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Forord

Trafikinformation ar en viktig tjanst for att stodja bilférarna att genomfora effektiva och
sakra resor. Detta galler sarskilt vid ovantade avvikelser fran de normala trafik- och
vagforhallandena. Idag finns flera metoder for att informera bilférarna om trafiken och
korforhallandena. Nya aktorer deltar ocksa i processen som tjansteformedlare dven om
marknaden hittills utvecklats relativt langsamt.

Med allt fler marknadsaktorer som utvecklar nya informationstjanster kan fragan lyftas
om var ansvaret ligger for att se till att trafikanterna far relevant information. Bor Trafik-
verket ha ett mer uttalat ansvar for att sprida information som ar sarskilt betydelsefull
med avseende pa sdkerheten och framkomligheten? Finns det ett behov av att skilja pa
vilken typ av information vaghallaren sjdlvt bor leverera och vilken information som
bor goras tillganglig for marknadsaktorer att utveckla och formedla? Bland annat dessa
och andra fragor behandlas i projektet, som finansierats med forskningsanslag fran
Trafikverket.

Lars Gisow
Trafikverket
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Sammanfattning

Trafikinformation ar en viktig tjanst for att stodja bilférarna att genomfora effektiva och
sdkra resor. Detta géller sarskilt vid ovantade avvikelser fran de normala trafik- och
vagforhallandena. Utover myndigheter och media finns idag flera aktorer som levererar
trafikinformation. Den privata marknaden har emellertid utvecklats langsamt och bl. a.
darfor kan fragan lyftas om Trafikverkets respektive marknadens ansvar och roller vad
galler formedling av vagtrafikinformation.

I regeringens forordning med instruktion for Trafikverket anges bl. a. "Trafikverket
skall inhdmta och sprida kunskap och information om tillganglighet, framkomlighet,
miljo, hilsa och sakerhet inom sitt ansvarsomrade”. Enligt denna instruktion har alltsa
Trafikverket ett ansvar for att inhdmta och sprida trafikinformation. Flera strategiska
och styrande dokument i f.d. Vagverket pekar pa betydelsen av att kundanpassad
information fore och under resan vidareutvecklas for 6kad framkomligheten och trafik-
sdkerhet. Men i vilken utstrackning detta skall ske med Trafikverket som leverantor av
trafikinformation direkt till trafikant eller med andra aktorer pd marknaden framgar
inte. I flera dokument, inklusive EU:s ITS-direktiv, podngteras dock att myndigheten
skall stimulera utbuds- och efterfragesidan och underlatta for kommersiella aktorer att

verka inom omradet.

Det finns flera aktorer med olika roller i informationskedjan. Datainnehavaren dr den
forsta aktoren i kedjan och darfér normalt ocksa dgare till uppgifterna som ligger till
grund for trafikinformationen. Informationsméklaren anvander uppgifter fran datainne-
havaren och forfinar dessa till informationstjanster. Natverksoperatoren tillhandahéller
kommunikationskanaler och hanterar datatrafiken i nédten for att informationen skall
kunna levereras. Den aktor som tillhandahaller det direkta granssnitten mot trafikanten
och som forser denne med information kallas vanligen for tjansteférmedlare. Informa-
tionskedjans sista lank ar slutanvandaren som skall nyttja budskapet for att kunna
genomfora resan pa ett effektivt och betryggande sitt.

Ett antal personer inom det offentliga (Naringsdepartement och Trafikverket) och pri-
vata sektorn (konsulter och marknadsaktorer) har intervjuats med fragor kring sam-
héllsansvar. De flesta dr eniga om att Trafikverket har ett samhallsansvar att se till att
trafikanterna far grundldggande information om férhallanden som har baring pa
trafiksdakerhet och framkomlighet och darmed kan vara samhallsekonomiskt fordel-
aktiga. Sarskilt vid krisartade forhallanden bor budskapen komma direkt fran Trafik-
verket. Trafikverkets grundldaggande information skall enligt EU:s PSI-direktiv goras
tillgangligt for externa parter, vilket i praktiken redan sker. De flesta intervjuade anser
att Trafikverket inte skall utveckla och tillhandahalla nya tjanster i egen regi. Av
befintliga tjanster bor man fortsatta med kollektiv information via Laget pa vagarna och
VMS-budskap. Verket skall ocksa fortsdtta utveckla och driva styrande system.
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Daremot skall Trafikverket inte i egen regi tillhandahalla anpassade tjanster, inte heller
sprida information om kommersiella verksamheter. Detta bor marknaden skota med
stod av Trafikverket. Men det maste finnas ett intresse fran tjansteformedlare att
astadkomma forbattringar. Ett sarskilt forum for tjansteférmedlare bor finnas. Trafik-
verket bor se till trafikantens basta och ha viss uppsikt 6ver marknaden.

Fyra olika modeller for Trafikverkets spridning av végtrafikinformation har skissats och
subjektivt varderats. I varderingen har nagra parametrar med motstdende innebdrd
beaktats sdsom typ av information (grundlaggande - foradlad). Andra parametrar ar
informationens mottagare, kanal for spridning, transportpolitiska mal, Trafikverkets
verksamhet och samhallsekonomisk nytta. De olika modellernas styrkor, svagheter,
mojligheter och hot har bedomts i varderingen som indikerade att den mest férdelaktiga
modellen ar Vidareutveckling av dagens tillvagagangssatt. Enligt denna levererar
Trafikverket grundlaggande, samhallsviktig information i utvalda publika kanaler till
trafikanterna. Modellen forutsatter att Trafikverket inte sjalvt t ex skickar ut sms,
utvecklar smartphoneapplikationer eller driver verksamhet med RDS-TMC. Men
Trafikverket skall driva pa utvecklingen och underlatta for marknaden att tillhandahalla
tjanster som bidrar till att tillgodose 6vergripande samhallsmal..

Skattningar har gjorts av den samhallsekonomiska lonsamheten med trafikinformation
generellt och i kombinationer av utkanal och budskapstyp. Den ekonomiska varde-
ringen indikerar att férmedling av trafikinformation totalt sett &r en samhallsekono-
miskt lonsam verksamhet som emellertid bars upp av ett fatal lysande exempel. Detta
gdller sarskilt trafikinformation i radio. Varderingen visar ocksa pa stora mojligheter att
forbattra Ionsamheten genom att satsa pa utbyggnad inom olika omraden. Satsningar pa
trafiksakerhetsrelaterad information avser i forsta hand system for hastighetsned-
sdttning och varningssystem i realtid.

Sammanfattningsvis har sattet att forse trafikanterna med information betydelse for
beddmningen av samhaéllsnyttan och vem som bor tillse att informationen sprids till
trafikanterna. Trafikverket ska i forsta hand satsa pa att i egen regi formedla kollektiv
information. Informationen riktar sig till alla trafikanter som kan beroras av en handelse
eller forhallanden pa en plats, i ett omrade etc. Informationen kan spridas i publika eller
liknande kanaler. Aven rundradion kan betraktas som publik och hér férutsitts ett gott
samarbete med trafiksdndande radiostationer. Trafikverket skall vidare underlatta for
marknaden att utveckla och tillhandahalla tjanster som ger mottagaren/trafikanten
mojlighet till att filtrera eller personifiera den erhallna trafikinformationen. Trafikverket
bor ocksa ha viss uppsikt 6ver kvaliteten pa den information som sprids.

Marknadsaktdrerna bor satsa pa att foradla den grundlaggande informationen till
anpassad information sa att trafikanten far den grundlaggande trafikinformationen
presenterad utifran personliga 6nskemal om tid, plats, omfattning och andra kriterier.

2
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For detta kravs kvalitetssdkrad indata fran myndigheter (Trafikverket m.fl.) eller annan
leverantor och vidare utrustning och program som medger filtrering och annan
anpassning till individuella preferenser.
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1 Inledning

Fragan om Trafikverkets tillhandahéllande av trafikinformation till olika kundgrupper
har lange varit foremal for diskussion. Man har bl.a. pekat pa behovet av att sarskilja
vad verket maste informera om som vaghallare och vilken information som tjanstefor-
medlare bor ta hand om och anpassa for olika malgrupper med olika behov.

Movea har genom Trafikverkets FUD-anslag fatt i uppdrag att undersdka amnet.

1.1 Problembeskrivning

Trafikinformation &r en viktig tjanst for att stodja forarna att genomfora effektiva och
sakra resor. Detta galler sarskilt vid ovantade avvikelser fran de normala trafik- och
vagforhallandena. Idag finns flera metoder for att informera bilférarna om trafiken och
korforhdllandena. Nya aktorer deltar i processen som tjanstefdrmedlare men
marknaden har utvecklats langsamt, atminstone i Sverige. Dessa aktorer anvander
vanligen grundldaggande trafikdata fran Trafikverket men de har ibland ocksa egna eller
andra kallor.

Med en langsam utveckling av den privata marknaden kan fragan lyftas om myndig-
heter som Trafikverket borde ha ett mer uttalat ansvar for att sprida viss information
som ar sarskilt betydelsefull avseende sdkerheten, men ocksa framkomligheten. Finns
det ett behov av att skilja pa vilken typ av information viaghallaren maste sprida och
vilken information som bor utvecklas och goras tillganglig for organisationer och den
privata marknaden?

Ambitionerna for att forbattra trafiksakerhet, miljo och tillganglighet dr hoga. Dessutom
ar kundvard ett prioriterat omrade. Darfor ar det viktigt att framhalla samhallets insat-
ser for trafikinformation. Trafikinformationen bidrar ocksa till att investeringar i infra-
strukturen kan utnyttjas battre. En tydligare atskillnad mellan de olika formerna for att
tillhandahalla och sprida trafikinformation kan bidra till att koncentrera insatserna pa
de mest effektiva atgarderna.

1.2 Syfte, mal och avgransning

Huvudsyftet dr att klargora betydelsen av att sprida olika typer av aktuell trafikinfor-
mation och hur detta skall hanteras och att klargora vilken typ av trafikinformation som
Trafikverket har ett ansvar for att formedla till anvandarna.

Fragan om Trafikverket kan ta betalt for att formedla aktuell trafikinformation och vilka
konsekvenser detta skulle fa ingar inte i projektet, men kan behdva belysas senare.
Projektet behandlar endast vagtrafikrelaterad realtidsinformation med trafikanterna
som slutanvandare. Projektet innefattar alltsa inte statisk information om vagnatet och
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trafikattribut. Trafikinformation som avser andra transportslag eller val mellan olika
fardmedel ingar inte heller.

Inventeringen fokuserar pa svenska dokument. Nagon internationell scanning har inte

genomforts.

1.3 Arbetsmetodik

Projektet bestar i att gora en kartlaggning av olika trafikinformationstjanster som redan
finns pa Trafikverket eller som diskuteras for framtiden. Utgdende fran dessa gors en
indelning i typer av budskap och vilka krav som stélls pa att sprida information som ar
nodvandig avseende trafiksdakerhet, framkomlighet, trygghet och miljo samt med

hansyn till sarbarheten.

Projektet omfattar foljande delar:

Del 1
A. Inventering av relevanta dokument

Dokumentinventeringen liksom intervjuerna i del B gors med fokus pa ett antal
uppstillda fragor som avser Trafikverkets ansvar for trafikinformation. Aven
tilltankta tjanster, marknadsaktorer som ar anslutna till Trafikverkets datanod
och exempel fran nagra andra lander undersoks.

B. Intervjuer med nyckelpersoner.

Intervjuerna med myndighetsrepresentanter innefattar fragor om tolkning av
samhallsansvar, tolkningsforetrade, asikter om vem som kan/bor férmedla
information av olika slag till slutkund, vem som &dger informationen och
marknadens utveckling. Tjansteleverantorerna lamnar synpunkter pa nagra
fragor om kvalitet pa data fran Trafikverket och om marknadsuppdelning.

a. Myndighetsrepresentanternas asikter
b. Tjanste- och dataleverantdrernas asikter

C. Analys av inventerat material och modeller {6r spridning av trafikinformation

Inventerat material ssammanstalls och analyseras mht uppstéllda fragor. Nagra
modeller utvecklas for spridning av information och dess for- och nackdelar
diskuteras.

D. Bedomning av trafikinformationens effekter pa framkomlighet, sakerhet och
miljo.
Vardering av skillnader i effekter beroende pa hur informationen férmedlas,
vilken kvalitet informationen har och i vilken omfattning berérda trafikanter nas
av informationen. Exemplifiering med ett urval handelser som ber6r olika
malgrupper.
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Del 2
E. Virdering av betydelsen av olika typer av trafikinformation for olika
trafikantgrupper och for trafiksystemets sarbarhet.

F. Diskussion om gransen for samhallets insatser med hansyn till uppkomna
konsekvenser. Forslag till uppdelning av typ information som Trafikverket
respektive marknaden kan hantera.

G. Slutsatser med diskussion om teknik- och tjansteutvecklingens inverkan pa
resultatet
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2 Inventering

2.1 Oversikt om dagens trafikinformation

En mangd data och information om trafiken inhdmtas och sprids idag av Trafikverket.
Verksamheten tenderar att 6ka genom att allt fler automatiska insamlingssystem tas i
bruk, sarskilt i storstadsomradena. Uppgifterna bearbetas och sparas i olika databaser.
Trafikverkets trafikinformation sprids via utkanaler som Trafikverket sjalvt eller i
samverkan med partners rader over, t ex egna och samverkande partners hemsidor
(Laget pa vagarna och trafiken.nu), RDS-TMC (okrypterat) for mottagning i naviga-
tionssystem (GPS) samt Trafikinformationstavlor (VMS). Denna information sprids till
trafikanterna utan sarskild kostnad. Daremot betalar trafikanten sjalv for att skaffa den
utrustning som behdvs for att kunna mottaga informationen (t ex dator) och abonne-
mangskostnad precis som for all annan anvandning av saddana utrustningar och
program.

Trafikverkets indata gors ocksa tillgangligt utan kostnad for externa aktorer genom ett
leveransavtal med Trafikverket. Ett standardiserat granssnitt, Datex II, anvands for
atkomst. Pa detta satt sprids Trafikverkets information pa andra aktorers webbsidor, i
mobila navigationssystem (via RDS-TMC och annan teknik), i lokal- och riksradio och i
text-TV, 1 webbaserade radiokanaler, via sms etc.

Det finns emellertid stora kvalitetsproblem i den information som myndigheten till-
handahaller idag. De viktigaste bristerna ar

e Flera olika databaser anvands for lagring och hantering av insamlad trafik- och
héandelsedata. Dessa &dr databaser &r ibland daligt samordnade eller inte samord-
nade alls, t ex Stressdatabasen (restidsdata) och andra trafikdatabaser inom
Trafikverket.

e Rutiner {or registrering av handelsedata sker inte likartat i hela landet. I exem-
pelvis Stockholm tillaimpas delvis andra rutiner for registrering i CTS jamfort
med de metoder som tillimpas i andra delar av landet f6r inldsning i TRISS.

e Genom att trafikmeddelanden som hamtas till de olika utkanalerna inte alltid
kommer fran samordnade kallor (databaser) och med samma kriterier sa 6ver-
ensstammer inte alltid budskapen sinsemellan (En jamforelse mellan utsanda
VMS-budskap, trafiken.nu, Laget pa vagarna och TMC just nu visar pa en del
stora diskrepanser.)

e Inrapportering av status for vagarbeten (forandringar) har trots nya rutiner stora
brister. Uppskattningsvis halften av de vagarbetsbudskap som presenteras i
utkanalerna innehaller felaktigheter. Uppgifterna om starttidpunkter och hur
lange arbetet skall paga ar ofta felaktiga mm.
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2.2 Overgripande samhallsintresse

Fragan om var gransen gar mellan samhallets ansvar for trafikinformation och vilken
information som bara ska vidareformedlas har varit uppe flera ganger utan att ha fatt
nagot entydigt svar. Det finns en stravan att verlata delar av informationsférmed-
lingen till privata aktorer. I f.d. Vagverkets fordjupningsdokument ITS 2008 — 2012
framhalls t ex att verket ska etablera samarbete med informationsmaéklare for att samla
in, kundanpassa och formedla trafikinformation. Avsikten ar att underlatta tillgangen
till trafikinformationen och samtidigt uppna kostnadseffektivitet.

Marknaden har emellertid endast vuxit langsamt. F.d. Vagverket sag sig parallellt
nodsakat att bedriva olika projekt for att stimulera utvecklingen. I de olika styrande
dokument som behandlar &mnet specificeras inte vilken typ av information som
myndigheten sjdlv bor ansvara for och vad marknaden kan ta hand om. Det har ar en
frdga om att klargora bl a vilka malgrupper som berdrs och vilken typ av information
som har direkt baring pa de transportpolitiska malen. Trafikverket maste sakerstélla att
samhallsnyttig information sprids, dven sddan som inte dr av intresse for privata
aktorer.

Utgdende fran de tidigare transportpolitiska malen bor samhallets intresse i forsta hand
galla trafikinformation som behovs for att sakerstélla trafiksakerhet, miljé och fram-
komlighet. Det kan t.ex. handla om halkvarningar, risk for sekundarolyckor vid plots-
liga stopp i trafiken och risk for dalig luftkvalitet for astmatiker i tunnlar. Dessutom bor
trafikinformation kunna bidra till att 6ka motstandskraften mot viagnatets sarbarhet vid
storningar. Trafikinformation bor i 6vrigt betraktas som vilken vaghallningsatgard som
helst som kan bidra till battre mobilitet for arbetspendlare och godstransporter. I den
man information dr samhallsekonomiskt l1onsam bor det ligga i samhallets intresse att
bidra till dess inférande. Men det kan ocksa finnas information som bor tillhandahallas
av politiska snarare an samhallsekonomiska hinsyn. Nya transportpolitiska mal galler
sedan sommaren 2009. Funktionsmalet tillganglighet innebar bl a att trafiksystemet
skall vara jamstallt och anvandbart for alla medborgare oberoende av forutsattningar.
Héansynsmalet innehaller delmal om trafiksakerhet, miljé och hélsa. Paverkar detta
synen pa ansvaret for att tillhandahalla och sprida trafikinformation?

Dessutom finns naringspolitiska mal som pa dvergripande niva gar ut pa att stairka den
svenska konkurrenskraften och skapa forutsattningar for fler jobb i fler och vaxande
foretag. Hur skall detta beaktas av trafikverket?

2.3 Myndighetsdokument som berdr amnet

Det finns ett antal myndighetsdokument som berér amnet oversiktligt men inget som
gar pa djupet. Det handlar om férordning, inriktningsdokument, strategier, fordjup-
ningsdokument och andra underlag. De flesta av dessa dokument har tagits fram
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under Vagverkstiden och ar alltsd minst ndgra ar gamla. For dessa anges i fortsatt-
ningen myndigheten som f.d. Vagverket vars roll numera tagits 6ver av Trafikverket.
Det finns ocksa nagra relativt farska dokument. Nedan ges en del utdrag.

2.3.1 Forordning med instruktion for Trafikverket

I regeringens forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket anges i 2 § punkt 3:
"Trafikverket skall inhdmta och sprida kunskap och information om tillganglighet,
framkomlighet, miljo, hédlsa och sdkerhet inom sitt ansvarsomrade”.

2.3.2 Statlig vaghallning (f.d. Vagverket)

I beskrivningen av uppdraget for Statlig vaghallning for f.d. Vagverket pa verkets
tidigare hemsida www.vv.se angavs att verket planerar och bygger samt skoter drift
och underhall av de statliga vagarna. I uppgiften ingér dven att tillhandahalla trafik-
information, trafikledning och storningshantering for det statliga vagnatet. Detta
hanteras av trafikledningscentraler som arbetar dygnet runt. Genom att forst samla in
och bearbeta information som paverkar trafiklaget (olyckor, hinder, vagarbeten,
vagomldaggningar med mera) kan man sedan vidarebefordra denna pa olika satt till de
privat- och yrkestrafikanter som behover fa vetskap om eventuella storningar i trafiken
pa en viss stracka.

Huvudkanalen for tillgéng till trafikinformation ar i dag Trafikverkets webbtjanst Laget
pa vagarna. Trafikinformationen formedlas ocksa direkt till trafikanter via bland
annat trafikinformationsskyltar, navigatorer (GPS) och smarta telefoner (smartphones!).

Trafikverkets samarbetspartners utnyttjar ocksa tjansterna ovan, men de har i manga
fall aven ett ndra samarbete och informationsutbyte av trafikinformation via tekniska
system och direktkontakt med Trafikverkets trafikledningscentraler. Exempel pa sam-
arbetspartners ér polis, riddningstjénst och vigentreprenérer. Aven radio och TV
behover kontinuerlig trafikinformation for att sprida till sina lyssnare och tittare.

Pa f.d. Vagverkets hemsida fanns ocksa l6ften. Loften avseende trafikinformation var
att:

e ge aktuell information om vintervaglaget
e ge aktuell information om trafikstorningar pa de statliga vagarna

LEn smartphone dr en mobiltelefon som erbjuder mer avancerade databehandlings- och
anslutningsméjligheter &n en vanlig mobiltelefon. (fritt enligt Wikipedia)
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2.3.3 Strategi- och fordjupningsdokument inom f.d. Vagverket

Nationell plan 2010-2021

I Trafikverkets (m. fl. myndigheters) nationella plan f6r 2010-2021 framhaélls bl a mal for
leveranskvalitet. For trafik- och trafikantinformation innefattar detta information om
normalldge, storningar, prognoser och alternativa forslag for att fatta beslut som beror
resan eller transporten samt vagledning och styrning. Har anges t ex att trafikinforma-
tion skall finnas och prognos om varaktighet for alla kanda hinder som paverkar nor-
mal restid med mer dn 2 timmar (basnva), 30 minuter (+niva) resp 15 minuter (++niva).

Strategisk plan 2008-2017

Det f.d. Vagverkets Strategiska plan 2008-2017 dr en samlad utgéangspunkt for den
arliga verksamhetsplaneringen. Planen ar 6vergripande och behandlar inte specifikt t ex
hanteringen av trafikinformation. Vissa mal ger dock indikation om inriktningen pa
satsningar, t ex anges att verket kommer att lagga stort fokus pa medborgarnas
mojligheter till arbetspendling, dar tillforlitlighet och forutsdagbarhet ar viktiga kva-
liteter. Motsvarande anges for naringslivets transporter.

F.d. Vigverkets inriktning fo6r 2008-2017

Inriktningen f6r 2008-2017 bygger pa den strategiska planen i f.d. Vagverket och utgar

fran mal och strategier under de nio utmaningar som pekas ut i planen, kompletterade

med fastlagda mal och strategier i den etablerade verksamheten. Vissa formuleringar
berdr amnet trafikinformation och kan vara viagledande, t ex

e Vivill 6ka kunskapen hos trafikanterna for att underlatta kloka val i trafiken.

e Viska verka for att samhallsfunktioner lokaliseras s att den befintliga
infrastrukturen utnyttjas pa ett klokt satt.

e Pa de viktigaste vagarna dar trafiken ar hog behover framkomligheten forbattras
med hjalp av 6kad trafikinformation, battre samverkan mellan transportslagen och
kundanpassad driftstandard pa vdgarna. Insatserna anpassas efter arbetspendlarnas
och naringslivets behov.

e Tjanster for kundanpassad information fore och under resan och for att sakerstalla
framkomligheten vid plotsliga trafikhinder ska vidareutvecklas.

e Vigverket kommer ocksa att utoka samarbetet med polis, raddningstjanst m fI for
att pa olika satt minimera effekten av storningar i trafiken.

e Vi kommer att vara padrivande nationellt och internationellt i utvecklingen och
inférandet av intelligenta styr- och stodsystem

e Fleraav f.d. Vagverkets IT-baserade informationstjdnster ska tas éver och drivas av
kommersiella aktorer.

Inriktningsunderlag fér 2010-2019

Trafikverken utarbetar inriktningsunderlag som levereras till regeringen dar de ligger
till grund for regeringens arbete med infrastrukturpropositionen. Det senaste inrikt-
ningsunderlaget togs fram av f.d. Vagverket och avser perioden 2010-2019. Det levere-
rades till regeringen i juni 2007. I inriktningsunderlaget for 2010-2019 foreslas en lang-

10


http://www.vv.se/templates/page3____21098.aspx

mowvedad Samhallsansvar for trafikinformation pa vag

siktig satsning som ska underldtta naringslivets transporter i hela landet och framja
svensk export. Detta skall ske genom att forbattra framkomligheten, hoja barigheten och
anpassa vagunderhall och vinterdrift pa viktiga godsstrak.

I planen framhaélls bl a att trimningsatgarder pa det hogtrafikerade vagnatet har god
samhallsekonomisk 16nsamhet. Vidare papekas att fyrstegsprincipen skall tillimpas
med exempel pa vad som kan goras inom steg 2 i fyrstegstegsprincipen. Har ingar trafi-
kantinformation och olika former av trafik- och vagvalsstyrning for att 6ka kapaciteten
och minska trangseln pa hogtrafikerade vagar, sarskilt i de storre tatortsomradena och
for kollektivtrafiken. En intressant notering ur dokumentet vars innebord kan
diskuteras avseende trafikinformation &r foljande:

”Var inriktning ar att bedriva en kundorienterad, effektiv och rattssaker myndighets-
utovning. Vi ska ha en helhetssyn sa att myndighetsutovningen dr anpassad efter saval
samhallets mal som kundens behov”.

Fordjupningsdokument ITS 2008-2012

I f.d. Vagverkets Fordjupningsdokument ITS 2008-2012 framgar hur ITS-verksamheten
bidrar till att uppnd de utmaningar och strategiska mal som anges i Strategisk plan.
Fordjupningsdokumentet anger pa en generell niva betydelsen av forbattrade styr-
former inom informationsforsorjningen, effektivare datainsamling och informations-
formedling. Nagra relevanta utdrag ar:

e Inom kvalitetssikrad trafikinformation redovisas atgarder som medfor att (ddvarande)

Viagverket fokuserar an mer pa sin roll som data- och informationsleverantor.
Atgirderna riktas mot forbattrade styrformer for informationsforsorjningen och
effektivare datainsamling. Vidare skall systematiskt uppfoljning av informations-
kvalitet genomfdras utifran definierade kvalitetsmal.

e Inom trovirdigt och effektivt arbetssitt handlar atgarderna mycket om ett forbattrat

och utokat samarbete med andra aktorer. De viktigaste rollerna &r dels att stimulera
utbuds- och efterfragesidan, dels att tillhandahalla kvalitativ vdg- och trafik-
information till olika tjansteutvecklare

e Antalet av verkets IT-baserade tjanster till kunderna som tas 6ver och drivs av
kommersiella aktorer ska 6ka under planperioden.

For att bidra till de strategiska malen anges bl a. foljande atgarder med tidpunkt for

fardigstallande :

e vara inriktat pa att utveckla och forvalta en kostnadseffektiv digital infrastruktur for
data- och informationsforsorjning, vagtrafikledning och att tillhandahalla kvalitativ
vag- och trafikinformation till olika myndigheter, organisationer och kommersiella
aktorer, vilka i sin tur tillhandahaller tjanster till olika kundgrupper.

e vara samlande, stodjande och padrivande mot utbuds- och efterfragesidan for att
stimulera tjansteutveckling av kundanpassade tjanster. Detta ska ske genom
samverkan med andra myndigheter, organisationer och kommersiella aktorer. Ett
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strategiskt mal ar att antalet av verkets IT-baserade tjanster till kunderna som tas
over och drivs av kommersiella aktorer ska oka.

I fordjupningsdokumentet finns ett antal ambitiosa mal uppstéllda avseende bl. a.
datainsamling, informationsformedling och samarbete. I méalen framhalls vikten av att
forbattra kvaliteten och effektivisera verksamheten. Vidare poangteras flera ganger att
antalet tjansteférmedlare skall 6ka. F.d. Vagverket skall medverka till att ta fram ett
arbetssatt for att utforma olika affairsmodeller som ger incitament till vinn-vinn mellan
samarbetsparterna for det fall dar verket ar delaktig i tjansteflodet. Men fragan om i
vilken utstrackning och hur tjansteférmedlarna forutsatts sprida trafikinformation i
forhallande till verkets egen formedling till slutanvandare/ trafikanter berors inte.

Verksamhetsplaneringen

Verksamhetsplaneringen utformas pa arsbasis och presenteras i ett overgripande styr-
kort for Trafikverket. Ett styrkort dr en sammanstallning 6ver mal eller resultat for hela
eller delar av organisationen inom olika fokusomraden. Mélet kan anges i form av matt.
Styrkort finns inom manga verksamheter. Det dr oklart om det finns styrkort som speci-
fikt tar upp fragor om tillhandahéllande och spridning av trafikinformation.

2.3.4 Trafikslagsovergripande strategi och handlingsplan for anvandning av ITS

Pa uppdrag av regeringen har en ny strategi och handlingsplan for anvandning av ITS
utvecklats och lagts fram infor bildandet av Trafikverket varen 2010 (Vagverket 2010).
Uppdraget kallas for ITS-utredningen.

Utredningens forslag bygger pa att med ett transportslagsovergripande synsatt 6ka
anvandningen av ITS-16sningar som kan bidra till att na de transportpolitiska malen. En
av de vagledande strategierna dr samarbete mellan offentliga och privata aktorer med
tydliga roller och ansvar. En viktig bas for utveckling av ITS-tjanster ar att kvalitets-
sakrade trafikslagsovergripande data (statiska och realtid) om trafiknat, terminaler mm
och trafik kompletteras och utvecklas samt tillgangliggors med tydliga villkor, dar
tillgangen till storningsinformation ar sarskilt viktig.

Ett gemensamt behov ar kopplingen mellan de enskilda transportledningssystemen for
godstransporter, trafikledningssystemen och storningsinformation tillhandahallen av
offentliga organisationer. Har finns stora majligheter forutsatt att gemensamma interna-
tionella standarder finns pa plats. Problemet ar att transportledning framfor allt sker i
kommersiellt syfte, vilket gor det svart att skapa incitament for 6kad samverkan. Ett
avgorande hinder dr ocksa bristande realtidsinformation. Det dr svart eller omdjligt att
fa besked om eller hanvisning till andra rutter vid storningar. Korttidsprognoser saknas
ocksa.
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Det finns en stor potential att 6ka kvalitet och tackning av dynamisk trafikinformation
for den enskilda resendren. Detta bygger pa att etablera gemensamma globala stan-
darder f6r informationsutbyte mellan de olika aktorerna som kravs for att skapa upp-
daterad trafikinformation. Den 6kande anvandningen av mobilt Internet dr dessutom
en trend som skapar helt nya mgjligheter att integrera trafikinformation tillsammans
med Ovriga anvandarspecifika tjanster. Det dr dock mycket viktigt att sdkerstalla att
trafikinformationen presenteras pa ett sikert och anvandarorienterat satt for foraren.
Utformningen av tjanster for storningsinformation kan behva anpassas till olika
kundsegment.

I handlingsplanen finns bl a atgarder om optimal anvandning av vég, trafik- och
resdata som dven finns med i EUs direktiv (se Action Plan, avsnitt 2.4):

e Att gora trafikslagsovergripande trafikinformation i realtid tillganglig

e Att gora trafiksdkerhetsrelaterade data tillgangliga utan avgift for slutanvandare

Det ankommer pa Trafikverket att tillsammans med berorda aktorer bl a identifiera
data, peka ut ansvariga samt verktyg, processer och villkor for hanteringen.

I planen foreslds ocksa att en marknadsplats etableras for data och information till ITS-
tjdnster. Syftet dr att data som finns ska kunna anvandas av manga fler och att de som
utvecklar nya tjanster for marknaden enklare ska fa tillgang till manga olika typer av
data fran manga olika aktorer sa att de sjdlva kan fokusera pa sina tjanster. Limpligen
borjar man med att ta del av de erfarenheter som finns och att ta fram forslag pa ett
koncept dér det ska framga vilken roll olika aktorer ska ha. Sedan véljer man ut lamp-
liga applikationer/tjanster och aktorer och provar konceptet. Det ar viktigt att utveckla
och validera affirsmodeller, regelsystem, avtalsformer, betalning m.m.

Utredningen foreslar bl. a. genomfoérandet av framatblickande pilot - och demonstra-
tionsprojekt avseende trafikantinformation. Tjansterna ut till trafikant gar traditionellt
via radio och Internet, men darifran till individuella tjdnster ar det langt. En sadan for-
flyttning behover goras for att skapa battre forutsattningar for nytta for trafikanterna.
Tjansterna som ska utvecklas och testas skall omfatta alla trafikslag, inkl gang o cykel,
nya former av samakning samt konceptet “smart infartsparkering”. Trygghetsfragor ska
beaktas.

Vidare framhalls nédvandigheten av att samarbetet mellan det offentliga och privata
Okar och att samarbetsformerna blir tydliga. Staten ska inte styra marknaden eller den
tekniska utvecklingen. Statens uppgift ar att skapa goda forutsattningar for marknaden
och undanrdgja hinder for utvecklingen samt att ge bra forutsattningar for en fungerande
konkurrens. Men det papekas ocksa att det offentliga inslaget i vissa fall kan vara berét-
tigat t ex da allmanna intressen inte kan tillgodoses av marknadens aktorer sjalva. Det
finns behov av fortydligande om vilken roll det offentliga respektive marknaden har
inom ITS-omradet.
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ITS-utredningen gar inte ndrmare in pa principerna for tillhandahallandet och sprid-
ningen av trafikinformation. Betydelsen av samarbete mellan offentliga och privata
aktorer framhalls men hur och vem som kan och skall svara for att olika typer av
trafikinformation sprids till slutkund berérs inte i ITS-utredningens redovisning.

2.4 Tillhandahallande av trafikinformation

I detta avsnitt ges en kort beskrivning av en tillhandahallandeprincip avseende
information och tjanster som tagits fram inom f.d. Vagverket. Uppgifterna bygger
huvudsakligen pa ett dokument fran 2004 om principer for tillhandahéllande av
information (Vagverket 2004) kompletterat med uppgifter fran andra dokument och bl a
kontaktpersoner.

Strategierna for tillhandahallande av trafikinformation har successivt andrats. Enligt
olika strategiska dokument (avsnitt 2.2 ovan) ar inriktningen att 6verlata delar av
informationsférmedlingen till privata aktorer. I f.d. Vagverkets fordjupningsdokument
ITS 2008 — 2012 framhalls t ex att verket ska etablera samarbete med informations-
maklare for att samla in, kundanpassa och formedla trafikinformation. Avsikten ar att
underlatta tillgangen till trafikinformationen och samtidigt uppna kostnadseffektivitet.
Flera avtal med tjansteformedlare har skrivits men kanske inte i den omfattning som
forvantats. Det kan vara svart att fa I1onsambhet, vilket kan bero pa att trafikanternas
betalningsvilja dr 1ag och att Trafikverket fortfarande ar en viktig leverantor av trafik-

information.

2.4.1 Tidigare inriktning om tillhandahallande av data

Propositionen 1997/98:136 ”Statlig forvaltning i medborgarnas tjanst — Regeringens

riktlinjer for det fortsatta arbetet med att utveckla den statliga forvaltningen” for-

anledde f.d. Vagverket att 1999 ta fram publikationen ”Riktlinjer for vissa informations-

tjanster vid Vagverket”. Bland annat framhalls i denna:

e Inom ramen for Internet bor myndigheten utveckla tjanster som forenklar kontakter
och samspelet mellan medborgare, foretag och offentlig férvaltning.

e Regeringens bedomning ar att en enkel, siker och kostnadseffektiv tillging till samhiillets
grundliggande information ar ett offentligt dtagande av vasentlig betydelse for den
offentliga férvaltningen.

Dagens tillhandahéllande ar omfattande. Tidigare handlade det framst om trafik-
registrets s.k. uttag, men under senare ar har dven manga tjanster skapats for att
underldtta medborgarnas kontakt med Trafikverket vad géller fordons- och forar-
uppgifter. Inom omradet vag- och trafikdata/trafikinformation har arbetet med att
formedla tjanster till trafikanter om forhallanden i vagtrafiken utvecklats och utokats.
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Trafikinformationen hos Trafikverket omfattar huvudsakligen det statliga vagnatet.

Idag bestar leveransen av Trafikverkets trafikinformation till tjansteférmedlare av

informationsprodukter som:

e Framkomlighetsinformation (6versikt och en prognos)

e Handelsebaserad information om olyckor, vagvader och vaglag, vagarbete,
barighetsnedsattning, oforutsett trafikhinder, evenemang, restider (Stockholm och
Goteborg), ko, rastplats, storning farja och akut trafiklage

2.4.2 Grundprinciper for tillhandahallande av trafikinformation

Det finns veterligt inte ndgon aktuell strategi for tillhandahallandet av trafikinforma-
tion. En sddan strategi publicerades ar 2000 och ett utkast till strategi for hantering av
vag- och trafikrelaterad information togs fram 2002. Dessa utgor bas for nedanstaende
inriktning.

Principen ar att f.d. Vagverket erbjuder grundinformation, vilket innebar information
som verket ansvarar for genom ”Datainsamling” (inom ramen for sin verksamhet) och
“Foradling av data till information”. Upphandling av vissa delar kan bli aktuell.
Darefter tillhandahalls informationen till de aktorer som sa énskar och som man har
avtal med. Det innebar att externa aktorer hanterar ”Vidareféradling av information till
tjanster och produkter” och ”Distribution av produkter och tjanster”.

F.d. Vagverket kan i vissa fall sjdlva tillhandahalla tjanster, d.v.s. ansvara for hela
informationsflodet. Detta intraffar da det géller tjanster och applikationer som &r viktiga
for verkets arbete inom véagtrafikledning och som &r av allmént (kollektivt) intresse.
Verket kommer inte att stodja sarintressen. Tjanster som f.d. Vagverket enligt doku-
mentet sjalvt kan komma att tillhandahalla dr exempelvis:

e Formedling av trafikinformation via de system/kanaler som dgs av f.d. Vagverket
och som ingar i vagtrafikledning, sasom omstallbara vagmarken (VMS).

e Internetapplikationer och telefonitjanster som presenterar grundinformation om
vaglag, vagarbeten, trafikolyckor och andra hinder eller storningar som paverkar
trafiken (motsvarande nuvarande hemsidan “Laget pa vagarna” och telefonitjansten
”Vagsvar”).

e Internetapplikationer som jamfor aktuella och normala restider for olika fardmedel
med syfte att paverka trafikanterna att valja det fardmedel som pa basta satt gynnar
de transportpolitiska malen (motsvarar nuvarande hemsidan ”“trafiken.nu” som
tagits fram i samverkan mellan f.d. Vagverket Region Stockholm, Storstockholms
Lokaltrafik (SL) och Stockholms stad).

e Applikationer/tjanster som anses viktiga i arbetet med att uppna de transport-
politiska malen och som inte ndgon extern aktor i nuldget avser att tillhandahalla.
Ett sddant exempel dar Trafikverket for narvarande ansvarar for hela flodet ar
tjansten RDS-TMC. Det finns dven en informationsmaklare (tidigare Destia, numera
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Mediamobile) som tillhandahaller trafikinformation via RDS-TMC i form av en
krypterad tjanst som kallas premium-TMC. Bilindustrins fast monterade navigator-
utrustning kan i dagsldget inte ta emot denna tjanst.

Ansvaret innebar inte att verket alltid sjalvt kommer att utféra arbetet inom hela flodet.
Upphandling av vissa delar kan bli aktuell. F.d. Vagverket stodjer ocksa andra aktorer
som vill tillhandahalla liknande applikationer/tjanster genom att upplata information
till dessa aktorer. F.d. Vagverket avser saledes inte att forhindra andra aktorer fran att
ocksa tillhandahalla de tjanster som finns angivna i grundprincipen.

2.4.3 Spridning och anvandning av data och information

Trafikinformation ska lamnas ut via ett standardiserat granssnitt (DatexII) till den kund
som efterfragar data eller information oberoende av vad detta ska anvandas till, férut-
satt att parterna enas om villkoren for detta. Huvudlinjen i villkoren skall vara att
information som hamtas fran Trafikverket inte far forvanskas och/eller presenteras pa
ett missvisande satt, t ex sa att de transportpolitiska méalen motverkas. Informationen
far kombineras med annan information. Trafikverket reglerar villkoren for tillhanda-
héllande av trafikinformation i avtal med kunden. Trafikverket premierar inte enskilda
kunder utan behandlar samtliga kunder pa likvardigt satt. Undantag kan goras i
samverkansprojekt dar Trafikverket och samverkansparten utbyter data/information
och/eller produkter /tjanster.

For annan data dn den som direkt kan relateras till trafikinformation finns i vissa fall
anvisningar. Tillhandahallande och prissattning av uttag fran NVDB anges bl a i
regeringens regleringsbrev. Sarskilda avtal har tagits fram for detta.

For fordonsdata finns inte ndgon samlad strategi. Tillhandahallandet eller informations-
uttaget finns reglerat i lagstiftning och regleringsbrev for respektive verksamhetsar.
Tillhandahallandet av férardata regleras ocksa i lagstiftning. Det finns inte nagon
dokumenterad anvisning for detta.

2.5 Internationell utblick

Nagon internationell kartliggning har inte genomfdrts i projektet. Har refereras endast
till ett viktigt EU-direktiv.

Inom EU genomférs olika aktiviteter inom ITS-omradet. EU har under 6ver tjugo ar
varit aktiv inom forskning och utveckling i olika ramprogram. Man utformar policy-
dokument, handlingsplaner och direktiv till standardisering. Sverige medverkar aktivt i
EUs aktiviteter.

ITS direktivet
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For att paskynda och samordna inférandet av ITS i Europa har en handlingsplan och ett
direktiv utformats och i december 2009 antagits av rddet och parlamentet (tidigare
bendamnt ITS Action plan). Sverige liksom 6vriga medlemslander maste forhalla sig till
detta.

ITS direktivet innehaller bl a foljande om trafikinformation:

Medan huvuddelen av trafikinformationen tidigare tillhandahélls av myndigheter, gar
nu trenden mot anvandning av kommersiella kallor. Nar trafiksdkerheten paverkas ar
det mycket viktigt att sddana uppgifter bekraftas och gors tillgangliga for alla mark-
nadsaktorer pa ett rattvist och likartat satt. Detta i syfte att sdkerstélla en sdaker och
ordnad hantering av trafiken.

Liknande 6vervaganden géller for tillhandahallandet av trafikinformation och rese-
tjanster i realtid. Specifika fragor ar bland annat begreppet "universella trafikmed-
delanden", dvs den typ av meddelanden som tillhandahalls kostnadsfritt till alla
trafikanter som en informationstjanst for allmanheten, vidare samstammigheten i
information mellan olika kéllor och behovet av att forhalla sig till regler som infors i
trafikledningen.
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3 Aktorer i informationskedjan

Manga aktorer ar inblandade i kedjan for att tillhandahalla dynamisk trafikinformation
(bearbetning av Cullen 2009).

. Informations- Ndtverks- Tjanste- -
Datainnehavare - . . Slutanvindare
maklare operator formedlare

Figur 3.1  Aktérer i informationskedjan

3.1 Datainnehavare

En aktor som inhdmtar och tillhandahaller ursprungsdata kan forslagsvis bendmnas
Datainnehavare. Datainnehavaren ar den forsta noden i kedjan och darfoér normalt
ocksa agare till uppgifterna.

Man kan har skilja pa offentliga och privata datainnehavare. Offentliga datainnehavare
(sdsom véghallare) samlar primart in data framst for internt bruk (vagtrafikledning).
Uppgifterna anvands i den operationella verksamheten for styrning och information,
men ocksa for statistik och planering. Man tillhandahaller ocksa grunduppgifter for
anvandning i offentliga och privata/kommersiella informationstjanster. Privata data-
innehavare har som afférside att sjdlva samla in trafikuppgifter som séljs till informa-
tionsmaklare och tjansteformedlare.

Data som tillhandahalls av Datainnehavaren ar for det mesta obehandlade uppgifter
dvs inga vardehojande tillagg eller forandringar har gjorts. Datainnehavaren gor van-
ligen endast kvalitetskontroll for att identifiera och ersatta felaktigheter och dataforlust.
Viss bearbetning forekommer dock for att kdllan skall kunna férsékra sig om att upp-
gifterna dr anvandbara fOr internt bruk och f6r anvandning av marknadsaktdrerna.

Ibland fungerar datainnehavaren ocksa som tjansteformedlare. Exempelvis kan trafik-
ledningscentraler i egenskap av datainnehavare tillhanda grunddata till informations-
maklare och tjansteformedlare for féradling och spridning och leverera grundlaggande
informationstjanster inom ramen for den egna verksamheten.

3.2 Informationsméklare

Informationsmaklaren (ndrmast eng. content provider) anvander uppgifter fran data-
innehavaren och forfinar dessa till informationstjanster. Forddlingen av grunddata kan
utforas genom att tillféra data fran andra kallor (eller egna) eller med historiska data
och prognosverktyg. Skapandet av information innebér att anpassa och integrera
grunddata for att kunna presentation i olika typer av kanaler och utrustningar.
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Informationsmaklaren utformar informationstjanster for olika tjansteférmedlare som &r
anpassade till de utrustningar som trafikanterna utnyttjar. Ett informationsbudskap
med samma grundldggande innehall kan saledes utformas pa olika sitt beroende pa
hur budskapet skall spridas.

Normalt dr de informationsprodukter som informationsméklarna tar fram férknippade
med en kostnad. Det forekommer dven att offentliga aktorer (sdsom trafiklednings-
centraler) fungerar som informationsméklare och utvecklar vissa enkla produkter.
Dessa tillhandahélls da kostnadsfritt.

3.3 Natverksoperator

Natverksoperatoren tillhandahaller kommunikationskanaler och hanterar datatrafiken i
naten for att informationen skall levereras till slutanvandaren. Beroende pa vilken typ
av tjanst som tillampas, sa skickas informationen tradlost i mobilnit eller andra radio-
baserade nat till utrustningar som ar mobila, t ex GPS:er. Kabel kan ocksa anvéandas for
utrustning som inte forflyttas (t ex fast internetanslutning). Utvecklingen av nya tjanster
och applikationer sker dock huvudsakligen f6r mobil kommunikationsmiljo.

For att informationsflodet skall fungera effektivt kravs att det finns en proaktiv sam-
verkan mellan aktorerna i hela kedjan fran insamling av rddata, sammanstallning och
foradling , anpassning for utsandning till leverans till slutkund. I denna bemarkelse har
ndtverksoperatoren en sammanhallande nyckelroll. Natverksoperatdren maste till-
handahalla tillforlitliga kommunikationskanaler for somlds anslutning mellan akto-
rerna. Brister i detta avseende kan innebdra minskad tilltro hos trafikanterna och
darmed tappad effektivitet.

Natverkoperatoren kan ocksd fungera som dataleverantor for vissa tjdnster. Det galler
framst lokaliseringsinformation med uppgifter om enheters narvaro, forflyttning och
anvandning av utrustning.

3.4 Tjansteférmedlare

Den aktor som tillhandahéller det direkta granssnitten mot slutanviandaren och som
forser denne med information kallas for tjansteformedlare. Tjansteformedlaren kan vara
en kommersiell eller en offentlig aktdr som utgdr kontakten mot trafikanten och darmed
hanterar fakturering (om aktuellt), administration och marknadsféring. Den kommer-
siella aktoren har ekonomiska intressen av att tillhandahalla och fa betalt for skraddar-
sydda paket med filtrerad trafikinformation till olika malgrupper. Intdkterna kan
komma fran slutanvandarna men ocksa genom andra kéllor sasom reklam. Offentliga
tjansteformedlare har som framsta motiv for verksamheten samhallsintressen dvs over-
ordnade mal om sakerhet, trygghet, framkomlighet och milj6. Darmed tillhandahalls
informationen utan kostnad for slutanvandaren.
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Tjansteformedlare utnyttjar ofta flera olika kommunikationskanaler och utrustningar
for att formedla sina tjanster. Grundlaggande informationstjanster tillhandahalls framst
over internet. Det kan ske i “pull-mode” dvs anvandaren soker upp och hamtar infor-
mation, t ex via hemsida pa internet. Men informationen kan ocksa skickas “push-
mode” t ex via SMS da ndgot hant eller satta kriterier ar uppfyllda.

I framtiden kommer nya tillampningar som baseras pa samspel i realtid mellan olika
fordon och mellan fordon och infrastruktur. Tjansteformedlaren maste folja denna
gradvisa forandring och anpassa sitt informationsutbud.

3.5 Slutanvandare

Slutanvandaren &r kund till tjansteformedlaren och dr intresserad av att fa information
som kan bidra till att gora resan snabbare och tryggare och bekvamare vare sig det
handlar om resa av privat natur eller yrkesmassigt. Slutanvandarna dr ingen homogen
grupp. Deras informationsbehov beror pa personliga preferenser och typ av resa.

20



mowvedad Samhallsansvar for trafikinformation pa vag

4 Meddelandehantering

4.1 Budskap av olika slag

Trafikmeddelanden kan vara av vitt skilda slag med olika syften. Som underlag i
diskussioner om vad Trafikverket kan och bor tillhandahalla kan det har vara lampligt
att skilja pa meddelanden som dr samhallsorienterade dvs har baring pa de transport-
politiska malen respektive serviceorienterade. Samhallsorienterade budskap kan avse

e Sékerhet

e Framkomlighet

e Miljo (ofta kopplat till framkomlighet)

e Vignatets standard (barighet, fri hojd etc)

Serviceorienterade budskap kan exempelvis vara tilliggsinformation till samhalls-
orienterade budskap med rdd om agerande eller upplysningar om verksamheter langst
vagen t. ex.

e Vigval

e DParkering

e Serviceanldggningar

e Sevardheter

4.1.1 Exempel pa samhallsorienterade budskap

Situationer eller forhallanden som kan innebdra storre fara dn normalt och darmed
utgora en 0kad olycksrisk kan sdgas vara sakerhetsrelaterade. Exempel pa sadana
forhallanden ar
e Plotsliga hinder och andra inskrankningar av kérbanans anvandning sasom
o Stillastdende fordon
o Nedfallna trad
o Tappad last
o Vagarbete (som ar daligt utmarkt och kommer 6verraskande)
o Tjalskott och hal i vagbanan
e Konsekvenser av plotsliga hinder och inskrankningar
o Ovintad ko
e Forsvarade korforhallanden pga
o Halka
Olja, 16v, jord mm som gor vagbanan slirig
Kraftig sidvind
Snohinder

o O O O

Kraftigt regn
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e Forhallanden som forstarker faran genom att forsvara upptackt av hinder eller halka
o Morker
o Dimma

o Underkylt regn

Budskap om ovannamnda typer av situationer eller forhallanden (sakerhetsrelaterade
budskap) har till syfte att forhindra eller minska risken for olyckor. Varningar om fara
har direkt baring pa sakerheten:

o Varning for hinder eller inskrankning (plats, typ av fara och ev omfattning)

o Varning for forsaimrade korforhallanden sasom halka

o Varning for ovantad ko

o Variabelt sankt hastighetsgrans pga forsamrade korforhallanden

Budskap om konsekvenserna ar huvudsakligen framkomlighetsrelaterade:
o Information om konsekvenser av handelse eller avvikande forhallanden
o Information om férvantad f6rdrojning till f6ljd av héandelse eller avvikande
forhallanden
o Information om omledning till f6ljd av handelse

Ovannamnda typ av budskap i grundlaggande form ar normalt kollektiv dvs den riktar
sig till alla trafikanter som kan berdras av informationen pa en plats, i ett omrade etc.
antingen man dr pa vag eller planerar att genomfora resa. Denna typ av information
sprids framst via publika kanaler, dvs genom media som har en bred spridning hos
allmanheten och som férmedlar informationen utan att anvandaren betalar sarskilt for
trafikinformationen (annat dn allman abonnemangskostnad for anvandning av kanalen)

4.1.2 Exempel pa serviceorienterade budskap

Med serviceorienterade budskap avses hdr budskap som har ett mervarde jamfort den
grundldggande samhallsorienterade informationen. Det kan vara att grundbudskapet
anpassas for den enskilde mottagarens preferenser och valda rutt dvs trafikanten far
den grundldggande trafikinformationen presenterad utifran personliga 6nskemal om
tid, plats, omfattning och rekommendationer. For detta kan behdvas kompletterande
uppgifter fran andra kéllor som bearbetas och dven utrustning och program hos mot-
tagaren som medger filtrering och annan individuell anpassning.

Serviceorienterad information kan ocksa innefatta multimodal information om rese-

alternativ, uppgifter om evenemang, parkeringsmdjligheter och andra tjanster. Den
serviceorienterade informationen kan forvantas fa allt storre utrymme i framtiden.
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Spridning av trafikinformation da, nu och sedan

Restider, framkomligheF, barighet

| Trafikverke! .‘

Yégval, multimodal info

”
Gula Sido,-na"

p

Da Nu Sedan

Figur 4.1 Skiss dver en tinkbar utveckling av spridningen av vigtrafikinformation

4.2 Handelsemeddelanden som registreras i Triss-databasen

Ett uttag har gjorts ur TRISS-databasen for att fa en uppfattning om hur manga
meddelanden om handelser som hanteras av Trafikverkets vagtrafikledningscentraler

under en tolvmanadersperiod.

Totalt har under perioden oktober 2009 — september 2010 drygt 100 000 meddelanden
registrerats men cirka haften av dessa har automatgenererats av kovarningssystemet i
Goteborg. Om dessa utesluts aterstar 53 172 meddelanden om handelser i hela landet.
Dessa fordelar sig pa olika handelsetyper enligt nedanstaende diagram.

I samband med registrering tillaimpas ett matt for paverkan. Mattet definieras enligt ett
internt dokument pa trafikverket (Vagverket 2009) som

INGEN PAVERKAN - Trafikanten kan passera utan att marka av hindret, ingen
forsening av restid. Inget hinder pa vagbanan.

Ex hinder bredvid vagen i skogen, diket eller pa annan plats i anslutning till vagen,
dock ej nagot korfalt eller vagrenen.

Kan ej forekomma pi Europavigar
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LITEN PAVERKAN - Trafikanten kan passera men bor vara extra uppmérksam p. g. a
situationen. Hinder kan féorekomma pa viagbanan men hindrar trafikanten lite.

Restiden paverkas endast lite, viss hastighetssankning kan forekomma forbi situationen.
Ex hinder som star pa vagrenen eller i ETT korfalt men dar lite trafik passerar som gor
att hastigheten forbi hindret &r normal. Hinder pa vag 4-499 i ett eller flera korfalt men
under lagtrafiktid.

Kan forekomma pd alla vigar

STOR PAVERKAN - Trafiken leds om runt situationen eller tillits passera med vissa
begransningar. Begransningar som innebar stor paverkan ar sddana som paverkar
restiden, ett eller flera korfélt avstangda (dvs. hastigheten eller korféaltsbegransningar
och om koer kan forvantas). Anvander man stor paverkan for evenemang sa skall det
verkligen paverka trafiken.

Ex. Hinder som paverkar ETT korfalt under hogtrafiktid pa vagar 4-499.

Hinder som paverkar flera korfalt eller alla korfalt men pa en vig 6ver 499 och med lite
trafik. Paverkar restiden men inte mer dn 5 min.

Kan forekomma pd alla vigar

MYCKET STOR PAVERKAN - Trafiken star helt eller delvis stilla eller leds om runt
situationen eller tillats passera med ytterst stora begransningar. Begransningar som
innebar mycket stor paverkan ar sidana som alltid paverkar restiden* (dvs. hastigheten
eller korfaltsbegransningar/avstiangningar och kder) Aven om inte hastigheten skyltats
om, men situationen kraver en drastisk sankning av farten t o m langre stopp, som t ex
vid 6versvamning, trad over vagen, inledningsskedet vid olycka sa ar paverkan mycket
stor.

* Restidspaverkan mer an 10 minuter.

**Kan endast forekomma pd vigar upp till 499
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Vagarbete exkl vagen fri
Stillastaende/havererat fordon
Olyckor exkl vagen fri

Djur pa vagen

Foremal pa vag (trad, last mm)
Tillfélliga begransningar
Ko/stillastaende trafik (ej autolarm Gbg)
Vagen fri efter olycka

Vagen (ater) fri (exkl Olycka, Vagarb)
Bargning

Vagskada, fel pa trafikanordn

Vader, Vaglag inkl olja,lera

Brand

Evenemang, kortege, tavling mm
Vagen fri efter vagarbete

Sikt

Ovrigt blandat

Fiqur4.2  Fordelning av meddelanden om hindelsetyper i vigtrafiken for hela landet, sorterat efter
frekvens. (Bearbetning av uttag ur TRISS)

Som framgar av figuren sa forekommer flest meddelanden om végarbeten, stillastaende
fordon och olyckor med respektive 10 000 — 12 000 meddelanden under en 12 manaders-
period. For handelsen Djur pa vagen finns ca 7 500 meddelanden och hindelser om
foremal pa vagen/andra hinder cirka 3 300 meddelanden.

Héandelserna har klassificerats mht paverkansgrad. Nedan anges hur stor andel av
respektive hdndelsetyp som ansetts ha mycket stor paverkan respektive stor paverkan.

Mkt stor Stor
Handelsetyp paverkan | paverkan
Olyckor och incidenter (inkl vagen fri) 0,06 0,78
Hinder 0,03 0,79
Végarbeten 0,07 0,72

Av de totalt 53172 meddelandena om handelser bedoms 2238 (4%) ha mycket stor
paverkan pa trafiken. Det skulle innebara att ca 6 hdndelser per dag har mycket stor
paverkan, vilket forefaller vara for lagt. Troligen &r antalet fler, men uppgifter om dessa
har inte natt fram till trafikledningscentral eller av andra skal inte registrerats i Triss.
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4.3 Leverans av budskap

4.3.1 Trafikverkets informationskanaler

Trafikverket ska vara ett stod for trafikanten fore och under resan. Detta innebér bl a att
halla trafikanten val informerad. Trafikverket anvander flera olika tekniska system (inkl
trafikanter) for att samla in upplysningar om vagnatet och trafiken som anvands for
trafikledningsdandamal. Informationen sprids via egna kanaler eller distribueras till
tjansteformedlare for olika kommersiella trafikinformationstjanster.

Trafikverkets “egna” trafikinformationskanaler ar:
e Trafikinformationstavlor
e Liget pa viagarna och Trafiken.nu (i samverkan med resp. kommun och
kollektivtrafikforetag)
e Talsvar
e RDS-TMC (skickas ut av Teracom pa fm-nétet)

Bland de kanaler som externa marknadsaktorer anvander kan namnas
e Text-TV (SVT och TV4 med Trafikverkets information)
e Rundradio (SR och kommersiella radiostationer)
e Internet
e SMS
e Appar (sma tillampningsprogram) for smartphones och surfplattor
e Kodad RDS-TMC (skickas ut av Teracom pa fm-natet)
e Mobila nat

4.3.2 Extern anslutning till Trafikverkets trafikinformation

I princip all trafikinformation som laggs in i trafikinformationsdatabasen TRISS gors
tillganglig via ett granssnitt for avtalsparter. Det dr ett standardgranssnitt (Datex2) som
anvands inom EU f6r formedling av trafikinformation till externa och interna parter,

t ex utlandska trafikinformationscentraler och tjansteféormedlare. Tekniken &r anpassad
for en mangd olika plattformar.

For narvarande ar cirka 60 aktorer anslutna. Bland dessa finns nagra informationsmak-
lare som sammanstaller och forddlar information at bl a tjansteférmedlare (se kapitel 3).
Tjansteformedlarna anvander informationen i olika tjanster gentemot slutanvandarna.

I avtal med marknadsaktorer ar det vanligt att Trafikverket friskriver sig fran eventuella
fel i dataleveranserna som kan dsamka problem for marknadsaktoren i dennes applika-
tioner om de séljer data vidare. Marknadsaktoren far kostnadsfritt datat av Trafikverket
och far inte stdlla nagra efterkrav.
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5 Asikter om tillhandahallande av
trafikinformation

5.1 Medverkande

I detta avsnitt redovisas en sammanstallning av intervjusvar i komprimerad form for
olika @mnesomraden. Inom ramen f6r projektet har tolv personer intervjuats. De
fordelar sig pa organisation enligt nedan:

e Nairingsdepartementet (1)

e Trafikverket (8, varav tva verksjurister)
e konsulter (2)

e marknadsaktor (1)

Dessutom ingar i sammanstallningen svaren pa nagra korta intervjufragor som stalldes
i ett annat projekt (ETIG WG) hosten 2009. I det sammanhanget intervjuades tva infor-
mationsmaéklare och tre tjansteférmedlare.

Fragor har stéllts inom fem omraden enligt nedanstadende redovisning. Eftersom sam-
manstdllningen ar anonym gors inga hanvisningar till uttalanden av namngivna per-
soner eller organisationer. Varje intervjuad individ har naturligtvis sina specifika asikter
och individernas asikter kan ibland ga vitt isir. Sammanstéallningen ar en jamkning av
olika asikter. Ju mer dominerande en &sikt dr desto storre utrymme far den i samman-
stallningen.

5.2 Intervjusvar

Har Trafikverket ett samhillsansvar for trafikinformation?

Trafikverket har ett samhéllsansvar? {or att det finns ett fungerande vagnat och att
trafiken flyter pa ett trafiksakert och miljomassigt bra sitt enligt direktiv fran depar-
tement. Detta regleras i forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, 2 § 3
som bl a anger: “Trafikverket skall inhdmta och sprida kunskap och information om
tillganglighet, framkomlighet, miljo, halsa och sdkerhet inom sitt ansvarsomrade”.

2 Ansvar ir ett flytande begrepp. Myndighetsansvar kan pa ett Gvergripande plan vara att tillse
att lagar och férordningar som géller for offentlig verksamhet efterfoljs liksom statsmakter-
nas direktiv. Daremot dr det knappast sa att vaghallarens har ett fullstindigt juridiskt ansvar.
Vaghallaren skulle i sa fall bli skadestandsskyldig for alla olyckor ddr vagen eller forhallan-
dena pa vagen bidragit till handelsen. Konsekvensen skulle troligen bli att vagnatet utformas
och underhalls pa ett mer trafiksakert satt!
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Enligt ITS Action Plan skall trafikinformation finnas tillganglig for externa aktdrer.
Vidare anges i planen att myndigheten skall tillhandahalla trafikinformation till en viss
miniminiva utan kostnad for alla trafikanter. Innebdrden av detta har inte preciserats.

Det finns dven papekanden om att Trafikverket har ett ansvar for att kunna informera
trafikanterna sarskilt i samband med krisartade situationer och att man darigenom
behover ha en organisation for detta. For att kunna tillgodose kravet pa att formedla
information behovs grundliaggande trafikdata i den egna verksamheten. Denna infor-
mation bor kunna goras tillganglig for alla, men maste inte alltid formedlas till slutkund
i Trafikverkets egen regi. Den skall dessutom vara samhallsekonomiskt 16nsam.

Vad innebir de transportpolitiska mdlen for informationsspridning om trafik?

De transportpolitiska malen dr grundlaggande for Trafikverkets uppdrag att se till att
uppratthalla hog trafiksakerhet och att minska miljobelastningen. Tillgangligheten ar
ocksa en viktig faktor som framst i storstiderna har baring pa framkomligheten. For
detta behover Trafikverket bl. a. bedriva vagtrafikledning. I vagtrafikledning ingér att
samla in data och att bearbeta data som anviands i verksamheten. Denna grundlaggande
information bor goras tillganglig for slutkunderna /trafikanterna for att darigenom
bidra till att halla igang trafiksystemet. Viss information bor formedlas i Trafikverkets i
egen regi. Det galler sarskilt krisartad information (som bor spridas brett via ménga
publika kanaler) och information som férmedlas via Trafikverkets egna utdatasystem
sasom trafikinformationstavlor, MCS (rekommenderade hastigheter) och andra
vagkantsbaserade system. Men det ar ocksa viktigt att méjliggora for marknaden att
foradla information och utveckla tjanster. Trafikverkets grundlaggande information bor
darfor goras tillgangligt for externa parter i linje med det sa kallade PSI-direktivet
liksom det av EU-parlamentets nyligen antagna ITS-direktivet.

Vad iir viktigast att Trafikverket sjilva informerar om?

Det finns en miniminiva for vad myndigheten skall tillhandahalla gratis for alla. Det ar i
forsta hand information om stora, krisartade héandelser (ovider mm), men dven saker-
hets- och miljorelaterad information som géller alla trafikanter som passerar en proble-
matisk plats eller omrade. Det &r viktigast att sprida information som innebar omedel-
bar risk eller paverkar natkapaciteten. Information som innebar en kollektiv risk kan
betraktas som samhallsviktig. Halkvarningar pa storre vagar ar exempel pa detta.

Trafikverket bor alltsa tillhandahalla och sprida kollektiv trafikinformation som kan
bidra till att minska sakerhets- och/eller framkomlighetsrisker. Daremot skall Trafik-
verket inte syssla med individanpassade tjanster, inte heller sprida information om
kommersiella aktiviteter saisom motell langs viagen. Om inte marknaden ar intresserad
av att utveckla och leverera angeldgen, foradlad information bor emellertid Trafikverket
gripa in och se till att alla trafikantgrupper kan ta del av samhallsviktig information.
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Vem diger informationen?

Det finns olika asikter om dgandeforhéllandena. En tolkning av upphovsrattslagen ar
att den som har skapat meddelandet dger detta och ansvarar for innehéllets korrekthet
sa lange som uppgiften ar intakt. Om meddelandet dndras 6vergar ansvaret till and-
rande part. Detta kan regleras genom avtal/friskrivning. I praktiken dger Trafikverket
informationen i den bemarkelsen att man ansvarar for kvaliteten dven pa den informa-
tion som man koper for att sprida vidare. Men om information som sprids vidare
andras av mottagaren sa har inte Trafikverket kvar ansvaret for innehallet.

Hur bor trafikinformationen skétas pd sikt?

Majoriteten av de intervjuade anser att Trafikverket bor ha kvar “Léget pa Vagarna”.
Detta ar viktigt for att sjdlva kunna tillhandahalla grundlaggande information. Daremot
bor engagemanget i trafiken.nu avvecklas eftersom den hemsidan blivit allt mer indi-
vidorienterad. I 6vrigt bor marknadsaktorerna fa tillgang till trafikinformationen for att
foradla, anpassa och sprida via andra utkanaler sasom RDS-TMC, sms-tjanster etc.
Detta bor ske under vissa kontrollerade former. Det far inte bli for manga aktorer sa att
trafikanterna inte hittar vad som &r bést for dem eller inte kan fa del av all den informa-
tion som finns. Det ar inte heller lampligt att Trafikverket lagger ut/outsoursar hela
verksamheten till en utvald aktor, eftersom detta kan himma utvecklingen for andra
aktorer. Men delar av verksamheten bor kunna laggas ut enligt forebild fran t ex
Finland.

Hinder och forutsittningar for marknadens utveckling?

Trafikverket skall inte sjdlva utveckla och tillhandahalla nya tjanster. Av befintliga
tjdnster bor en del fortsatta i Trafikverkets regi. Det gdller Laget pa vagarna och hante-
ring av VMS-budskap, MCS mm. Man bor inte heller 6verlata ren trafikstyrning eller
myndighetskontroll pa privata aktorer. Andra informationstjanster bor marknaden
skota. Men det maste finnas ett intresse fran tjansteformedlare att dstadkomma forbatt-
ringar. Ett sarskilt forum for tjansteformedlare bor finnas dar man kan diskutera
gemensamma problem.

Trafikverket bor se till trafikantens basta och ha viss uppsikt 6ver marknaden. Om
tjansteformedlarna inte tillgodoser behovet av bra trafikinformation till alla trafikant-
grupper (mht transportmadlen) pga hogt pris, undermalig kvalitet eller annat bor
Trafikverket agera.
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6 Modeller for spridning av information

6.1 Alternativa synséatt for beddmning av samhallsansvar

6.1.1 Grundprinciper

Utifran inventering och intervjuer kan man identifiera olika synsatt for att tillhanda-
hélla och forse trafikanterna med information. Dessa kan i en viss utformning ha ett
samhallsorienterad fokus och i en annan vara mer marknadsorienterad.

Typ av information: grundldggande (sammanstalld) — foradlad (bearbetat,
forfinad)

Informationens mottagare:  kollektiv (samma till alla) — individuell (individuellt
anpassad)

Kanal for spridning;: publik (bred spridning utan sarskild kostnad) — specifik

(enskilda abonnenter)
Transportpolitiska mal: Séakerhet, trygghet, framkomlighet — komfort, service,

TRV ordinarie verksamhet: Integrerad i vagtrafikledning — fri-(utom)stdende system

Samhallsekonomisk nytta: HOg lonsamhet (samhallsansvar) — lagre
samhallsekonomisk lonsamhet (ej samhallsansvar).

Typ av information

Grundldggande uppgifter om en hdndelse eller om radande férhallanden pa vagarna
bygger pa aktuella fakta som inhdmtats manuellt pa plats eller fran sensorer (radata).
Informationen om respektive handelse eller forhallanden kontrolleras och tillhanda i en
enkel form som trafikanterna kan tillgodogora sig.

Mot denna enkla redovisningsform stér trafikuppgifter som foradlats. Grunduppgifter
fran flera kallor kombineras och bearbetas ev med stod av tidigare statistik och
erfarenheter. Aven malgruppsspecifika uppgifter tillfors (t ex barighet fér tunga
fordon). Filtrering gors for anpassning till olika malgruppers 6nskemal och krav.

Informationens mottagare

Informationen kan vara av allméan karaktar dvs den vander sig till alla trafikanter som
passerar en plats eller ett omrade eller planerar att gora det. Den dr allmant formulerad
och samma innehall lampar sig for spridning brett till hela kollektivet trafikanter i ett
omrade.
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Motsatsen dar meddelanden som &r utformade for att anpassas med héansyn till indivi-
duella preferenser. Anpassningen kan ske genom att trafikanten i forvag uppgett sina
Oonskemal t ex for att fa meddelanden om storningar av viss dignitet for en rutt under ett
visst tidsintervall for dterkommande resor. Alternativt kan trafikanten stélla in sin
utrustning sa att viss 6nskad information prioriteras och ovrig filtreras bort.

Kanal for spridning

Trafikinformationen kan spridas via olika kanaler. Kanalerna kan sagas vara publika
om detta sker genom media som har en bred spridning hos allmanheten och som
formedlar informationen utan att anvandaren betalar sarskilt for trafikinformationen
(annat dn allmén abonnemangskostnad for anvandning av kanalen). Exempel pa
sadana ar radio/TV, tidningar, internet etc som finansieras via licensmedel, reklam eller
offentliga anslag. Oftast kravs det ett initiativ fran anvandaren for att bli informerad dvs
anvandaren soker upp trafikinformation (pull).

Kanaler dar anvandaren direkt eller indirekt betalar sarskilt for att fa trafikinformation
kan har kallas for specifika. Hari ingar system som automatiskt férser anvandaren med
information (push) nar det finns relevanta trafikmeddelanden. Exempel pa sadana ar
sms, navigatorer och sarskilda trafikinformationsenheter (t ex Traffic Master). Men
aven mobiltelefontillampningar s. k. appar kan rdknas hit &ven om de inte alltid kostar
nagot att ladda ner och anvanda (utdver abonnemangskostnad).

Transportpolitiska mdl

Det overgripande malet for svensk transportpolitik ar att sdkerstdlla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare och
ndringsliv i hela landet. Under det 6vergripande malet har regeringen ocksa satt upp
funktionsmal och hansynsmal. Funktionsmaélet handlar om att skapa tillganglighet.
Samtidigt skall transportsystemet vara jamstallt. Hinsynsmalet handlar om sakerhet,
miljo och hélsa. Framkomlighet anges inte specifik i de nya malen med enligt
forordning med instruktion for Trafikverket skall Trafikverket inhdmta och sprida
kunskap och information om tillganglighet, framkomlighet, miljo, hélsa och sdkerhet
inom sitt ansvarsomrade. Tolkningen av dessa nyckelord far anses vara vagledande for
prioriterade samhallsaspekter.

Trafikantaspekter som inte inryms i de transportpolitiska malen ar relaterade till
komfort och reskvalitet sdsom underlag for val av lampligt fardmedel, val av starttid-
punkt, val av rutt och andra val som kan underlitta bilkorningen och majligheterna att
hitta platser och serviceanldggningar. Har ingéar ocksa att hitta parkeringsplatser.

Trafikverkets verksamhet

En annan uppdelning kan goras med hansyn till data som behdvs i vagtrafikledningen
och som ddarmed samlas in och bearbetas for styrning och reglering av utrustning som
Trafikverket eller nagon annan vaghallare eller myndighet dger eller forfogar over.
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Trafikinformationsskyltar som Trafikverket liksom kommunala vaghallare skaffat
under senare ar kan anses vara en del av végtrafikledningen. Med denna forutsittning
ar det nodvandigt att Trafikverket har kinnedom om héandelser och forhédllanden pa
vagnatet for att en effektiv vagledning skall kunna bedrivas.

Uppgifter som inte dr nodvandiga for véagtrafikledningen ar t ex sddana som kan rela-
teras till bekvamlighet, service, uppstéllning (parkering) mm. Men det handlar inte
enbart om informationens innehall utan ocksa om hur grunddata insamlas, bearbetas
och anvandes i vagtrafikledningen. Restider ar ett prioriterat omrade i Trafikverket.
Restidsdata kan berdknas utifran matdata fran tatt placerade sensorer (MCS) eller res-
tidskameror som vaghallaren forfogar 6ver. Detta kan anvandas i vagtrafikledningen
for att visa framkomlighetsstatus och indikera lamplig fardvag via trafikinformations-
tavlor pa storstidernas infartsleder. Genom att anvanda fordon (FCD — Floating Car
Data) eller mobiltelefoner (FPD — Floting Phone Data) som probes och/eller genom att
inhdmta lokaliseringsdata fran fordon som har simkortsbaserad utrustning, kan fram-
komlighetsinformation dven tas fram for andra delar av vagnatet.

Sambhiillsekonomisk nytta

I berdkningen av den samhallsekonomiska Ionsamheten varderas nyttan utifran 6ver-
ordnade transportpolitiska faktorer om tillganglighet och framkomlighet, trafiksakerhet
och miljo. For varderingen av nyttan behovs uppgifter om forekomst och typ av
héandelser, hur de paverkar trafiken, trafikanternas reaktion och beteenden utifran
mottagna meddelanden mht informationskvalitet etc. Bedomningen av nyttovardet av
informationen skall stéllas i relation till kostnaderna for investering i utrustning och
system samt for drift.

Nytto/kostnadskvoten berdknas och om vérdet &r 1 eller mer kan tillimpningen anses
vara samhallsekonomiskt motiverad. Lonsamheten ar hogre ju storre kvoten ar. Om
kvoten daremot underskrider 1 anses tillampningen inte vara samhallsekonomiskt
lonsam. Vardet pa kvoten dr en indikation pa om det kan finnas ett samhallsansvar eller
ej att sprida en viss typ av information med en viss typ av informationsbarare. I avsnitt
7 redovisas ett samhallsekonomiskt perspektiv.

6.1.2 Modeller for att tillhandahalla trafikinformation

Det finns manga satt att konstruera modeller for att dskadliggora hur trafikinformation
kan tillhandahallas och férmedlas. Utgangspunkten ar att modellerna skall bidra till
forverkligandet av de overgripande transportmalen. Har anges fyra alternativa model-
ler som beskrivs med nagra typiska styrkor, svagheter, mojligheter och hot (med inspi-
ration av SWOT-analys).
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1. Vidareutveckling av dagens tillvigagangssitt
Trafikverket levererar i egen regi grundlaggande trafikinformation och annan
samhallsviktig trafikinformation. Detta sker i utvalda publika kanaler. Med
publika kanaler avses enligt avsnitt 6.1.1 media som har en bred spridning hos
allméanheten och som férmedlar informationen utan att anvandaren betalar
sarskilt for trafikinformationen (annat @n allman abonnemangskostnad for
anvandning av kanalen). Trafikverket stimulerar marknaden till att utveckla
foradlade tjanster genom samverkan och genom att ge atkomst till verkets data.
Detta innebar att Trafikverket forser trafikanterna med information via framst
trafikinformationstavlor (VMS) och internet. Modellen forutsatter vidare att
Trafikverket successivt minskar sitt engagemang avseende t ex sms-tjanster, och
RDS-TMC. Trafikverket skall inte heller i egen regi utveckla och driva
smartphoneapplikationer eller andra individuella tillimpningar. Forutsatt-
ningen for ett minskat Trafikverksengagemang vad galler RDS-TMC ar att det
finns marknadsaktorer som &r villiga och kompetenta till att driva verksamheten
med hog kvalitet.

Styrka: TRV behaller en eller flera direktkanaler med trafikanterna for att
kunna fa aterkoppling om kvaliteten pa levererad information och
for att snabbt fa ut samhallsviktig information om stora handelser

Svaghet:  Svart granska kvaliteten pa marknadsaktorernas anvandning av de
uppgifter som TRV tillhandahaller. Avtal med tjansteleverantdr som
inte uppfyller kvalitetskraven kan dock sdgas upp.

Mojlighet: Stimulera och skapa samverkan med marknaden for utformning av
gemensam kvalitetskod.

Hot: Trafikanterna forstdr inte alltid vem som formedlar informationen
aven om kallan anges. Marknadsaktor med brister i kvalitetshan-
seende kan ge badwill for Trafikverket.

2. Alltiegen regi
Trafikverket sprider trafikinformation i egen regi utan att tillhandahalla
grunddata via sarskild nod (DatexII). Marknadsaktdrerna far &ndd indirekt
atkomst till den bearbetade trafikinformation som Trafikverket lagger ut pa
internet och sprider via andra media genom bevakning av dessa kanaler.

Styrka: Trafikverket har ansvar for och kontroll 6ver spridningen av den
egna informationen, vilket dr en kvalitetsmassig fordel. Om andra
aktorer plockar informationen och sprider vidare i bearbetad form
finns dock risk for att uppgiften tappar i aktualitet och korrekthet.

Svaghet: Trafikverket maste ha egen kompetens och resurser for att anpassa
utbudet till den tekniska utvecklingen. Avsaknad av samverkan
innebar att Trafikverket inte far del av marknadens kunskap.
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Mojlighet: Verksamheten kan bidra till att forbattra trafikledningens funktion
och Trafikverkets anseende

Hot: Om informationskvaliteten ar bristfallig finns risk att trafikanterna
tappar tilltron. Marknadsaktorerna kan uppfatta verksamheten som
otillborlig konkurrens.

3. Outsource till extern utforare
Trafikverket upphandlar extern part att skota informationsspridningen (direkt
till trafikant eller som informationsmaklare till externa tjansteleverantorer) enligt
preciserade villkor. Upphandlingen kan galla hela verksamheten pa en utforare
eller en uppdelning av verksamheten pa flera utforare. Mgjligen kan dven bud-
skapshanteringen pa trafikinformationstavlor (VMS) omfattas av outsourcingen.

Styrka: TRV behover ingen egen organisation for informationsspridning.
Genom avtal och ekonomisk forbindelse med utforaren/-na har TRV
anda insyn och kontroll

Svaghet:  Att infra forandringar som avviker fran avtalsvillkoren kan vara
besvarligt sarskilt om utforaren har en egen agenda for utvecklingen.
Om trafikinformationstavlor behovs for trafikledningsandamal (som
ett led i atgardsplanerna), kan TLC behova ta 6ver kontrollen fran
extern utforare. Detta maste regleras i avtal.

Mojlighet: Med en innovativ extern utforare finns god utvecklingspotential.
Nya tillampningar kan inforas i 6verenskommelse med TRV.

Hot: Ett redundant system kan troligen behdvas for att sakra infor-
mationsbortfall om upphandlade utférare avbryter uppdraget.

4. Marknaden och Trafikverkets vigbaserade informationssystem
Trafikverket levererar trafikinformation till trafikanterna endast genom egna
direkta utkanaler i vagtrafikledningen (i princip trafikinformationstavlor/VMS).
I ovrigt far marknadsaktorerna anvanda egna kallor och/eller utnyttja
Trafikverkets data som anvandes i myndighetens egen verksamhet.

Styrka: Marknadsaktorerna konkurrerar inbdrdes om att tillhandahalla
trafikinformationstjanster. Trafikverkets engagemang begransas till
drift av egna informationssystem (VMS) och att tillgangliggora
grunddata till marknaden.

Svaghet: TRV har inga patryckningsmedel (annat an att stinga av datatill-
forseln generellt). Trafikanterna kan tvingas att i storre utstrackning
betala for att fa trafikinformation, troligen dock ej sddan som sprids
via radio.
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Mojlighet: Konkurrensen innebar att marknadsaktorerna stimuleras till att
utveckla nya attraktiva informationstjanster (och kanske
finansieringsmdijligheter).

Hot: Risk for att informationsbehoven hos vissa trafikantgrupper eller
regioner (t. ex. utanfor storstdderna) inte tillgodoses pga svag
marknadspotential. Med flera aktorer finns ocksa risk for att
informationen i olika utkanaler inte harmonierar. Om marknads-
aktorerna inhdamtar data fran olika kallor eller har varierande
kvalitetskrav kan trafikanterna fa motsagelsefulla uppgifter och
tappa tilltron till systemen.

6.1.3 Vardering av modellernas betydelse

For de fyra modellalternativen har en sammanstéllning gjorts utifran en subjektiv
beddmning av de fyra attributen styrka, svaghet, majlighet och hot grupperade som for-
och nackdelar. Det illustreras i nedanstdende figur dar férdelarnas positiva varde okar
at hoger medan nackdelarnas negativa varde okar at vanster.

Denna vardering indikerar att alternativ 1 (Vidareutveckling av dagens
tillvagagangssatt) har mest fordelar och minst nackdelar. Alternativ 3 (Outsource till
extern utforare) dr det alternativ som ger nast bast utfall enligt denna bedémning.
Andra personer med andra varderingar som gor motsvarande bedomning kan komma
till ett helt annat resultat.
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Figur 6.1 Subjektiv bedomning av de fyra modellernas for- och nackdelar.
Siffrorna hinfors till respektive modellalternativ enligt beskrivningen ovan
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7  FOrsok till 6verslagsmassig bedémning av
nytta och kostnad for trafikinformation

7.1 Metodik

Nedan har ett forsok gjorts att bedoma nytta och kostnad for olika typer av information.
Att gora en sddan bedomning ar mycket komplicerat och kraver kunskap av alla delar
av informationskedjan.

Forekomsten av handelser av olika slag i vagtrafiken maste kartlaggas. Handelsernas
paverkan pa kapacitet och konsekvenser for trafikanterna i form av fordrojningar maste
beddmas. Insamling och distribution av information maste kartldggas. Viktiga delar ar
ledtid innan meddelande siands ut och tackningsgrad, dvs. hur stor andel av trafikan-
terna som nas av meddelandena. Informationens effekt pa ruttval och korstil maste
beddmas. En viktig faktor ar darvid informationsinnehallet, som avgor om trafikanten
forstar meddelandet och tillrackligt for att paverka beslut om ruttval och korstil for
trafikanten. Forst dédrefter kan nyttan av trafikinformationen beddmas.

HANDELSER

INVERKAN PA INFORMA-
TRAFIKEN TION

Kapacitet, fordrajning

WS, TMC, radio m.rm.

PAVERKAN PA

KORBETEENDE

ruttval, karstl

KOSTNAD
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7.2 Forekomst av handelser

Exempel pa hiandelser som kan péaverkas av trafikinformation:

- Varning for fara (vader, trafik, vagarbete)

- Langa stopp (olycka, vagarbete)

- Storningar (olyckor, nddstopp, underhall, tappad last, vagskador)
- Trangsel (6verbelastning, tat trafik)

- Aterkommande val (pendling)

- Sadllanresor (hitta basta fardmedel, resvag, starttidpunkt)

Vad behover vi veta?

- Hur manga handelser av olika typ som forekommer?
- Arlanga stopp vanligare pa vintern?

- Hur manga nodstopp blir trafikstorande?

- Nar och var forekommer 6verbelastningar?

- Hur ofta omprovar man sitt fardsatt vid pendling?

- Hur ofta behover man hjilp att planera sin resa?

Med ledning av statistik fran Trafikverket, olika utredningar och egna skattningar har
forekomsten av handelser overslagsmassigt bedomts. Statistiken dr i flera avseenden
bristfallig. De givna nyckeltalen nedan far darfor anses vara grova gissningar med en
begransad insats. En mer omfattande kartlaggning av storningar vore 6nskvard med
utnyttjande av kallor bade pa Trafikverket och externt.

Trafiken idag:
Trafikarbete, statligt vagnét 50 miljarder fordonskm/ar
- dédrav vdgar >2000 f/d 75% av trafikarbetet (TA)
Forekomst av svart véglag (svar halka) 5-10 dagar per ar (3% av TA)
Medelflode, vagar >2000 f/d 8000 fordon/dygn
Genomsnittlig fordonshastighet 95 km/h

Total restid fritt flode per ar

ca 525 miljoner fordonstim

Skattad omfattning av férdréjningar pga trangsel och kder ca 13% extra restid
- dédrav pga flaskhalsar 6% extra restid
- darav pga incidenter, olyckor och viaderproblem 2% extra restid
- darav pga vdg- och underhéllsarbeten 5% extra restid

Végarbeten:

Frekvens ca 0,8 per milj fordonskm

Storre viagarbeten och underhall ca 80 arbeten per dag

Genomsnittlig varaktighet 8 dagar

Fordrsjning per berort fordon 6 min
Incidenter:

Léanga totalstopp mer &n 30 min 10 stopp per dag

- stora olyckor (personskador) 0,25-0,70/ Mfkm ca 50 olyckor per dag
- mindre olycka (plétskador) 1,5/ Mfkm ca 150 olyckor per dag
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Nodstopp ca 5-6 per milj fordonskm 565 stopp per dag
Andra hinder 3-4 per milj fordonskm 360 stopp per dag
Flaskhalsar:

Berort trafikarbete av trangsel och kder pga tit trafik (mer &n 25% okad restid, minst 5 min
forsening samt medelreshastighet <40 km/h):

- Stockholm (25% under hogtrafiktid) 0,45 miljarder fkm/ar
- Goteborg (10% under hogtrafiktid) 0,13 miljarder fkm/ar
- Skane o 6vr landet (4% under hogtrafiktid) 0,06 miljarder fkm/ar
Genomsnittshastighet, trangsel och koer ca20km/h

Extra restid pga overbelastningar 32 miljoner fordonstim

7.3 Kunskap om beteende

Exempel pa kunskap som ar viktig for att forsta hur information kan paverka
trafikanternas beteende:

- Kora forsiktigt (sanka hastigheten, halla storre tidlucka, vara mer alert)

- Vilja annan resvag i god tid

- Spontant byta rutt akut

- Vilja strategiskt fardsatt m.m. vid pendling

- Vilja fardsatt, resvag, destination och starttidpunkt for sillanresa

- Vilja rutt taktiskt vid intraffade handelser

Nedan ges nagra exempel pa kunskap fran olika studier som har betydelse for inverkan

av trafikinformation:

- Foraren sianker spontant hastigheten vid daligt vader (upp till 12 km/h)

- Impulser behovs for att sénka mer t.ex. vid svar halka som man inte ser eller inser

- Det é&r sdrskilt svart att upptédcka och hantera hinder i morker och dimma samt vid
underkylt regn

- Foraren inser inte risken med kort tidlucka, som kan leda till upphinnandeolyckor

- Foraren inser inte att plotsliga hastighetsfall kan leda till chockvéagor och
sammanbrott

- Impuls utifran behovs for att skapa jamnare hastigheter och tidluckor

- Foraren &dr mer alert i tit trafik eller om han aktiveras genom impulser utifrdn
(reaktionstiden kan sénkas fran 1,5 ned till ca 0,7 sek)

- Foraren kan tidigt vélja alternativ vag med tillforlitlig information
- Foraren byter spontant rutt om restid bedoms minska med 10 min eller mer
- Observerade koer, tét trafik och trafikinformation kan utlsa ruttbyte

- Foraren &r konservativ vid omprovning av fardsitt vid pendling
- Foraren &dr mer 6ppen for alternativ vid séllanresor

Vad behover vi kdnna till om innehallet i meddelandena?
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- Ar informationen tillracklig for beslut?

- Ges uppmaningar om att sdnka farten osv.?

- Lamnas motiv for hastighetssankningar etc.?

- Lamnas omledningsinformation?

- Lamnas information om restid pa alternativvag?

- Ar reseplaneraren anpassad till hég- och 1agtrafik?

7.4 Effekter av information

Exempel pa trafikinformation som vi vet kan paverka trafikanterna:

- Variabel hastighet (sarskilt om motiv framgar)

- Akuta varningar (sarskilt med tydliga uppmaningar t.ex. svar halka!, sank farten!,
hall storre avstand!, se upp!)

- Restidsinformation (sarskilt om restid for alternativvag ocksa anges)

- Koéinformation (sarskilt om kolangd eller fordrojning anges)

- Omledning (rekommendation om annan vag)

- Reseplanerare for att testa pendlingsalternativ (sérskilt om anpassning gors till
aktuell restidpunkt)

- Reseplanerare for att vilja resvag och hitta fram till malpunkt

- Handelseinformation (koer, restider, storningar m.m., sarskilt om konsekvenser for
trafikanten tydligt framgar)

Nagra exempel pa kdanda effekter av trafikinformation:

Variabel hastighet
- vid mycket svar halka sénks hastigheten med upp till 15-20 km/h
- vid homogenisering sanks hastigheten initialt 2-4 km/h pga ldgre variabel hastighetsgréns,
men leder till att cal0 km/h hogre medelhastighet kan upprétthéllas vid tétare trafik tack
vare att hastighetsspridningen minskar
- vid kdvarning sanks hastigheten successivt 15-20 km/h som leder till 5kade
vdjningsmojligheter
- i korsningar sénks hastigheten med upp till 15 km/h med aktivt system

VMS (trafikinformationstavlor)

- akuta budskap vid incidenter kan medfdra att 5-25% spontant véljer annan vag
- ju tydligare budskap desto hogre andel

- med rekommendationer byter &nnu fler resvig

RDS-TMC

- akuta budskap vid storre incidenter kan medfora att 5-15% spontant véljer annan vag
Trafikradio

- mer, snabbare och tydligare akuta budskap genom radion kan ge dnnu storre effekt

LPV, laget pa vigarna
- ger mer Oversikt fore resa, men budskap blir gamla under resan

Koéldge och kamerabilder via Internet
- ger mer detaljer, men svart att hantera under resan

Restidsinformation

40



mowvedad Samhallsansvar for trafikinformation pa vag

Restid for alternativvag har storre inverkan &n enbart for befintlig vag
- vid mer &n ca 25% lidngre restid paverkas enstaka pendlare
- vid mer &n 50% langre restid véljer majoriteten andra resvégar

Sallanresendrer viljer alternativvdg om 10-15 min kortare restid, vaneresendrer véljer
alternativvidg om 5-10 min kortare restid. Resendrer med GPS viljer ofta ny basta rutt
automatiskt om de litar pa informationen.

Reseplanerare har liten betydelse vid vaneresor (ca 1% anvandning), men méanga (ca 25%) soker
aktivt basta resvég vid sdllanresor.

7.5 Tackning av handelseinformation

Det finns ett flertal kanaler for spridning av information

- Trafikinformationstavlor (VMS)

- VH (véader, trafik, korsningar)

- Navigationssystem (RDS-TMC)

- Trafikradio

- Internet (LPV, trafiken.nu, DN i Stockholm m.fl.)

- Manuellt hanterade skyltar pa vagen

- Andra mobila system (appar pa smartphones, iPad, sms m.m.)

Vad behover vi veta for att bedoma hur manga som paverkas av meddelanden genom
kanalen?

- Tackningsgrad for insamling av olika handelser

- Hur ofta sinds meddelanden ut?

- Ledtid mellan handelse och information

- Hur manga har tillgang till kanalen?

- Hur manga lyssnar (ser) aktivt pa kanalen?

Vi behover veta hur stor del av hdndelserna som ticks med nuvarande rapporterings-
och informationssystem? Nedan ges nagra grova exempel pa bedomningar av tackning:

Variabel hastighet 4 véaderstyrda strackor, 80 km
2 trafikstyrda stréackor med 90 km/h eller
mer
10 trafikstyrda korsningar

Kovarning 5 delvis trafikstyrda strackor

Akuta varningar genom VMS 100-tal platser i landet

- varje tavla tdcker ca 15 km eller 10 min restid

VMS-meddelanden 15% av flaskhalsar = restider i Gbg och
Sthlm; 25% av storre olyckor; 50% av
vdgarbeten

RDS-TMC-meddelanden 5% av flaskhalsar = restider i Gbg; 15% av

storre olyckor; 35% av végarbeten
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Premium-TMC-meddelanden

Trafikradio

LPV

Internet

10% av koer = fordrojning i Sthlm; 10% av
storre olyckor; 20% av végarbeten

75% av koer; 80% av storre olyckor; 5% av
végarbeten
0% av koer; 20% av storre olyckor; 50% av
végarbeten
40% av koer; 10% av storre olyckor; 5% av
végarbeten

Vi behover ocksa veta hur trafikanternas tillgang till informationen ar med hansyn till

utrustning och synbarhet hos vagsidesplacerade installationer. Nedan ges nagra

exempel pa bedomningar av tillganglighet:

Informationskanal

Variabel hastighet (synbarhet pa stridcka)

Kovarning (synbarhet)

Variabel hastighet (synbarhet vid korsningar)
Trafikinformationstavlor, VMS (synbarhet)
Tillfdlliga hastighetsbegransningar (mobila, variabla)
RDS-TMC-meddelanden (péslagen utrustning)
Premium-TMC-meddelanden (paslagen utrustning)
Trafikradio (paslagen utrustning)

LPV (andel som kontrollerar fore eller under resa)

Tillednglighet (Andel resenirer)

Internet (Koldge, kamerabilder; andel som kollar fore eller under resa)

7.6 Kostnader for information

90%
90%
90%
80%
90%
7%
3%
70%
1%
2%

For att bedoma dens samhallsekonomiska lonsamheten av olika informationskanaler

behovs ocksa uppskattning av kostnader for installation och drift. Nedan ges exempel

pa kostnadsbedomningar for nuvarande system:

Kostnader Installation Drift

Variabel hastighet, vdderstyrda stréckor 0,5 Mkr/km 8 kkr/km och ar

Variabel hastighet (2 trafikstyrda strdackor med 90 4,5 Mkr/km 20 kkr/km och ar

km/h eller mer)

Variabel hastighet (10 trafikstyrda korsningar) 1,5 Mkr per 100 kkr/korsning och
korsning ar

MCS (5 system i Stockholm, 3 system i Géteborg) 6,0 Mkr/km 800 kkr/km och ar

Kovarning (enkelt system, ej VH) 2,0 Mkr/km 300 kkr/km och ar

Akuta varningar genom VMS (100-tal tavlor i landet) 1,5 Mkr/VMS 200 kkr/VMS och ar

Manuellt nedsatt hastighet med fasta skyltar vid 75 0,05 Mkr/arbete | 5 kkr/arbete och dag

storre végarbeten per arbete

RDS-TMC-meddelanden (mest véigarbeten + restider i 10 Mkr 3 Mkr/ar

Gbg + allmdnna halkvarningar)

Premium TMC (mest komeddelanden i Stockholm) 10 Mkr 4 Mkr/ar

Trafikradio (mest akuta handelser och aktuellt kolédge, 5,0 Mkr station | 3 Mkr/station och dag

5 stationer)

LPV (aktuella hdandelser, 100-200 meddelanden per 4 Mkr 5 Mkr/ar

dag)

Internet (kamerabilder, koldget m.m. ) 0,15 Mkr/km 15 kkr/km och ar
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Kommentarer:

- Kostnad for VH avser endast lokalt system

- Kostnad f6r MCS avser system i Stockholm

- Kovarning avser enkel kévarning pa E6 i Goteborg

- Manuell nedsattning av hastighet, 2 skyltar per 5 km vagarbete och rikining, lokal
styrning

- RDS-TMC, installation av nytt system, drift minst 1 Mkr/ar till Terracom

- LPV, installation av nytt system, drift omfattar 4ven systemutveckling

- Internet, Central utrustning samt en CCTV-kamera + kablage per km

Olika alternativ till framtida inriktning med forbattringar av informationen har bedémts
i avsnitt 7.9. Kostnader for dessa forbéattringar redovisas i samma avsnitt.

7.7 Bedbmning av informationskvalitet

En central fraga for kunna bedoma nyttan av trafikinformation ar att veta om budskapet
nar fram till anvandaren eller ej? Men detta racker inte. Anvandaren maste ocksa ha
formaga att tolka budskapet korrekt och att kunna omsétta detta i handling som att
vdlja annan vag eller kora forsiktigare. Stegvisa kvalitativa bedomningar har darfor
gjorts

1) Bedomning av Tackningsgrad, dvs. andel av relevanta handelser som
inrapporteras och dar budskap gar ut

2) Beddmning av Relevans, dvs. andel av budskap som har vasentlig betydelse for
foraren och bor leda till &ndrat beteende

3) Bedomning av Aktualitet, dvs. andel av hdandelser som har konsekvenser just nu

4) Bedomning av Tillganglighet, dvs. andel av trafikanterna vid platsen for
handelsen som nas av budskap

5) Bedomning av Trovardighet, dvs. andel av trafikanterna som litar pa budskapet

6) Bedomning av Begriplighet, dvs. andel av trafikanterna som forstar inneborden
av budskapet

7) Beddmning av Anvandbarhet, dvs. andel av trafikanterna som forstatt
budskapet som ocksa omprovar resvag eller andrar korstil

Exempelvis har vaderstyrd VH bedomts med hjélp av Publikation 2008:14 (Variabel
hastighet. Vaderstyrd vag. Tillampningsrapport).

Kvalitet Bedémning

Téackning Mycket liten <5% av TA med halkproblem

Relevans Mycket stor, aktivt budskap som oftast innebar att hastigheten ska
sdankas

Aktualitet Stor, oftast giltigt
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Trovardighet Stor

Tillgénglighet, synbarhet Mycket stor, néstan alla ser budskap
Begriplighet Mycket stor

Anvéndbarhet, foljsamhet ~ Ganska stor, efterlevnad samre f6r tunga fordon

For att underladtta overgangen fran kvalitativa till kvantitativa bedomningar har en
tydlig skala konstruerats:

Omfattning Skala, andel av hindelser, trafikanter osv.
Mycket liten <5%

Liten 5-15%

Ganska liten 15-30%

Mattlig 30-50%

Ganska stor 50-70%

Stor 70-90%

Mycket stor >90%

Nedan visas den kvantitativa beddmningen av informationskvalitet for vaderstyrd VH.
Med 70% relevanta, aktuella och trovardiga budskap, 90% tillganglighet och synbarhet,
90% begripliga budskap och 70% foljsamhet erhalls totalt 40% budskap som leder till
andrat forarbeteende. Med vaderstyrd VH som tacker 1% av vagnatet blir effekten att
0,4% av de trafikanter som drabbas av halt vaglag kommer att paverkas och sanka

hastigheten.
/’//

100%
90%
/’/
80% 1
/‘/
70%
//,
60%
r‘//
50%
//,
40% |
/’//
30%
///
20%
e
10%
,/'

0% 5 \/
Relevanta, Tillganglighet, Begriplighet Anvandbarhet, Totalt
aktuella och synbarhet féljsamhet
trovardiga

budskap

Figur 7.1 Kvantitativ bedomning av informationskvalitet for viderstyrd VH
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7.8 Nytto-kostnadsanalys av dagens trafikinformation

Vad behover vi veta for att bedoma nyttan av en specifik typ av trafikinformation?
- Vilken typ av hdandelser paverkas?

- Hur effektiv ar informationsinsamlingen (relevans, aktualitet)?

- Hur effektivt 4r budskapet (trovardighet, begriplighet, anvandbarhet)?

- Hur stor andel nas av budskapet?

- Total effekt pa olyckor, restid etc.

- Investerings- och driftkostnader

Med ledning av den ovan redovisade metodiken har nuvarande trafikinformation
sorterats i tre grupper efter bedomd lonsamhet:

Lonsamhet Nytto/kostnadskvot, brutto
Sidkert samhéllsekonomiskt l1onsamt >3
Troligen samhallsekonomiskt 1onsamt 1-3
Knappast samhéllsekonomiskt Iénsamt om inte
kostnaderna kan reduceras <1

Sakert samhallsekonomiskt 1onsam trafikinformation:

Trafikradio (trafikrapporter i radio)
- radion har hogst tickningsgrad for akuta meddelanden, dessutom fler, snabbare och
tydligare budskap inkl kéinformation d&n andra informationskanaler

Véderstyrd variabel hastighet
- vid mycket svar halka paverkas hastigheten med upp till 15-20 km/h, tillaggseffekter
uppstar dven i 6vrigt vid besvirligt vader och viglag

Troligen samhallsekonomiskt 16nsam trafikinformation:

Manuellt nedsatt hastighet vid vagarbeten
- olycksrisken dr hogre vid védgarbeten pga. avstingda korfilt, chikaner, arbetare pa vigen
m.m., att sénka hastighetsgréansen nér arbete pdgar ar darfor viktigt

Korsningsstyrd variabel hastighet
- ifarliga korsningar sianks fordonshastigheten med upp till 15 km/h med aktivt system

Knappast samhallsekonomiskt 16nsam trafikinformation:

Trafikstyrd variabel hastighet

- homogenisering kan leda till att ca 10 km/h hogre hastighet kan upprétthallas vid tdtare
trafik tack vare att hastighetsspridningen minskar

- nagot lagre kostnader krévs for 1onsamhet

RDS-TMC
- akuta budskap vid storre incidenter kan medfora att 5-15% spontant véljer annan vag
- tydligare budskap med mer fokus p& konsekvenser behovs for lonsamhet

Koéldge och kamerabilder via Internet
- ger mer detaljer, men svart att hantera under resan
- Okad anvdndarvinlighet kravs for att uppna lonsamhet
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VMS (trafikinformationstavlor)

- akuta budskap vid incidenter kan medfora att 5-25% spontant véljer annan vig

- tydligare budskap och rekommendationer krivs for lonsamhet

Premium TMC

- koinformation vid forseningar i Stockholmsregionen gor att fler sparar tid vid
pendlingsresor

- bdttre tdckning och informationskvalitet krdvs for lonsamhet

LPV, laget pd vdgarna
- ger mer dversikt fore resa, men budskap blir gamla under resan
- Okad anvdndarvinlighet kravs for att uppna lonsamhet

Koévarning (MCS)

- vid kovarning sdnks hastigheten successivt 15-20 km/h som leder till 6kade
vdjningsmojligheter

- kostnaderna maste sdnkas rejélt for att uppna lonsamhet

Totalt sett beddms nuvarande trafikinformation vara sakert samhallsekonomiskt
l16nsam, vilket framst beror pa den mycket stora nytta som trafikrapporter i radio ger.
Nyttan for detta alternativ uppgar till ca 1400 Mkr per ar medan kostnaden uppgar till
ca 450 Mkr per ar.

Omkring 90% av nyttan kommer fran trafikradio och nedsittning av hastighetsgrans
vid véagarbeten. Ca 75% av kostnaderna harror fran sankt hastighetsgrans vid
vagarbeten samt Kévarning (MCS).

7.9 Nytto-kostnadsanalys av olika alternativ

Mot bakgrund av att en del av dagens trafikinformation inte sdkert dr samhallseko-
nomiskt I6nsam har ett antal forandringar undersokts.

Forbattringar som okar lonsamheten ytterligare av sakert samhallsekonomiskt 1onsam
trafikinformation:

Trafikradio

- nuvarande form bibehalls, men 6kat utbyte av information sker med Trafikverket, vilket
okar lonsamheten ytterligare

VH i bilen

- hastighetsgréanser for VH (vdder, trafik, vigarbete) gar ut d4ven via RDS-TMC for att
underlitta tidiga vagval (om ldngre trolig varaktighet &n 10 min)

- informationen finns, merkostnaden torde vara liten

Viderstyrd variabel hastighet
- VH utokas till TERN-vagnitet samt andra vagar med >8000 f/dygn (ca 350 mil)
- Informationen begrénsas till svér halka, dimma, vilket 6kar l1onsamheten

Konsekvensklassning

- Alla rapporterade storningar konsekvensklassas (<2 min, 2-5 min, 5-10 min, 10-30 min >30
min trolig fordrojning) - (motsvarar obetydlig, mattlig, stor, mycket stor och katastrofal
paverkan)
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Restidsinformation

- Koslut gar ut som ko- eller restidsmeddelanden via RDS-TMC och VMS vid stor paverkan
(mer &n 25% o6kad restid, minst 5 min forsening samt medelreshastighet <40 km/h)

- Merkostnaden torde vara liten

Okad samordning
- Aktuella hindelser med mycket stor paverkan (> 10 min férdrojning) gar samtidigt ut via
LPV, VMS och RDS-TMC for att 6ka trovirdigheten

Variabel hastighet vid storre vagarbeten
- Manuellt styrda hastighetsskyltar ersitts med mobilt, oberoende VH-system
- Detta giller ca 75 storre arbeten per dag, dédr lonsamheten dr hogst

Forbattringar som okar lonsamheten av troligen samhallsekonomiskt 16nsam
trafikinformation:

RDS-TMC
- Akuta varningsmeddelanden med stor paverkan gar ut snabbare via RDS-TMC, vidgarbeten
med liten eller obetydlig paverkan begrénsas for att 6ka trovirdigheten

Information i mobilen

- Koldge och rorliga kamerabilder gors littillgdangliga via TMC och smartphone (appar) for
vagvalspunkter dédr aterkommande trangsel forekommer,

- Detta innebér ca 30 mil vig, framst kring Stockholm och Géteborg

Okad téckningsgrad
- Alla av TRV registrerade hiandelser sénds till trafikradio och andra tjansteleverantorer
(Premium-TMC, mobil) for att sdkerstilla hog tillgénglighet for viktiga meddelanden

Trafikstyrd variabel hastighet

- VH begrinsas till hogtrafikerade motorvagar dér v/c>80% i rusningstrafik och storhelger pé
100 km/h-vagar for 6kad homogenisering

- Detta innebér ca 70 km motorvagar med >50000 f/d, dédr Ionsamheten &r hogre

Korsningsstyrd variabel hastighet
- VH utokas till alla korsningar med flode 5000-15000 f/d och 20-40% sidovagstrafik
- Detta innebér ca 100 korsningar med hog lénsamhet

VMS (trafikinformationstavlor)

- VMS byggs ut till ett ssmmanhdngande system (hogst 5 mil mellan tavlor pa stomvégar) for
att underlatta tidiga vagval

- Konsekvens (fordrojning) anges for alla storre storningar, vilket 6kar anvandbarhet och
lonsamhet

Forbattringar av knappast samhallsekonomiskt 16nsam trafikinformation:

Koévarning (MCS)

- MCS ersitts med enklare system (jfr norr om Tingstadstunneln) dar v/c>70% i rusningstid
pa 80 och 100 km/h-végar (ca 11 mil motorviag med >40000 f/d)

- Lonsamheten blir battre men &dnd4 inte tillrackligt bra

I nedanstaende tabell framgar kostnaderna for forslagen:
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Kostnader Installation Drift
Konsekvensbeskrivning av handelser 2 Mkr 3 Mkr/ar
Variabel hastighet (mobilt) vid storre vigarbeten 1,0 Mkr/arbete | 1 kkr/arbete och dag
Forbittrad filtrering i RDS-TMC 2 Mkr 0 Mkr/ar
Utnyttjande av konsekvensbeskrivning i TMC 1 Mkr 0 Mkr/ar

VH omvandlas till RDS-TMC 2 Mkr 0,2 Mkr/ ar
Samordning VMS, TMC och LPV 1 Mkr 0,2 Mkr/ar
Koslut gar ut som ko- eller restidsmeddelanden via 3 Mkr 0,3 Mkr/ar

RDS-TMC och VMS

Med ledning av ovanstaende bedémningar formuleras tva alternativ:
Alt. 1: All samhaéllsekonomiskt Ionsam information

- Trafikradio

- VHibilen

- Vaderstyrd variabel hastighet

- Konsekvensklassning av storningar
- Restidsinformation

- Variabel hastighet vid vag- och underhallsarbeten

Den 6kade nyttan for detta alternativ uppgar till ca 900 Mkr per ar medan kostnaden

uppgar till ca 25 Mkr per ar. Forandringarna ar saledes mycket lonsamma.

Alt. 2: Verksam (bara sidkerhetsrelaterad information)

- Variabel hastighet (vid svar halka och plotsliga kéer med hastighetsfall)

- Akuta varningar (svar halka, spokforare, hastighetsfall m.m.)

- Nedsatt hastighet vid vdag- och underhallsarbeten

- Sédkerhet anges i reseplanerare

Nyttan for detta alternativ uppgar till ca 1500 Mkr per &r medan kostnaden uppgar till

ca 400 Mkr per ar. Lonsamheten hos detta begriansade alternativ ar ocksa stor.

7.10 Slutsats

Skattningar har gjorts av den samhallsekonomiska lonsamheten med trafikinformation

generellt och i kombinationer av utkanal och budskapstyp.

Totalt sett bedoms den nuvarande trafikinformationen som formedlas via de utkanaler

som tillampas idag vara klart samhallsekonomiskt lonsam. Nyttan skattas till ca 1400

Mkr per ar medan kostnaden uppgar till ca 450 Mkr per ar.

De tillampningar som ger storst Ilonsamhet ar utsandningar av trafikinformation

generellt i radio och budskap pa omstallbara hastighetsméarken om nedsatt hastighets-

grins vid svéra viglagsforhallanden och i farliga korsningar. Aven manuell hastig-

hetssankning vid vagarbeten bedoms vara samhallsekonomiskt 1onsam.
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8 Analys

8.1 Samhallsansvar

Den som har ett ansvar for att det finns ett fungerande vagnat skall ocksa se till att detta
anvands pa basta satt med hansyn till 6verordnade mal enligt statsmaktens intensioner.
Detta innebar bl. a. att paverka och stddja trafikanterna genom att styra, leda och
informera (del av fyrstegsprincipen).

Samhallsansvaret innebadr att se till att relevant trafikinformation tillhandahalls och
formedlas sa att alla trafikanter har majlighet att fa del av grundlaggande information.
Detta innebar dock inte att Trafikverket maste sprida all trafikinformation i egen regi.
Enligt antagna Europeiska direktiv (ITS-direktivet) skall universella trafik-
sakerhetsmeddelanden tillhandahallas kostnadsfritt for alla trafikanter. Den anslutande
svenska utredningen om Trafikslagsovergripande strategi och handlingsplan for
anvandning av ITS uppger att trafiksdkerhetsrelaterade data skall goras tillgangliga
utan avgift for slutanvandare. Enligt det europeiska PSI-direktivet (Public Sector
Information) finns minimiregler for vidareutnyttjande av handlingar som finns hos
offentliga myndigheter vilket innebéar att myndighetsinformation skall lamnas ut till
marknadsaktorer for vidareformedling, féradling och bearbetning. Enligt Trafikverkets
jurister paverkas inte verket namnvart av direktivet eftersom detta redan uppfylls.

Samhallsviktig information som vaghallaren bor ha ett ansvar for att sprida till slut-
kund kan inte enbart definieras utifran typen av information. Det dr snarare en
kombination av olika tjanster/foreteelser:

e handelsens dignitet

e trafikinformationens innehall

e kanal for spridning

e samhallsekonomisk nytta

Information som kan bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska mélen och som kan
begransa allvarliga sakerhetsrisker (fara) galler exempelvis ofdrutsebara och omfattande
hinder, besvarligt och svarbedomt védglag och stora vaderproblem. Grundlaggande
information om sadana handelser som sprids via publika kanaler utan kostnad f6r mot-
tagaren och som ar samhallsekonomiskt Ionsamma bor viaghallaren anses ha ansvar for
att formedla.

Aven grundlidggande information om svara framkomlighetsproblem kan vara samhélls-

ekonomiskt motiverade, t ex medelhastighet under lagt troskelvarde eller fordubblad
restid i forhallande till normala trafikférhallanden. Information om sadana férhallanden
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kan bidra till ett effektivare utnyttjande av viagnatet och begransa uppkomsten av langa
stopp.

I princip bor all relevant trafikdata som Trafikverket producerar/inhdmtar for att kunna
genomfora sina ataganden t ex leda trafik, goras tillganglig for marknaden och trafikan-
terna fOrutsatt att kostnaden for att anpassa dessa data till lampligt tillhandahallande-
format uppvéags av den nytta som informationen kan ge. I ansvaret ligger ocksa att
utveckla och forbéttra trafikinformationen sa att den i 6kad utstrackning bidrar till att
uppfylla de transportpolitiska mélen. Trafikinformation kan i manga fall vara den
effektivaste formen av trafikstyrning.

8.2 Kvalitetsmal

Trafikinformationen skall halla sddan kvalitet att det framjar samhallets mal om
effektivt utnyttjande av vagnatet, hog trafiksiakerhet och minskade utslapp av
klimatgaser.

Trafikinformationen skall ocksa halla sddan kvalitet att trafikanterna litar pa
informationen. En rimlig hypotes kan vara att informationen skall upplevas vara
korrekt tva ganger av tre for att trafikanten skall lita pa den och varaktigt ta hansyn till
den i sina resbeslut. Detta géller oavsett vem som forser trafikanterna med information.

Ett forslag till konkretisering fOr att strava efter tillracklig tillforlitlighet har utformats i
projektet “Smart navigering — nyttan av personifierad information”:

- 80% av alla storre incidenter och ovantade koer som medfor en restidsforlangning
pa 5 min eller mer ska vara kdnda och formedlade till trafikanterna

- 80% av paverkan av stOrre incidenter ska férmedlas till trafikanterna inom 5 min

- 80% av all férmedlad trafikinformation skall ha klassificerats i ratt paverkansgrad

- For 80% av storre handelser ska paverkansgrad omprovas minst var 15:e minut

- 80% av avslutade hiandelser ska ha tagits bort fran informationssystemet inom 15
min fran det att koer avvecklats

- 80% av all information om vagarbeten ska ha tagits bort under tider da inga
restriktioner (inverkan pa trafiken) forekommer

For att kunna tillhandahalla underlag sa att ovanndmnda kvalitetskrav kan uppfyllas
kravs att Trafikverket inhdmtar data i tillracklig omfattning. I den man verket genom
egna system inte har tillgang till alla uppgifter som behovs kan det bli aktuellt att i
samverkan med marknadsaktorer bygga upp system for datafdngst som formar att leva
upp till kvalitetsmalen.
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8.3 Samhallsekonomiskt I6nsam trafikinformation

Utsandningar av trafikinformation generellt i radio och budskap pa omstallbara
hastighetsmarken om nedsatt hastighetsgrans vid svéra vaglagsférhallanden och i
farliga korsningar ger storst lonsamhet enligt den grova samhallsekonomiska bedom-
ning som gjorts. Aven manuell hastighetssankning vid vigarbeten bedéms vara
samhallsekonomiskt [onsam.

Tillampningar som beddms vara knappt lonsamma eller olonsamma ar bl a

- RDS-TMC. Tydligare budskap och mer fokus pa konsekvenser behovs for
l6nsamhet

- Trafikinformationstavlor (VMS). Tydligare budskap och rekommendationer kravs
for I1onsamhet

- Laget pa vagarna. Har kravs 0kad anvandarvéanlighet for att uppna lIonsamhet

- Kovarning (MCS). Kostnaderna (utrustning, installation) maste sankas rejalt for att
uppna lonsamhet

Ett antal andringar behdvs for att fa battre lonsamhet. Har visas ett paket av atgarder:

- Battre samverkan och utbyte av information mellan Trafikverket och radiostationer
for att sakerstalla hog tillganglighet avseende viktiga meddelanden

- Variabla hastighetsgranser bor visas i bilen genom RDS-TMC eller annan
kommunikationsform, for att underlatta tidiga vagval (galler strackor med sankt
hastighet under langre tid an 10 min).

- Utbyggnad av vaderstyrd VH till i forsta hand huvudvagnatet (>8000 £/d)

- Alla rapporterade storningar konsekvensklassas (mht trolig fordrojning)

- Meddelanden om koer eller restider skickas ut via RDS-TMC och VMS vid stor
paverkan (mer dn 25% okad restid, minst 5 min férsening samt medelreshastighet
<40 km/h). Ledtiden mdste minska ordentligt. Information om mindre vagarbeten
med liten eller obetydlig paverkan begransas for att 6ka trovardigheten.

- Manuellt styrda hastighetsskyltar ersatts med mobilt, oberoende VH-system vid
storre vagarbeten

Atgirderna ger en forvintad nytta som uppgar till ca 900 Mkr per ar medan kostnaden
uppgar till ca 25 Mkr per ar. Forandringarna ar saledes mycket Ildonsamma.

Ett annat paket av atgarder kan formuleras med avseende pa trafiksakerhetsrelaterad

information. Detta omfattar

- Variabel hastighet (vid svér halka och plotsliga koer med hastighetsfall). For detta
behovs utbyggnad av VH for vader enligt ovan, trafikstyrning pa hogtrafikerade
motorvagar och i ca 100 korsningar som uppfyller flodes och sdkerhetskriterier.

- Akuta varningar (svar halka, spokforare, hastighetsfall, hinder m.m.). For att kunna
ge vagkantsbaserad varningar foreslas att Trafikinformationstavlor eller andra
omstéllbara varningsméarken byggs ut till ett sammanhdngande system (hogst 5 mil
mellan tavlor pa stomvagar) for att underlatta tidiga vagval
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- Budskap om nedsatt hastighet vid vag- och underhéllsarbeten
- Sdkerhetsrelaterad information i reseplanerare

Nyttan for detta paket uppgar till ca 1500 Mkr per ar medan kostnaden uppgar till ca
400 Mkr per ar.

Den ekonomiska varderingen indikerar att formedling av trafikinformation totalt sett ar
en samhallsekonomiskt I16nsam verksamhet som emellertid bars upp av ett fatal lysande
exempel. Detta giller sarskilt trafikinformation i radio. Varderingen visar ocksa pa stora
mojligheter att forbattra Ionsamheten genom att satsa pa utbyggnad inom olika om-
raden. Satsningar pa trafiksakerhetsrelaterad ITS avser i forsta hand system for hastig-
hetsnedsattning och varningssystem i realtid.

8.4 Trafikinformationens utformning och innehall

Trafikinformationens utformning och innehall har betydelse i beddmningen av
Trafikverkets fortsatta engagemang vad galler vagtrafikinformation.

Innehallsmassigt ar det angelédget att dels informera om forhallanden som kan paverka
planeringen av en resa, dels varna om héandelser och forhallanden som kan innebara
allvarliga sakerhetsrisker (fara). Det dr dven viktigt att forse trafikanterna med uppgifter
om konsekvenserna av dessa. For att informationen skall ge samhallsekonomiska
fordelar galler att den ar av fullgod kvalitet sa att trafikanterna tar till sig budskapet och
att informationsspridningen sker genom lampliga kanaler (se kapitel 7 samt avsnitt 8.2
och 8.3). Exempel pa varnande budskap ar

Varning for hinder eller inskrankning (plats, typ av fara och ev omfattning)
Varning for forsaimrade korforhallanden sasom halka

Varning for ovantad ko

o O O O

Variabelt sankt hastighetsgrans pga forsamrade korforhallanden

Exempel pa konsekvensbudskap som f6ljd av varning ar
o Information om paverkan av handelsen eller férhallandena
o Information om férvantad fordrojning till £6ljd av héandelsen eller
forhallandena
o Information om omledning till f6ljd av handelsen

Grundldggande information ar normalt kollektiv dvs den riktar sig till alla trafikanter
som kan berdras av informationen pa en plats, i ett omrade etc. Denna typ av informa-
tion sprids framst via publika kanaler (se nedan).

Med individuell information avses att trafikanten far trafikinformationen presenterad
utifran personliga 6nskemal om tid, plats, omfattning och rekommendationer om t ex
alternativa fardmdajligheter. For detta kravs utrustning och program som medger
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filtrering och annan anpassning till individuella preferenser. Aven utdkad information
som kan innefatta mer detaljerade uppgifter eller kompletterande tilligg kan betraktas
som foradlad information.

8.5 Kanaler for spridning till trafikant

Utifran resonemanget i rapporten foreslas att Trafikverket i egen regi formedlar trafik-
information till slutkund via de kanaler som i stort sett anvands idag. Trafikverkets
engagemang vad galler RDS-TMC fo6reslas dock successivt avvecklas till marknaden,
under forutsattning att det finns marknadsaktorer som ar villiga att ta 6ver och
formedla tjansten med oforandrad eller battre kvalitet. Trafikverket skall vidare
stimulera och stddja marknaden till att utveckla och driva nya tjanster sdsom
smartphoneapplikationer liksom dven andra individuella tillimpningar sdsom sms.
Sammanfattningsvis innebar detta att Trafikverkets engagemang vad galler kanaler for
spridning bor fokuseras till

- Formedling av trafikinformation via de utrustningar som ags av Trafikverket och
som ingar i vagtrafikledning, sdsom trafikinformationstavlor eller omstéllbara
vagmarken (VMS). Denna verksamhet bor byggas ut enligt resonemang under
ovanstdende avsnitt om samhallsekonomisk l16nsam information.

- Internetapplikationer och enkla telefonitjanster (typ vdgsvar) som presenterar
grundinformation om véaglag, vagarbeten, trafikolyckor och andra hinder eller
storningar som paverkar trafiken.

- Tillimpningar som visar aktuella restider i jamforelse med normala. Dessa kan visas
med siffror eller firggrafik pa viagbaserade trafikinformationstavlor (VMS) och via
hemsida pa internet.

- Applikationer/tjanster som Trafikverket anser ar viktiga i arbetet med att uppna de
transportpolitiska mélen men som inte ndgon extern aktor i nuldget avser att
tillhandahalla. Ett sdidant exempel dér Trafikverket for ndrvarande ansvarar for hela
flodet ar tjansten RDS-TMC. Pa sikt bor Trafikverket strava efter att avveckla denna
verksamhet till marknadens aktorer nér kvalitetsmalen beddms kunna uppfyllas.
Det finns en informationsmaéklare (tidigare Destia, numera Mediamobile) som
tillhandahaller trafikinformation via krypterad RDS-TMC..

- Stimulera marknaden till att utforma nya tjanster baserat pa utvecklingen av nya
kanaler inom det mobila kommunikationsomradet och att bidra med kvalitetssakrat
dataunderlag till dessa.

8.6 Betydelse for olika trafikantgrupper

Behovet och intresset for att fa trafikinformation varierar hos olika trafikantgrupper.
Det beror pa en mangd faktorer sasom

e Hur mycket man vistas i trafiken

e Vilken trafikmiljo man vanligen kor i (storstad, landsbygd, motorvagar etc)

o Hur erfaren och van man &r som bilférare
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e Hur intresserad man ar av att bli informerad och fa beslutsunderlag
e  Om man kor speciella fordon eller utfor transporter i vissa relationer
e Om man ar villig att betala for utrustning eller program for att kunna ta emot

informationen

Trafikanten i allméanhet vill bli informerad om forhdllanden och avvikelser i trafiken/pa
vagen som kan paverka resan/transporten. For manga ar det viktigt att kunna planera
sin fard och da géller det att kunna fa besked innan resan paborjats om forhallandena
langst fardvéagen, antingen som bekraftelse pa att framkomligheten dr normal eller med
budskap om nédgot intraffat som kan forandra planerna.

Under fard ar det viktigt att fa information om intraffade handelser. Trafikanten ar da
angeldgen om att fa veta vad som har hant, men framfor allt att f& besked om konsek-
venserna dvs hur man sjélv berdrs av forhallandena. Trafikanten vill garna fa forslag pa
hur man bast skall minimera foljderna. Detta galler dock inte alla. En del erfarna bilister
nojer sig med att fa veta vad som har hant och om eventuella avstangningar pa platsen
(ev avstangning).

Bland trafikanterna finns grupper som ar mindre bendgna dn andra att skaffa mobil
kommunikation och utrustning for mottagning av filtrerad eller pa annat satt personi-
fierad information. Det kan t ex vara aldre bilférare som inte hanger med i teknikut-
vecklingen. Det kan ocksa vara grupper som anser att behovet av att fa trafikinforma-
tion ar for lagt for att motivera kostnaderna for utrustning och kommunikation om man
t ex bor i glesbygdsregioner med lite trafikproblem eller anvéander bilen sallan. For
dessa grupper ar den information som formedlas kollektivt via radio eller andra
publika media oftast tillracklig.

Teknik/mobilintresserade s. k. early adopters dr en annan grupp anvandare. Man haller
sig gdrna uppdaterad med teknikprylar sdsom de senaste modellerna av mobiltelefoner
och program for dessa. Detta dr en grupp som giarna provar nya former for att fa
trafikinformation, dar marknadens aktorer har en roll.

Yrkesforare inom olika branscher kan utover handelsebaserad storningsinformation ha
behov av att fa information om férhallandena pa vagnatet och i trafiken som beror den
egna typen av transport och fordon. Sarskilda regler géller t ex for farligt godstrans-
porter. Trafikverket besitter en mangd uppgifter som ar specifika for yrkestrafik i olika
branscher sasom regler om trafikering (inkl farligt gods), barighetsklass, begransad
hojd, besvarliga jarnvagsdvergangar etc. Sadana uppgifter kan pa ett sofistikerat satt
kombineras med information om akuta framkomlighetsproblem (hinder eller besvarligt
vaglag) som underlag for beslut om optimalt agerande (t ex vagval) med hansyn till
omstandigheterna. Trafikverket bor tillhandahalla grundlaggande data for yrkestrafi-
ken, medan anpassad information bor utvecklas och tillhandahallas av marknads-
aktorerna.
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8.7 Brabalans och ett attraktivt utbud av trafikinformation?

Bade Trafikverket och marknadens aktorer bor leverera vagtrafikinformation. Trafik-
verket inhdmtar uppgifter om trafiklaget inom ramen for uppgiften att leda trafik.
Dessutom bor Trafikverket se till att inneha grundlaggande information sa att aktuellt
trafiklage ar kant for dtminstone pa de stora vagarna med arsdygnstrafik éver 2000 f/d
eller vagar med nr 1-499 samt utpekade vagar. For handelser eller forhallanden som
innebar total avstangning av vagen skall information finnas dven for mindre vagar.
Informationen skall vara av god kvalitet och uppfylla uppsatta krav i styrande
dokument inom Trafikverket. Om data fran egna kéllor ar otillrackliga bor Trafikverket
overvaga att kopa kompletterande data fran marknaden (jfr handelsedata fran SOS).

Trafikverket skall tillhandahalla den grundlaggande trafikinformationen via ett
granssnitt ut mot marknaden. Idag tillampas Datex2. Ett annat protokoll som i allt
storre utstrackning tillimpas pa marknaden dr TPEG. Bade Datex och TPEG kommer att
under 6verskadlig tid leva parallellt och det kommer att bli majligt att konvertera
mellan dem. Tillhandahallandet bor vara férknippat med avtal dér villkoren for
anvandning anges tydligare dn idag. Detta for att undvika att Trafikverkets formedlade
information anvéands pa felaktigt satt.

Trafikverkets information direkt till slutanvandarna/trafikanterna bor
e utformas som kollektivt budskap dvs sa att samma grundldggande budskap
gdller for alla trafikanter som aker eller planerar att dka i ett omrade/pa en lank
som berdrs. Hansyn maste tas till tillganglighets- och réttviseaspekten. Oavsett
var man bor och verkar eller vilka forutsattningar som i 6vrigt galler (sarskilda
behov) sa skall man som trafikant ha majlighet att fa trafikinformation som man
kan tédnkas beroras av.

e spridas med utrustning som ar publik dvs tillganglig for i princip alla utan
sarskild kostnad for anvandaren. Hit raknas trafikinformationstavlor och andra
omstallbara skyltar, internet (“Laget pa vagarna”) och enkla talsvarstjanster.
Spridning via rundradio kan ocksa betraktas som publik och har forutsétts att
Trafikverket har ett gott samarbete med trafiksandande radiostationer.

¢ haett innehdll som kan bidraga till att ge samhallsekonomiska fordelar. Detta
innebér bl a att informationsinnehallet primart bor vara trafiksakerhets- och
framkomlighetsrelaterat, sisom varningar for hinder eller férsamrade
korforhallanden och hur trafiken paverkas. Sattet att sprida budskapen liksom
informationskvalitén och tilltron till innehallet har stor betydelse f6r hur
trafikanterna agerar och darmed till forutsattningarna att uppna
samhallsekonomisk l16nsambhet.
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Marknadsaktorerna bor fa atkomst till den trafikinformation som Trafikverket produ-
cerar inom ramen for den egna verksamheten. Trafikinformationen bor goras tillganglig
utan sdrskild kostnad men med krav pa hur informationen far anvandas. Eventuellt kan
avtalet ocksa innehalla 6verenskommelse om sarskilt informationsutbyte vad galler t ex
restidsdata.

Marknadsaktdrerna forutsatts utveckla tjdnster baserat pa egna, Trafikverkets och andra
leverantorers data. Har handlar det framst om forddlade uppgifter som levereras till
olika malgrupper med intresse for specifik, individuellt anpassad trafikinformation.
Det kan galla yrkestrafik inom olika branscher, mobilanvandare som garna tar till sig
nya koncept och andra trafikanter som kan tianka sig betala for informationen.

Nya tekniska koncept for att leverera informationen till slutanvandarna nyttjas i allt
hogre grad av marknadens aktorer. Det kan handla om sofistikerade internettjanster,
mobila system sdsom smart-phone applikationer etc. Forslagsvis kommer marknaden
ocksa pa sikt att ta 6ver Trafikverkets engagemang avseende TMC.

8.8 Nyatillampningar

Trafikinformation kan ocksa anvandas inom samhallsplaneringen. Redan idag utveck-
las anonymiserade 10sningar som innebar att man kan spara rorelsemdnstret hos mobila
enheter och dess anvandare. Sddan information kan anvandas for att

- kartlagga resmonster

- visa dygns-, vecko- och sdasongsvariationer

- estimera OD-matriser

- kartlagga storningar i vagtrafiken

Med dessa nya insamlingsmetoder kan detta kan ske pa ett billigare, mer fullstindigt

och effektivare sitt dn tidigare. Aven andra samhallssektorer &n transportsektorn kan
ha nytta av sddana uppgifter i sin planering.
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9 Sammanfattande slutsatser med forslag till
atgarder.

Utgéende fran de transportpolitiska malen bor samhallets intresse i forsta hand gélla
trafikinformation som behovs for att sakerstalla trafiksakerhet, trygghet, miljo och
framkomlighet. Nastan all trafikinformation har pa nagot satt beréring med de trans-
portpolitiska mélen. Det kan t.ex. handla om halkvarningar, risk for sekundérolyckor
vid plotsliga stopp i trafiken och risk for dalig luftkvalitet for astmatiker i tunnlar. Dess-
utom bor trafikinformation kunna bidra till att 6ka motstdndskraften mot vagnatets
sarbarhet vid storningar. Trafikinformation bor i 6vrigt betraktas som vilken vaghall-
ningsatgard som helst som kan bidra till battre mobilitet for arbetspendlare och gods-
transporter med mojlighet att byta transportslag. I den man informationen ar samhalls-
ekonomiskt Ionsam ligger det i samhallets intresse att se till att den sprids. Trafik-
informationen kan i manga fall vara den effektivaste trafikledningsatgarden.

Fragan om samhallsansvar for trafikinformation kan diskuteras ur olika aspekter. I
forordning 2010:185 framgar regeringens instruktion for Trafikverket som bl a anger
"Trafikverket skall inhdmta och sprida kunskap och information om tillganglighet,
framkomlighet, miljo, hdlsa och sdkerhet inom sitt ansvarsomrade”. Enligt EU direk-
tivet ITS Action Plan liksom den svenska ITS-utredningen anges att trafiksakerhets-
relaterade data skall goras tillgdngliga utan avgift for slutanvandare. Visserligen sdgs
inte konkret att myndigheten skall sprida information med egna system eller i egen
regi, men tolkningen kan goras sa att Trafikverket skall inhamta uppgifter om forhal-
landena pa vagnatet och se till att samhallsnyttig information nar trafikanterna. Detta
bor ske dels genom att med egna system leverera grundldggande information och dels
genom att tillhandahalla data for marknadens aktorer som kan forfina, komplettera och
anpassa trafikinformationen till slutanvandarna/trafikanterna. Trafikverket samhalls-
ansvar bor darmed innefatta att ocksa ta initiativ och stimulera marknaden sa att
samhallsnyttig information med hog kvalitet levereras till trafikanten. Detta innebar att
Trafikverket skall ha en padrivande roll.

Sattet att forse trafikanterna med information &r av betydelse for beddmningen av sam-
hallsnyttan och vem som bor tillse att informationen sprids till trafikanterna.

Trafikverket bor i forsta hand satsa pa att i egen regi formedla:

e Kollektiv information. Informationen riktar sig till alla trafikanter som kan berdras
av en handelse eller forhallanden pa en plats, i ett omrade etc. Informationen kan
spridas i publika eller liknande kanaler dar mojligheten till filtrering eller personi-
fiering ar sma (t ex Trafikinformationstavlor eller andra omstéllbara vagmarken och
internet). Aven rundradion kan betraktas som publik och hér forutsitts ett gott
samarbete med trafiksdndande radiostationer .

57



mowvedad Samhallsansvar for trafikinformation pa vag

Marknadsaktorerna bor satsa pa att forddla den grundlaggande informationen till

Anpassad information sd att trafikanten far den grundlaggande trafikinformationen
presenterad utifran personliga onskemal om tid, plats, omfattning och andra krite-
rier. For detta kravs utrustning och program som medger filtrering och annan
anpassning till individuella preferenser.

Forslag och rekommendationer som framkommit i utredningen sammanfattas nedan.

Trafikverket skall samla in data om vagnatet och trafiken for att fa en sa fullstandig
bild av trafikldget som mdjligt. Vid behov bor man 6vervaga majligheten att skaffa
data fran marknadsaktorer (t ex restider fran navigator- eller teleindustrin).
Trafikverket skall tillhandahalla dynamisk trafikinformation som ar samhallsnyttig
och som pa ett effektivt satt kan bidra till 6kad trafiksakerhet, framkomlighet, miljo,
trygghet och halsa for alla trafikanter.
Trafikverket skall tillhandahalla trafikinformation till marknadens aktorer via ett
standardiserat granssnitt (idag DatexIl). Atkomsten till denna information skall
regleras i avtal som ar tydligt formulerade angaende villkor for anvandning och vad
som galler vid eventuellt missbruk.
Kvaliteten pa Trafikverkets trafikinformation maste forbattras. Den skall framja
samhallets mal om effektivitet, sakerhet, framkomlighet, hdlsa och miljé och
trafikanterna skall kunna lita pa informationen och ta hansyn till denna i sina
resbeslut fore och under resan. Detta galler oavsett vem som forser trafikanterna
med information. Ett exempel pa mal (forslag) ar att 80% av alla storre incidenter
och ovantade koer som medfor en restidsférlangning pa 5 min eller mer ska vara
kdnda och formedlade till trafikanterna.
Trafikverket skall fokusera pa att i egen regi forse trafikanterna med dynamisk
information som dr av grundlaggande, kollektiv karaktar. Detta bor ske via “egna”
system:

o Trafikinformationstavlor och andra omstallbara vigmarken

o Laget pa vagarna

o Talsvar
Laget pa vagarna anvands idag huvudsakligen for planering av resa medan
“trafiken.nu” i storstadsregionerna innehaller mer dynamisk information (bl. a.
aktuell framkomlighet med genomsnittshastigheter i storstadsregionerna). Laget pa
vdgarna bor byggas ut sa att restidsinformation kan visas for huvudvagnatet i hela
landet (ev med farglagda lankar). For att leva upp till detta kan verket behova skaffa
data fran externa parter.
Laget pa vagarna bor dven kunna visa de budskap som ligger utlagda pa
trafikinformationstavlor (VMS).
Meddelandena i Laget pa vagarna bor klassificeras mht paverkansgrad och
markeras pa kartan med avvikande farg, blinkande symbol eller pa annat
uppmarksamhetshdjande satt.
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e Uppfdljningen av status for meddelanden bor forbattras ev genom operatorsstod
(paminnelsefunktion). Exempelvis ska viagarbeten som ar avslutade eller inte
paverkar trafiken plockas bort fran LPV.

e Trafikverket bor ha ett fortsatt engagemang i att utveckla “trafiken.nu” och forse
tjansten med data. Daremot bor driften av tjansten laggas ut pa en entreprenér som
utover samverkan med nuvarande parter daven kan inhdmta kvalitetssakrad
information fran andra aktorer.

e Trafikverket bor pa sikt avveckla sitt engagemang med RDS-TMC och 6verlata at
marknaden att driva tjansten. Avvecklingen bor ske pa ett sddant sitt att man
sakerstaller att tjansten kan drivas med hoga kvalitetskrav. En 6vergang till andra
tekniker (sdsom simkort) kommer successivt att ske under en lang dvergangsperiod.
Det ar da viktigt att RDS-TMC-tjansten uppratthalls for att innehavare av utrustning
med RDS-TMC-teknik skall fa tid att viaxla om.

e Trafikverket skall inte heller i egen regi utnyttja utkanaler sisom sms, wap, DAB,
tillimpningar for sk smartphones eller ny annan teknik for informationsspridning.
Déaremot skall Trafikverket vara padrivande for att sadana tillimpningar utvecklas
inklusive att samverka med marknadsaktorer som utvecklar sddana tjanster. Det blir
alltmer angeldget att trafikanterna nas under fard och da ar mobila utrustningar

viktiga informationsbérare.
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