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Forord

Syftet har varit att skissa ett scenario for 2010 om IT och mobil telekom, resor
och transporter. Fran scenariot har darefter fragor av olika slag genererats att
beakta i det pagdende arbetet att implementera IT 1 vagtrafik. Konsekvenser
och implementering diskuteras i1 rapporten, dock utan “’bruksanvisningar pa
hur man ska gora”. Scenariot och fragorna det foranleder dr huvudsaken.

Forhoppningen ér att detta kan anvéndas 1 kommande diskussioner mellan de
avgorande aktdrerna i detta sammanhang — stat och véghallare, telekom-
industrin och teleoperatorer, fordonsindustrin och tjanste- och
applikationsutvecklare.

Scenariot har utvecklats under sju workshops véren och sommaren 2001.
Deltagit har Torbjorn Biding Vigverket, Lars Darin Néringsdepartementet,
Soren Hansson Hjilpmedelsinstitutet, Oskar Juhlin Interactive Institute,
Anders Lindkvist TFK (nu pd Movea AB), Pir Mattisson Ericsson
Microwave Systems AB, Hans G Pettersson Vinnova, samt Fredrik Rafsten
Telia Mobile AB.

Intervjuer har gjorts med foljande personer: Thomas Andersson Product
Planning, Volvo Car Corporation , Karl Dreborg Forskningsgruppen for
miljostrategiska studier (om scenariometodik), Peter Gillbrand Scania
Infotronics, Lars Lind Product Planning, Volvo Car Corporation, Anders
Lindkvist TFK (nu pd Movea AB), Bjorn Lofving Volvo Cars Safety Centre,
Volvo Car Corporation, Niklas Wahlberg Volvo Business Development
Telematics.

Oskar Juhlin och hans medarbetare vid Interactive Institute har inom
projektets ram gjort en separatstudie av hur ménniskor kan férvéntas anvdnda
mobil telekom pa vigen (21). Det har anvénts som underlag for avsnittet
“Livet 1 bilen”.

Projektet har finansierats av Vinnova. Hans G Pettersson har varit
kontaktman, deltagit i projektplaneringen liksom 1 workshop-arbetet.

Jag framfor ett varmt tack till dessa. Deras insatser har varit ovérderliga. De
har dock inget direkt ansvar for skrivningarna. Jag har ansvaret for fakta,
beddmningar och skrivningen 1 dvrigt.

Stockholm september 2001

Krister Spolander
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Sammanfattning

Spolander, Krister. Vigen, Resan och mobilen — Scenario och fragor for
vigtrafik. Verket for innovationssystem, VINNOVA Rapport vr 2001:25,
Stockholm 2001.

Syfte

Den snabba utvecklingen av mobil telekom och IT skapar nya mojligheter for
IT-tillampningar i végtrafik. Syftet med detta projekt ar att

- maéla upp ett scenario for 2010 om IT och mobil telekom, resor och
transporter,

- med utgangspunkt fran scenariot generera fragor av olika slag att
aktualisera 1 det fortsatta arbetet 1 att implementera IT 1 végtrafik.

Konsekvenser och implementering diskuteras i rapporten, dock utan
“bruksanvisningar pa hur man ska goéra”. Scenariot och fragorna det
foranleder dr huvudsaken.

Framtidsbilden 2010

Den uppkopplade ménniskan

2010 &r ménniskor uppkopplade till fast och mobilt Internet. De kommer &t
Internet med en mobil kommunikationsterminal. Det dr ett generellt verktyg
med mycket kraft for manga olika &ndamaél. In- och utorgan 4r anpassade for
enkel och naturlig hantering pé rorlig fot. Kommunikationen &r knuten till
individen, inte en plats eller ett fordon.

Tredje generationens mobilnét har slagit igenom fullt ut. Det kompletteras av
lokala tradlsa niat med stor bandbredd. Mycket av kommunikationen gér
genom de lokala ndten utan att ta vigen 6ver mobilnétet.

Positionering dr integrerad i mobilterminalerna. Ménga tjénster bygger pa
anvandarens position 1 ett geografiskt rum.

Hanteringen av Internet-verktygen, sdvil fasta som mobila, har blivit enklare
med talforstielse, roststyrning, visuella media som elektroniskt papper, tradlos
uppkoppling till grinssnitten i bilar och andra fordon. Overséttningsprogram
och annan digital assistans hjélper individen att effektivt anvinda
informationen pa Internet. Personliga profiler sorterar i informationsflodet
efter individens preferenser och tar fram det relevanta.

Allt fler produkter och tjénster far digital form — produceras digitalt,
distribueras digitalt och konsumeras digitalt.




Den arbetande manniskan

Arbetslivet har blivit mobilare generellt, i synnerhet i vissa branscher,
platsberoende har minskat. Relationerna arbetstagare och arbetsgivare har
blivit friare och rollerna skiftar, ibland uppdragstagare, ibland uppdragsgivare.

Utvecklingen gar mot dkad valfrihet efter personliga forhallanden. Arbete kan
ske pé olika platser allt efter vad som &r praktiskt. Mycket gors 1 bostaden,
mycket gors 1 bilen och pa resa — kontorsrummen har borjat rulla. De
traditionella kontorsrummen foréndras, man delar rum, har tillgang till flera pa
olika platser, arbetar ibland pd kontorshotell.

Den resande manniskan

Person- och godstransporterna 0kar, sérskilt pa vdg. IT har penetrerat hela
transportsystemet och gor det mdjligt att planera savil vardags- som
sdllanresor effektivare. Hela-resan-koncept har utvecklats dér olika firdmedel
smidigt kombineras efter den enskildes preferenser.

Den uppkopplade bilen

Den uppkopplade bilen blir allt vanligare. Basen 1 systemet 4r en integrerad
mobiltelefon och inbyggd positionering. Bilens informationssystem foljer vad
som hénder och intraffar nagot kritiskt kontaktas en servicecentral. Det kan
handla om allt fran bilens behov av underhall till olycka eller haveri.

Yrkestrafiken har tagit detta i bruk sedan ldnge. Systemen anvéinds for
dynamisk navigering — att hitta den snabbaste végen i trafikbelastade
omréden, att fi underhall och service fortldpande ombesorjd, att Gvervaka
sdkerhetssystem som bromsar, att folja brinsleforbrukning och effektivisera
korsattet. Och att oka tillgénglighet och beldggning — vilket ger mindre
energiatgang och vixthuseffekt per transporterat kg. Och effektivare
transporter.

Bilautonoma siikerhetssystem

IT har integrerats 1 bilens sékerhetssystem som stdd for forarens
informationsprocessande och beslutsfattande. Dels ér det stod vid
normalkdrning dér det handlar om att anpassa hastigheten till vig och trafik,
halla sidoldget pa vdgen, underlatta korfaltsbyte, ge béttre morkersikt.
Overvakning av forarstatus hor hit, exempelvis trotthet.

Dels ar det stod 1 mer kritiska situationer, exempelvis kollisionsundvikande
system. Vidare dr det funktioner som optimerar bilens skyddssystem,
exempelvis forbereder bilen nir kollision dr oundviklig.

System for trygghet utvecklas som stold- och dverfallsskydd. Automatlarm
triggas vid trafikolycka.

Vigen

Mainniskor kan 1 forvdg for att jamfora faktiska restider, kostnader och
komfort for olika fardsatt med hjélp av realtidsinformation som direkt eller



indirekt kommer fran trafikledningscentraler. Samma information ar
tillgénglig ocksd under resan och anvinds vid forseningar, oférutsedda
handelser eller ndr man vill dndra sina resplaner.

Informationen samlas in och distribueras av trafikledningscentraler och nar
minniskor via fast och mobilt Internet, radio, omstillbara vigmérken och
informationsskyltar. En del av den dynamiska informationen lokalt kan tas
emot direkt 1 bilen i den handburna mobilterminalen eller bilens telekom-
system. Nischade marknadsapplikationer utvecklas av privata
tjansteproducenter. En standigt uppdaterad vigdatabas &r en av hornstenarna
for trafikinformationen.

Livet i bilen

Med mobilt Internet har resandet blivit mer &n bara en resa. Resenérernas
isolering bryts, de kan skapa eller upprétthdlla kontakter med ménniskor pa
samma vig, vid sidan av vigen eller langt dérifran.

Familjekontakter, spel, infotainment, musik- och ljudupplevelser, handel,
social interaktion, turism, och arbete dr det som mobil telekom anvénds till
2010. Det handlar om alla slags tjénster, inte bara nyttobetonade, utan i dn
hogre grad underhallning och forstroelse. Det som &r attraktivt pa det fasta
Internet ar det ocksa pa mobilt Internet.

Homo ludens betyder den lekande ménniskan. Det kommer att sétta sin pragel
pa mobilt Internet. En del ménniskor kommer att dgna sig at spel och lek pa
gator och torg. Det kan handla om rollspel eller traditionella dventyrsspel. Det
finns spel som bygger pa att flera deltar samtidigt och att det finns en
koppling till vdgen och de olika platser mellan vilka spelarna ror sig.

Minniskorna och samhallet

Vi har en av vérldens dldsta befolkningar och antalet dldre har blivit ett par
hundratusen fler 2010. De har korkort och anvénder bil 1 hogre grad én
tidigare dldregenerationer. Detta forklarar en del av kommande trafikokningar.
De ir vana vid mobilitet, har resurser och efterfragar resor och service.

Manga ldrde sig anvinda datorer under sin yrkesverksamma tid. De dr vana
vid Internet och mobiltelefoner.

Den regionala omflyttningen fortsédtter. Ménniskor dras till stiderna och ett
fatal attraktiva regioner som expanderar, framfor allt storstadsregionerna i
sodra Sverige. Trafikbelastningen Okar 1 dessa regioner. Urbana vérderingar
och livsstilar slar igenom med méangfald och miljéengagemang.

Fragor

Av fragorna som detta scenario aktualiserar, kommer fem att behandlas i det
fortsatta.
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Handburet eller bilburet?

Viginformatik forknippas med utrustning fastskruvad i fordon och
infrastruktur. Det har sin historiska forklaring.

De kommande handburna kraftfulla mobilterminaler kan emellertid anvéindas
for det mesta inom viginformatiken, med undantag for bilautonoma
sdkerhetssystem. En smartphone med GPS-navigator finns 1 industrins
planering och kan forvéntas vara en etablerad produkt inom ett par ar.

Bilbaserade telekomsystem har sina fordelar. De integreras i bilen med béttre
granssnitt och kommunikationsprestanda och anpassning till bilens
elektromagnetiska miljo. Mojligheterna att motverka forarinterferens dr béttre.

Till nackdelarna hor att de implementeras i takt med nybilsforsdljningen och
dé ofta bara 1 en del av de nya bilarna. Bilar omsitts 1 ldngsam takt, séarskilt 1
Sverige.

For generella applikationer &r det forstds en nackdel om utrustningen é&r fast i
bilen och bara kan anvidndas dédr. Méanniskor kan inte forvéintas gé in 1 ett nytt
platsberoende, bilen, nér frihet i rum och tid &r den grundléggande drivkraften
bakom mobil telekom.

Har f6ljer ndgra exempel pa hur en personburen avancerad mobilterminal
skulle kunna anvéndas 1 ett vaginformatiksystem:

1. Ta emot trafikinformation och leverera indata. Man kommer att kunna ta
emot kartor, navigationshjélp, dynamiska tidtabeller, information om stérning,
forseningar, alternativa korvégar eller fardsitt eller restider pd sin
mobilterminal, for att ndimna néagra saker.

Mobilterminalerna kommer ocksé att kunna leverera indata till
trafikledningscentralerna. Positioneringsfunktionen ar i det sammanhanget en
viktig egenskap som ocksa ger hastighet.

2. Stod for hastighetsanpassning och liknande. System utvecklas som hjalper
foraren att anpassa hastigheten battre. P4 sikt kommer sddana system att
integreras 1 bilen, men det kommer att drdja innan det sldr igenom 1 bilparken.

Léngt dessforinnan kan den avancerade mobilterminalen ge liknande
mojligheter som inte ar bilberoende. Vad som behovs dr en digital karta dir
sddana regleringar lagts in och som &r enkel att uppdatera, exempelvis fran det
mobila nitet.

Foraren far forvarningar om det hon eller han valt, exempelvis
hastighetsgrinser eller omkorningsforbud, och pé det sétt som foredras, ljud-
eller ljussignal. Mobilterminalens GPS-positionering héller reda pa var bilen
ar 1 forhallande till den digitala kartan och hastigheten.

Det kan ocksa handla om dynamisk information, exempelvis lokal halka. Eller
tillfélliga vagarbeten. Eller informationen pd VMS-skyltar och dynamiska
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hastighetsskyltar som kan tas in 1 bilen”” med hjilp av mobilterminalen. Det
forutsatter att mobilterminalen dr uppkopplad till en trafikledningscentral dér
den aktuella informationen finns.

3. Mobilterminal som betalverktyg i véiigtrafiken. Inom EU arbetar man med
att ta fram integrerade betaltjénster. Utvecklingen gar mot generella kort som
innehéller manga applikationer, “city card”.

For vagtrafik pdgar utveckling av olika system 1 Europa. En del ldnder har gétt
infor kortvagslank (DSRC), andra GPS/GSM. En viktig del av arbetet gar ut
pa att géra systemen interoperativa.

GSM-telefonen utvecklas idag till ett generellt betalverktyg som ocksé borjar
anvéndas for olika trafiktjanster (exempelvis parkering). WLAN ér intressant 1
sammanhanget. Tillsammans med mobiltelefon kan det vara en kraftfull
plattform for ett betalsystem ocksa i vigtrafik

4. Mobilterminal och identifikation. For att kora bil behdvs en legitimitet som
ger dels generell access — korkortet - dels specifik access till bilen ifraga -
bilnyckeln.

Inom EU arbetar man pa att skapa forutsattningar for ett korkort dar
informationen ar lagrad elektroniskt. Forfalskningsskyddet &r viktigt, men
ocksa mojligheterna att samordna med andra funktioner.

Nir det giller bilens stoldskydd arbetar tillverkarna pé att ersétta nycklarna
med ndgon form av kort eller personlig identifikationsinstrument.

Pa sikt ar det tdnkbart att 14gga in séddana tillaggsfunktioner pa det
elektroniska korkortet, som da ger access ocksa till specifika bilar, alltsa
ersitter eller kompletterar bilens kortnyckel.

Fragan om identifiering, behorighet och access till diverse tjanster kan
expanderas ytterligare om man tar in mobilterminalen i diskussionen. Den &r
egentligen ett skal kring ett SIM-kort, som identifierar anvindaren och ger
access till ndtet. Det kan i princip fyllas pa med all personlig information
individen behdver ha med sig pa rorlig fot, alltsd ett slags ”generalkort”.

5. Vigdatabas — en viktig forutsdttning. Den nationella vigdatabasen spelar en
nyckelroll for utvecklingen av tjanster for navigering, trafikinformation,
hastighetsanpassningsstod och mycket annat som resonemangen hittills rort.
Darfor ar det viktigt att vigdatabasen &r operativ, nir de mer avancerade
mobilterminalerna finns pd marknaden si att tjinsterna kan utvecklas.

Mobilterminalen kan vara en snabb vig att etablera olika slags IT-baserat stod
for méanniskor pé resa, inte bara med bil. Med tiden, d4 komponenterna blir
billigare och marknaden mognar, kommer bilindustrin att integrera detta i
bilen. Under tiden, da vi anvidnder vara gamla bilar, kan teleoperatorer och
andra tjinsteleverantorer att ta fram produkter och tjénster, som dr oberoende
av fordon utan foljer manniskan och hennes behov oavsett trafikantroll.
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Trafiksikerhetsfragor

Det finns ocksa negativa sidor av den nya tekniken. En dr att forarens
koncentration pa kdruppgiften kan storas av informationsflodet in 1 bilen. En
annan dr att manniskor ofta overvirderar systemen, vilket kan leda till ett
felaktigt utnyttjande med forsdmrad sidkerhet som f6ljd.

1. Interfererande informationsfléden. En del av informationen, som nér
foraren produceras av bilen sjdlv och har att kéra med korning och navigering.
Mycket kommer utifrdn — telefonsamtal, meddelanden och annat 6ver mobilt
Internet. Den digitala vigomgivningen kommer att skicka reklam och annan
platsbunden information direkt in 1 bilarna.

Det dr uppenbart att detta kan stora forarens huvuduppgift. Problemen handlar
dels om ldmpliga grénssnitt och presentationsmedia, dels om hur mycket
information som ska né foraren nér bilen rullar.

2. Bilintegrerade system. 1 bilintegrerade system finns tekniska forutsiattningar
att kontrollera informationsflodet. Det kan minskas, strypas eller senareléggas,
exempelvis da foraren dr engagerad 1 en omkorning eller kor fort. Samma sak
giller pagdende samtal eller andra telekom-aktiviteter, som kan dimpas
beroende pé vad forare och bil gor for tillfallet.

3. Dockade system. Dockas en handburen mobilterminal fysiskt eller med
blatandslénk till bilens system, finns 1 princip samma mdjligheter att paverka
informationsflodet som 1 bilintegrerade system. Ménniskor kommer att docka
sina mobilterminaler om man dirigenom fér bittre granssnitt och funktion.

4. Losa mobiler. Ar den personburna mobilterminalen 16s, #r det svarare att
paverka informationsflodet. Dagens diskussion om telefoni bakom ratten
kommer sannolikt att te sig blygsam jamfort med vad som kan vintas, nér
mobilt Internet pé allvar trénger in i bilarna.

Filterfunktion for att strypa handburna terminaler kan ligga i sjdlva
terminalen. Det kan vara fraga om att utnyttja 3G-terminalens forméga att via
positioneringen madta sin egen hastighet och darigenom begrinsa
informationsflédet med hansyn till den skattade belastningen pa foraren.

Omradet dr ocksa intressant for 6ppen samhillsfinansierad forskning nér det
giller att ta fram normer for vilken interferens ménniskor klarar av i olika
situationer.

For bil- och telekom-industrinerna &r det viktigt att en gemensam standard
etableras for vad och hur mycket som ska sléppas in 1 bilen nér den rullar,
standarder som kan skapas av industrierna sjilva eller av det internationella
samfundet.

5. Battre granssnitt. Sékerhet och funktionalitet dr birande principer for
utformningen av granssnitten. Roststyrning under férd har stor potential och &r
en av de tekniker som industrin av uppenbara skil undersoker. Kinestetiska
granssnitt finns och har formodligen en stor potential genom att de séllan
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anvands for annat. For den handburna mobilterminalen kan bilen, som
ndmnts, fungera som plattform for béttre grénssnitt.

6. Overtro. Tendensen hos bilforare att dvervirdera sikerhetssystem sé att det
paverkar korbeteendet dr en generell problematik, men far 6kad aktualitet av
IT och bilautonoma sikerhetssystem. Bilindustrin dr forstas vdl medveten om
detta, d& man arbetar med forarstod for korfaltshéllning, avstdndshallning,
kollisionsundvikande, désighetsvarnare.

Problemet dr svért att forutsdga 1 forvdg, innan systemet i friga
implementerats. Olika system dr olika kénsliga. Det dr angeldget att metoder
utvecklas med vars hjdlp man i forvig kan bedoma hur féraren anpassar sig
till olika system. Varje nytt system som fors in i bilen bor bli féremal f6r en
systematisk analys, prognos och bedémning med metoder som &ppna och om
vilka konsensus réder.

7. Ansvarsfragor - behov av bdttre haveridata. En konsekvens av att IT
tranger in végtrafiken &r att ansvarsfrdgorna kan komma att skirpas.

Ett system som plotsligt fallerar kan gora en trivial trafiksituation farlig, om
foraren vant sig vid att lita pa systemet. Hur ska man dé se pa ansvarsfragan,
om det blir en olycka darfor att stodet for exempelvis sidoldge felfungerat?

Hanteringen av ansvarsfrigorna varierar internationellt. Férhallandena pa
exempelvis den amerikanska marknaden har betydelse internationellt,
eftersom det paverkar vilka system som kommer in ocksé pd andra marknader.

En annan dimension i ansvarsfrdgorna dr den som Trafikansvarsutredningen
tar upp (36). Man foreslar ett “klart uttalat ansvar” for systemutformarna att
”dimensionera vigtransportsystemet utifrdn ménniskans forutséttningar och
diarmed forhindra sddana dodsfall och allvarliga skadefall som gar att forutse
och forhindra”. Haveriundersokningar blir ett viktigt instrument i detta
trafikansvar. Systemutformarna foreslas fa ett alaggande att undersoka varje
enskild dodsolycka, dess orsaker och redovisa vilka dtgérder, som kan vidtas
for att forhindra upprepning.

De bilautonoma sikerhetssystemen och véginformatik kan 6ka komplexiteten
i olycks- och skadegenereringen. Det ar forstas viktigt att klarligga om
olyckor beror pé fel i sdidana system.

Samtidigt ger IT-utvecklingen nya forutséttningar att fa battre data om
olycksforloppet. I moderna bilar finns system, som kan anvdndas som bas for
att generera data om vad som hénder fore, under och efter ett olycksforlopp
och hur de sidkerhetskritiska systemen fungerat, liknande flyget ’svarta 1ada”.

Detta kommer ocksa att kunna anvéndas for att bittre klargora juridiska
ansvarsfragor pa de marknader dér det &r aktuellt.

8. Typbesiktning av fordon och system. Det kan vara aktuellt att intensifiera
diskussionen om att i forfarandet for typgodkdnnande (numera i form av ett
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Europagodkénnande) inkludera olika slags IT-system och bilautonoma
sakerhetssystem avseende funktionstillforlitlighet, ergonomi,
elektromagnetisk immunitet osv.

Sarskilda grupper

Vissa grupper och verksamheter tar till sig IT snabbare och formér att
exploatera dess fordelar. Andra &r langsammare eller har mindre resurser,
vilket kan leda till att de kan missgynnas av utvecklingen.

1. Kollektivtrafikresendrer. Bilen konkurrerar med kollektiva fairdmedel
utomordentligt framgangsrikt och svarar nu for 80 procent av trafikarbetet.
Konkurrenskraften kommer att stirkas ytterligare nédr de uppkopplade
systemen gor bilen komfortablare och tryggare, nér de bilautonoma systemen
gor den sdkrare och nér viginformatiken gor bilresan enklare och effektivare.
Och nér mobilt Internet gor den roligare.

Hur kommer kollektivtrafikoperatorerna att anvdnda IT for att stirka
kollektivtrafiken? Récker det i och for sig unika KomFram-systemet 1
Goteborg? Eller motsvarande system i Stockholm, nér det blir klart?

Det finns en uppsjo av tjdnster och mdjligheter att erbjuda
kollektivtrafikanterna som skulle géra deras resor roligare, bekvidmare och
effektivare.

2. Aldre méinniskor. Antalet dldre med korkort och bil blir snabbt fler. Och de
har med sig yngre dagars krav pa oberoende och mobilitet. Det ar viktigt att
IT anvénds for att stirka deras mobilitet.

Funktionsnedséttningar kommer med stigande alder. En viktig designprincip
for IT-system é&r att granssnitten ska kunna individualiseras till olika slags
funktionsnedsattningar. Flexibla grianssnitt dr for dvrigt vad som passar de
flesta bast, inte bara dldre.

3. Oskyddade trafikanter. Gdende och cyklister har snabbt tagit till sig mobil
telekom. Detta har okat deras frihet. Fragan ar pa vilka satt IT kan anvindas
for att forbattra deras framkomlighet, sdikerhet och komfort. Detta dr viktigt att
ta upp en diskussion sa att de oskyddade inte kommer pa efterkélken.

Transportpolitiska aspekter

Mobiltelefonen har brutit bilisternas isolering. Tillgdnglighet till exempelvis
arbetet finns redan d& man Sppnar bildérren pd morgonen, ménga borjar sin
arbetsdag redan dé. Det utbredda telefonerandet foljs snart av nya aktiviteter,
som blir méjliga genom utvecklingen av mobilnit och terminaler.

Mobil telekom forandrar tiden 1 bilen till annat adn tidsforlust, till ocksa
produktiv tid. Idag betraktar vi resan som en forlust, en kostnad.



15

Hur ska vi se pa transporten, nar gransen mot andra aktiviteter blir suddigare?
Niér resan inte bara &r instrumentell, ett medel for att mojliggora andra
aktiviteter. Niar man sa att siga kommit fram redan innan man kommit fram.

Sadana fragor kan motivera en diskussion av grundldggande transportpolitiska
begrepp. Telekom f6r in en annan rationalitet i transportsektorn, en
konsumentorienterad och konsumentstyrd rationalitet. Hur ska samhéllet
vérdera restid och framkomlighet? Och hur kommer ménniskor att virdera
detta?

Implementering

Storskaliga implementeringar av komplexa tekniska system dir vi medborgare
ar slutanvéndare, ar forstds forknippade med méngder av problem som har
sina tekniska, ekonomiska, juridiska eller politiska 16sningar.

Denna rapport gor ingalunda ansprak pd att analysera denna materia. Fragan
ar 1 stéllet varfor IT-implementeringen for végtrafik gatt langsammare 4n
forviantat.

Har ska tvd omstédndigheter tas upp. Den ena handlar om anvindarna och
marknaden, den andra giller samarbetet mellan myndigheter och privata
néringslivet.

1. Mobil telekom central i viginformatiken. Det dr ingen tvekan om att 3G
med de lokala WLAN-nét, som nu viaxer fram och kommande
mobilterminaler med datorkraft och generalitet, kommer att ha stor betydelse
for den svenska IT-politiken.

Ocksé for implementeringen av viaginformatik kommer mobil telekom att
kunna spela en viktig roll. Som tidigare diskuterats kommer den avancerade
mobilterminalen att kunna anvéndas till det mesta utom bilautonoma
sdkerhetssystem.

Mot den hir bakgrunden diskuteras tva satsningar i det fortsatta. Den ena
giller anvédndarna, vi alla. Den andra giller aktdrerna, teknik- och
tjdnsteproducenterna.

2. Informationssamhdlle for alla. Att IT och mobiltelefoni slagit igenom sa
snabbt pé sa kort tid, sammanhdnger med den frigorelse det skapar i tid och
rum. I sin IT-politik driver Sverige pd implementeringen av den nya
informationstekniken och framjar utvecklingen pa manga olika satt. Malet ar
att som forsta land bli “’ett informationssamhélle for alla”.
Personaldatorreformen for ett par ar sedan har varit betydelsefull i det
sammanhanget och bidragit till att gora Sverige till en virldens mest
framstdende IT-nationer.

3. Satsa pa anvdndarna. Nista steg 1 frigorelsen star det mobila Internet for.
Inom kort kommer vi att ha vil utbyggd infrastruktur f6r mobilt Internet 1
form av heltickande 3G-nit. I vilken utstrackning och hur snabbt kommer
samhille och manniskor att kunna ta detta nit i ansprak?
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Fragan om 3G-terminalerna &r viktig eftersom de konstituerar den marknad
som dr nddvindig for att utveckla tjénster, som mobilt Internet mojliggor.

Personaldatorreformen 1998 var, som ndmnts, lyckosam for att fa ut IT 1
vardagen och 0ka anvindarkompetensen.

Man kan ha en beredskap for nagot liknande f6r den mobila 3G-terminalen.
Utvecklas inte marknaden 1 paritet till 3G-nitet, dr det motiverat att ta upp en
diskussion bland aktdrerna om vad man kan gora for att stimulera
terminalanskaffningen. Detta &r en sjdlvklar fraga for de kommersiella
aktorerna, men ocksa for samhillet, inte bara fran niringspolitisk synpunkt.
Det idr ett samhélleligt intresse 1 linje med den offentliga IT-politiken att
frigdra ménniskor i tid och rum, nir nu de tekniska mojligheterna kommer.

Men det handlar ocksa om att skapa forutsittningar for en personbaserad
viginformatik, inte bunden till bilen utan till ménniskan. I det ssmmanhanget
kan det vara motiverat att frimja anskaffningen av kraftfulla generella verktyg
1 form av 3G-terminaler, som kan anvédndas for manga olika d&ndamaél i arbete
och privat, och som ocksa ldnkar anvédndaren till viginformatiksystemen.

4. Samarbete mellan aktorerna. Framgéngen for forsoksverksamheten inom
vaginformatik forsta halvan av nittiotalet byggde pa samarbete mellan
industri, vdghallare och forskning. Nér det var klart, upphorde det
gemensamma arbetet och man overgick till en sektoriell strategi infor
implementeringsfasen, 1 huvudsak.

Erfarenheterna direfter visar dock att ett titare samarbete behovs for att
komma nirmare visionen om den integrerade bilen-vigen. Det nya 1 bilden ér
den snabba utvecklingen av mobil telekom och det perspektiv framat som
tecknats i detta scenario. Telekom-industrin har tidigare haft en férhallandevis
tillbakadragen roll i utvecklingen av véginformatiken.

Det finns en del faktorer som ger Sverige fordelar i utvecklingen av
viginformatik. Telekom-industrin hér ar varldsledande, IT-penetrationen
bland de hdgsta 1 varlden, operatorssidan dr expansiv efter avregleringen,
fordonstillverkarna dr vérldsledande pa tunga fordon och personbilars
sdkerhet, infrastrukturen vil utbyggd och kommunikationerna goda med
jamforelsevis sma trafik- och trafiksdkerhetsproblem.

I denna milj6 finns manga majligheter till samarbete pé olika nivéer, 1
strategiska fragor sdvil som i enskilda projekt och implementeringar.

Fran statens sida kan ett néringspolitiskt initiativ te sig intressant.
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Syfte och upplaggning

Bakgrund

Utvecklingen inom IT-omradet' har gatt snabbt. Svenska folket har blivit ett
av de mest IT-mogna 1 virlden, vana vid datorer, Internet och mobiltelefoner.

Pé ganska kort tid har IT-anvindningen trdngt 1angt in 1 traditionella niringar
och det finns knappast nagon verksamhet som inte berdrs. Nya forutsittningar
skapas. Gamla arbeten forsvinner, nya uppstar. Information flodar fritt 1
néstan obegridnsad omfattning. Var verklighet har pa kort tid paverkats
radikalt av IT.

Det mobila Internet dr nista steg i utvecklingen. Den tredje generationen
mobilndt kommer inom ett par ar att ticka landet och skapa forutséttningar for
nya tjanster och verksamheter. Mycket ar en utveckling av det vi redan idag
vant oss vid, annat innebér nagot helt nytt. Steget in 1 det mobila Internet
handlar om frigorelse 1 tid och rum, som tekniken gér majlig.

IT-anvédndningen 1 végtrafik har inte haft samma snabba utveckling. Det har
sina mer eller mindre givna forklaringar, motsvarande marknader finns inte,
det handlar om kostnader som méste finansieras av offentliga medel, den
sociala acceptansen behdver mogna for vissa applikationer, exempelvis for
trafiksidkerhet.

Samtidigt skapar den snabba utvecklingen av mobil telekom och IT nya
mojligheter for vaginformatiken.

Omviint perspektiv

Den hér rapporten ér ett forsok att vinda pa perspektivet, att borja med att en
bild av hur den sociotekniska miljon kommer att se ut ett stycke fram 1 tiden
och med utgangspunkt dirifran diskutera vilka konsekvenser det kan fa for IT-
tillimpningar 1 véagtrafiken.

”Vet” man hur mobil telekom ser ut exempelvis 2010, kénner bilarnas
egenskaper och har en bild av hur ménniskor anvénder IT och vilka tjdnster
som da finns, skulle man kunna uppticka kopplingar bakét i tiden, som kan ha
intresse for implementeringen av viaginformatik. I vart fall kan relevanta
fragor identifieras for diskussioner om strategier och inriktning, liksom fragor
som ror konsekvenser av den forvintade utvecklingen.

" Informationsteknik, IT, &r ett samlingsbegrepp for olika tekniker som anvinds for att skapa,
lagra, bearbeta, 6verfora och presentera ljud, text och bild. Sammansmaltningen av tele-, data-
och medieomrédena har lett till att begreppet IT numera omfattar all datorbaserad hantering
av information.
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Syfte

Syftet i denna rapport dr dels att mala upp ett scenario for 2010 om IT och
mobil telekom, resor och transporter, dels att med utgangspunkt fran scenariot
generera fragor av olika slag att aktualisera i det fortsatta arbetet med IT 1
vagtrafik. Konsekvenser och implementering diskuteras 1 rapporten, dock utan
“bruksanvisningar pa hur man ska gora”. Scenariot och de fragor det
foranleder ar huvudsaken.

Projektet ska ses som ett bidrag till en process ddr manga aktorer deltar. Det &r
foretag inom telekom, bilindustri och teleoperatorer, det dr trafikanter och IT-
anvéndare, det 4r myndigheter och organisationer och politiska krafter som
deltar i den processen, som till sist kommer att vara avgdrande for vilken
vaginformatik som kommer att finnas om tio ar.

Metodik

Forutsdga framtiden, gar det? Ja och nej. Det ar litt nar det géiller den
demografiska utvecklingen. Prognoser om befolkningens
alderssammanséttning exempelvis 2010 ger en bra triffbild. Om inget
exceptionellt intraffar.

Gar det att forutsdga?

D"et arﬂforstas svarare att I den berémda studien frdn 1976 The Next 200
forutsdga utvecklingen inom Years missade Herman Kahn och hans
omraden dér vetenskapliga ron medarbetare helt IT-revolutionen, som s3 i

grunden kom att féréndra livet under ndgra

exploateras och ny teknik korta decennier darefter (1). Kahns

uterc'klas. Och dar sociala och forutsagelser var bundna till sjuttiotalets
politiska faktorer konfronteras bekymmer - energi- och miljékriser,
pd kommersiella och befolkningstillvaxt och férsérjningsproblem.

Detta féranleder 6dmjukhet, han ar inte den

samhall.ehga marknader. siste som gjort framtidsbilder med utgdngspunkt
Utvecklingen inom komplexa fr&n dagens.

sociotekniska system sker sdllan

linjért kontinuerligt utan
sprangvis. Virderingar och
beteenden kan radikalt fordndras pé kort tid. Deterministiska metoder —
forecasting — forutsatter en forutsdgbarhet som dér inte finns (40).

Backcasting dr ett forfarande som utvecklats for studier av komplexa
sociotekniska system (41). Den har kommit till anvindning for frdgor om
hallbar utveckling (42). Dér dr backcasting sarskilt 1amplig eftersom poidngen
ar att skissa ett Onskvért tillstand och dérifran ga bakat i en analys av vilka
strategier och samhilleliga beslut, som behovs for att realisera tillstandet (41).

Det forfarande som hédr anvénts liknar backcasting, satillvida att
implementeringskonsekvenser bakat analyserats med utgangspunkt fran en
framtidsbild. En neutralitet har — till skillnad frdn backcasting — dock
efterstravats, men i realiteten finns ett starkt inslag av 6nskvérdhet i den
skissade framtidsbilden.

Aret 2010 har valts dirfor att tidsperioden ir verskadlig men inda tillrickligt
lang for att ge handlingsutrymme.
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Upplidggning

Scenariot har byggts upp och dess konsekvenser diskuterats i en grupp
experter, med vilka sju workshops genomforts. De har kommit fran telekom-
industrin, viagverket, forskningssektorn, ndringsdepartementet,
hjalpmedelsinstitutet samt konsultbranschen. Déarutover har intervjuer
genomforts med foretrddare for bilindustrin. De som medverkat finns
namngivna i forordet.

Scenariot ar sammansatt av atta delar.

e Den uppkopplade ménniskan. Vilka IT-faciliteter kommer vi att ha 2010?

e Den arbetande minniskan. Hur kommer mobil telekom och IT att paverka
arbetslivet?

e Den resande ménniskan. Hur ser transporterna ut och hur kommer IT att
anvéndas i det sammanhanget?

e Den uppkopplade bilen. Vilka system kommer att finnas {for
kommunikation till och frin bilen och hur kommer detta att anvéndas?

e Bilautonoma sikerhetssystem. Hur kan IT anvindas for att stodja foraren
och vad kan forvintas fram mot 2010?

e Vigen. Hur utvecklas viaginformatiken och vilka system kommer att sittas
1 drift?

e Livet 1 bilen. Hur kommer ménniskor att anvinda mobil telekom 1 bilar
och andra fordon?

e Minniskorna och samhéllet. Vilka transportrelevanta fordndringar i 6vrigt
kan forvintas ske?

I allt vésentligt har scenariot utarbetats under workshopdiskussionerna och
med hjilp av intervjuerna med bilindustrin. P4 ett allmént plan har Teknisk
Framsyn varit en input, for att hitta kompassriktningen sa att séga (2, 3, 4).
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Framtidsbilden 2010

Den uppkopplade manniskan

Uppkopplade via Internet

2010 kommunicerar manniskor elektroniskt med varandra, med hem och
arbetsplatser och med olika tjénster via Internet. Det sker oberoende av tid och
rum. Det har varit en snabb och genomgripande utveckling sedan Internet slog
igenom pa nittiotalet.

Kommunikationen sker via personliga kommunikatorer, fasta och mobila.
Valfrihet ar viktigt. Méanniskor avgor nér och hur och 1 vilka avseenden de vill
vara tillgéngliga, en frihet i tiden.

Olika media integreras i varandra. Hemmanit och tradlos kommunikation ar
viktiga inslag 1 uppkopplingen.

Uppkopplingen ar mobil

De allra flesta har en mobil kommunikationsterminal, som anvéinds for manga
andamal. Samtal &r forstds ett av det allra viktigaste, men inte lika
dominerande som idag. Terminalen &r ett generellt verktyg, en smartphone,
med mycket datakraft, ndgot i stil med en integrerad handdator och
mobiltelefon, men med béttre grianssnitt for enkel och naturlig hantering pa
rorlig fot.

Ménniskor anvdnder mobilt Internet och mérker allt mindre av grénserna
mellan mobilt och fast Internet. Tredje generationens mobilnit, 3G, har slagit
igenom fullt ut. Nuvarande GSM-nit” forstirkt med EDGE’ och GPRS* — det
man brukar kalla 252G — lever parallellt och kompatibelt, men fasas ut fram
mot 2010 och tas dver av 3G. Sa ldnge mobilterminalen &r paslagen, ar
anvindaren uppkopplad till Internet’. Troligen &r all kommunikation baserad
pa IP-format®.

* Betydde ursprungligen Group Special Mobile men har fatt betydelsen Global System
Mobile, en de facto-standard (ett hybridsystem med analog kommunikation inom nétet och
digital till telefonerna). Foregangaren, 1G, var NMT.

? Enhanced Data rates for GSM Evolution. Genom att forindra modulationen hos
radiosignalen kan man 6ka hastigheten uppemot 64 kbps per tidlucka. Genom att kombinera
flera tidluckor kan en teoretisk datahastighet pa 384 kbps uppnas.

* General Packet Radio Service. Informationen delas upp i sma delar och skickas 6ver nitet.
Nér de kommer fram till destinationen sétts de ihop i rétt sekvens. Tekniken med
paketvéxling gor att olika informationstyper kan blandas och skickas samtidigt i samma nit.
GPRS ér en grundbult i mobilt Internet.

> Debiteringen baseras inte pa tid som nu, utan pa exempelvis transfererad dataméingd eller
fast abonnemang utan rorliga kostnader.

% Internet Protocol (koppling till Internet).
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Tre nit — tva lokala och ett globalt

Tre ndt omger manniskan och knyter henne samman med vérlden. De tre
ndten ar relaterade till varandra. Samma mobilterminal ger access till ndten
och det som terminalen véljer avgors av &ndamélsenlighet — situation, pris,
krav pa snabbhet och dataméngd.

Basen ér det vérldstickande 3G (UMTS'). Idag dr det 2G (nuvarande GSM-
nit), inom kort blir det alltsd 215G.

Lokalt finns bredbandsradiokommunikation, som dels later manniskor
kommunicera tradlost med varandra direkt utan att ga via operator pa Internet,
dels komma ut pd 3G-nétet eller bli kontaktad dérifran. Sddana lokala
tradlésa nit, WLAN® finns pa arbetsplatser och pé offentliga platser savil
inomhus som utomhus. Det kan anvindas i rorelse, exempelvis av gaende
inom kontor, eller nir ett fordon rullar genom ett WLAN-omrade.

Det tredje nitet 4r det personliga. Bluetooth’ kallar vi den standard som for
ndrvarande implementeras, men det kan bli friga om ndgot annat med
liknande funktion.

Det personliga nitet ersétter kablarna mellan datorer, eller mellan den mobila
kommunikationsenheten och andra datorer, och, likt WLAN, mojliggor
automatisk uppkoppling 1 det aktiva omradet. Rackvidden &r kort 1 dagslaget,
runt kroppen'’.

Sévidl WLAN som Bluetooth ger access till 3G-nétet. (Denna integration
mellan de olika nédten och terminaler 4r vad man ibland kallar 4G).

De tre néten dr, som ndmnts, atkomliga f6r den mobila terminalen i en somlos
mix, ddr anvdndaren ror sig mellan de olika teknikerna utan att mérka av
Overgangarna, eller om ett samtal eller en datagverforing anvander ett eller
flera av niten for transfereringen.

Grinsen mellan Bluetooth och WLAN kan vara lite suddig, grinsen mellan
WLAN och 3G ir tydligare och har att géra med, datahastighet, rickvidd och
prislapp. WLAN-anslutning kommer att vara billigare dn 3G, sarskilt i
relation till datahastigheten som kommer att vara vésentligen hogre, minst 30-
40 ganger hogre an for 3G (Wideband Cellular i figuren). Med WLAN far

7 Universal Mobile Telecommunications System. UMTS ir en 3G-standard. UMTS och
GPRS ir de tvéa grundstenarna i 3G. 3G dr uppbyggd som en paketdatatjinst, vilket medger
betydligt hogre 6verforingshastigheter och standig uppkoppling mot Internt.

¥ Wireless Local Area Network. En exempelvis bérbar dator kopplar automatiskt upp sig mot
radionétet vilket gor anvéndaren rorlig inom och mellan aktiva omraden. Antalet anvéndare
Okar nu snabbt.

? Standard for ett litet, billigt radiochip att plugga in i mobiltelefoner, datorer, printrar osv.
Namnet syftar, lite 1angsokt, pé vikingakungen Harald Blatand som forenade Norge och
Danmark.

' Idag max 10 meter men en Bluetooth-version med 100 meters rickvidd kommer om ett par
ar.
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man alltsé billigare och snabbare Internetuppkoppling &n med 3G, om dn med
lokalt begrinsad tickning.

Denna styrka hos WLAN ér intressant, det &r mdjligt att man idag
underskattar betydelsen av WLAN relativt 3G-nétet. Vidare &r WLAN mera
mobilt &n ténkt frdn borjan och fungerar i betydligt hogre farter an vad figuren
antyder.

Mobility Wide Area Network
Vehicle - coverage
‘g Local Area Network
B | Walk - Hot Spot high speed
o
Fixed A
' Personal Area Network
i | walk =N MAREARE cable replacement
S \
=
E e |l

0,1 1 10 100 Mbps
Radio Data rate

Mainniskor utbyter och himtar data pA WLAN-utrustade "hotspots”. Sddana
kommer att finnas for den sittande, gdende och rullande ménniskan, och
placeras utomhus och inomhus ddr manga ménniskor ror sig. For bilburna kan

det blir fraga om bensinstationer, parkerings- och rastplatser dir man stannar
till.

Alla mojliga tjénster utvecklas. Bilister tankar bilen med information och
underhéllning for resan. Exempelvis trafikinformation, kartor och guider.
Eller musik, nyheter och film. Eller annat som &r billigare att ta via WLAN &n
mobilnétet.

Bluetooth skéter den interidra kommunikationen mellan bilist och bil, mellan
olika prylar 1 bilen, anvénds till 1as.

Positionering — en dynamisk anvindaridentitet

Dagens GSM-telefoner kan lokaliseras, men bara grovt, med hjélp av
basstationerna. Idag har en del kommersiella tjanster utvecklats genom att
anvindaren kan lokaliseras till ett omrade (anvindaren kan da hamta lokal
information om exempelvis service, aktuella evenemang, véder).

Ar 2010 ir positionering fullt integrerad i den trédldsa kommunikationen.
Sévil nit som satellit anvidnds harfor. Mobilterminalerna har inbyggd GPS-
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mottagare. Mobilnitens basstationer ger grovlokaliseringen och GPS'', eller
GALILEO'" ifall det #r klart, anvinds for att ge anvindarens exakta position.
De bada lokaliseringssystemen fungerar oberoende av varandra, men kan
ocksa integreras. GPS ér dock forutséttningen for applikationer som kréaver
hogre lokaliseringsprestanda.

Annu exaktare ir de bilburna systemen. For bilens navigationssystem &r
forstas positioneringen en forutsittning. Med hjdlp av GPS, dodrékning och
gyro och en digital karta dr den mycket exakt.

Manga tjanster 2010 baseras pa positionering. Kravet pa exakthet varierar
forstas avsevirt. For manga tjanster ricker mobilterminalens
positionsprestanda med GPS">.

Bittre och naturligare grinssnitt

Griénssnitten utvecklas snabbt under perioden fram mot 2010 och anpassas till
ménniskors naturliga sitt att kommunicera i olika situationer.
Mobilterminalerna dr enklare att hantera &n nuvarande mobiltelefoner. Ljud &r
1 ménga situationer ett béttre grinssnitt dn text — inte minst i mobila
sammanhang. Talsyntes gor det mojligt att presentera data for individen 1
lampliga format, text kan lasas upp, bilder kan visas. Eller beskrivas, om det
ar lampligare med hinsyn till omstindigheterna.

Digital talforstéelse och roststyrning har utvecklats till kraftfulla intuitiva
verktyg. Taligenkdnning har en stor potential. Med béttre algoritmer och
kraftfullare hirdvaruplattformar kommer datorn att kunna tolka tal effektivare
1 praktiska sammanhang. Man forvéntar sig dock inga radikala genombrott
under perioden, utvecklingen ar linjdr. Japan har hunnit 1angst. Vissa
europeiska biltillverkare har idag infort system for primitiv talstyrning av
vissa funktioner. Sverige har nackdelen av ett litet sprak pé en liten marknad.

Visuella presentationsmedia 1 form av elektroniskt papper och liknande, har
blivit funktionella, konkurrenskraftiga och billiga for allmén anvéndning.
Begrinsningarna hos nuvarande mobiltelefoner och andra handburna
kommunikationsterminaler kommer vésentligen att ha eliminerats.
Displayerna utvecklas till foljd av kraven fran mobilt Internet for spel,
underhéllning och forstroelse.

Griénssnitten dr situationsanpassade. Via Bluetooth kopplas den mobila
kommunikationsterminalen till exempelvis granssnitten i bilen — som 1 hog
grad baseras pa ljud och rost — eller arbetsplatsernas in- och utorgan med
skdrmar och annat.

' Global Positioning System — det amerikanska satellitbaserade positioneringssystemet.

2 Det europeiska positioneringssystemet, firdigt framat 2010, som byggs for att ge
oberoende, bittre prestanda och fler tjanster &n det amerikanska GPS.

1 Aven utan GPS ger 3G-mobilerna bittre positionering eftersom basstationerna ar fler och
ligger tdtare 4n i GSM-nétet.
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Hjalp att sortera och tolka informationsflodet

Informationsméingden exploderar pa Internet. Idag finns 2,6 miljarder
websidor och antalet 6kar exponentiellt. Kommunikation mellan ménniskor
Okar i deras olika roller. Mellan maskinen och till och fran maskiner kommer
kommunikationen att 6ka &n mer.

Hur sortera 1 informationsflodet, hur blockera bruset och fa fram det relevanta
for anvandaren efter situation och tillfalle?

Fram mot 2010 har

programmen som p lia trafikinf i

v g . . ersonlig trafikinformation
sJalVSt%ndlg,t och 1nt§111gent Exempel pa personligt anpassad information ar
undersoker informationen Trafficmaster i England som tillhandahaller
efter anvidndarnas behov trafikinformation till sina abonnenter.
blivit effektivare. Det handlar Abonnenten valjer vagstrackor och tidpunkter.

diital st Och hur informationen ska skickas - via

om digital assistans, som mobiltelefon med réstmeddelande eller SMS, via

véljer 1 informationsflodet, Internet med epost eller via WAP. Han kan vélja
tolkar information och niva, att informationen triggas forst nar
anpassar den efter trafikbelastningen pa de aktuella végstrackorna

. natt en viss storlek.
anvéindaren och dennes

preferenser. Och detta
kompletteras forstds med
personlig assistans for mer avancerade tjénster och for effektivare
konfigurering av den digitala assistansen.

Personliga profiler som fungerar som filter blir allt viktigare i
informationsflédet, som nar individen via de olika tradlosa bredbanden. I den
personliga profilen spelar positioneringen en avgorande roll, eftersom platsen
1 hog grad bestimmer vad som dr intressant for individen.

Oversittningsprogram hjilper individen att forstd information pa andra sprak
och kommer att finnas i de mobila terminalerna. I vilken utstrickning de
kommer att kunna Gversitta tal inom den aktuella tidsperioden &r ovisst, men
ocksa detta kommer sa sméningom i takt med kraftfullare mjuk- och hardvara.

Den mobila terminalen ar var frimsta kommunikator med elektronisk post och
rostkonvertering &t bada hallen. Webb, telefon och epost synkroniseras och
anviandarna styr hur det ska se ut beroende pd medium.

Kommunikationen knuten till individen, inte plats eller bil

Den mobila kommunikationen dr knuten till individen, inte platsen eller bilen
eller ndgon annan begrinsning utan foljer individen. Det som ménniskan kan
eller vill gora hemifrén, eller fran arbetsplatsen, eller i bilen, vill hon ocksa
kunna nérhelst och varhelst hon behdver.

Jamfor med hur det var forr dé telefonerandet bara kunde ske med sladd frin
sdrskilda platser. Mobiltelefonen har gjort frigjort telefonerandet i tid och rum.
Samma frigorelse kommer generellt att ske for IT-baserade aktiviteter.



25

Individ-till individ direktkommunikation

Individ-till-individ-kommunikationen utvecklas, en direktkommunikation dar
maénniskor byter information med varandra utan att blanda in centrala servar
(annat dn fOr sjélva transfereringen om den sker via det fasta eller mobila
Internet). Individ-till-individ-kommunikationen utvecklas lokalt med WLAN
som anvénds for att gd frdn en mobilterminal direkt till en annan.

Dlrektkp mmu nikation pavag Road chat bland yrkesforare
mellan individer brukar kallas Privatradion eller CB, Citizens Band, hade
road chat. Det kan komma att framfér allt en social funktion bland yrkesférare.
komplettera tuta och blinkers Inom en radie pa 2-3 mil fungerade den som ett
vid omkérningar, méten i torg, alla kunde_ Iyssna_u och alla kunde prata med
. . . varandra, men inte privata samtal, bara
korsningar — eller for sociala offentliga. Den anvéndes for smaprat, och
kontakter allmént, ungefdr som | férstds for att informera varandra om trafiken,
privatradion bland yrkesforare framkomlighet, trafikdvervakning och annat.
Den hade sin storhetstid under 70- och 80-talen,
(s,e faktarutan).' . finns fortfarande kvar men betydelsen minskade
Direktkommunikationen i takt med att NMT-systemet byggdes ut.
mellan ménniskor pa viag och

aktiviteter 1 vigomgivningen
utvecklas och kan handla om
praktiskt taget allt som dr av intresse for manniskor (5, 6). Marknaden avgor.

Allt fler produkter och tjinster i digital form

Allt fler produkter och tjinster far digital form. De produceras digitalt,
distribueras digitalt och konsumeras digitalt. Utbudet skraddarsys efter
individens preferenser. Nya mojligheter att knyta ihop kdpare och siljare
driver fram nya affarsmodeller. Vérdet av varumirken och kundinformation
Okar. Leverans- och kvalitetskontroll har fatt 6kad betydelse 1 kedjan.

Elektroniska betalsystem utvecklas som f6ljd hdrav. De har blivit sdkrare,
smidigare — och mobilare. Den mobila terminalen anvénds som betalverktyg
savil distant dver mobiltelefonsnittet som lokalt via Bluetooth eller WLAN.

Alltfler blir aktorer pa Internet. Néstan alla kan bli producenter tack vare den
tekniska utvecklingen. Vem som dr mottagare och vem som é&r sindare flyter
samman, liksom olika medier. Med hjilp av béttre mjukvaruverktyg kan
individen anpassa alltfler tjénster och produkter till sina preferenser. Sidana
decentraliserade arkitekturer finns idag, exempelvis Gnutella, Newtelia,
Toadnode, dér individerna skapar och distribuerar mediainnehall via Internet
utanfor de stora aktorerna. Anvandarna har blivit aktorer, bade sdndare och
mottagare.

Connected Society

Maskin-maskin-kommunikation forvéntas fa samma explosiva utveckling som
mobiltelefonin senaste decenniet. Kommunikation mellan maskiner anvands
for 6vervakning och styrning, diagnos, reparation, underhall och
uppgradering. Och automatiserad betalning. Det finns massor av applikationer
inom alla omraden dar manniskan anviander maskiner — i hemmet, for
transporter, under fritiden och i1 arbetet. De diagnostiska systemen som
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utvecklas for bilar &r ett exempel. Mer och mer blir uppkopplat med 6ppna
granssnitt. Detta dr Connected Society.

Bortom scenariot integreras teknik och biologi

Pé lang sikt, bortom dessa framtidsbilder, mots de tekniska och biologiska
varldarna. Miniatyriseringen inom elektroniken dr en stark drivkraft.
Biosensorer och artificiella sinnen utvecklas (produkter som hdrselimplantat
och kénselbaserade granssnitt finns redan). Biomolekyler som elektroniska
material kan utvecklas, men mycket aterstar att beméstra innan teknikerna blir
fungerande. Foreningen av biologi och informationsteknik kan leda till
radikala tekniska genombrott. Molekylér elektronik representerar ett sddant
mote som forvintas fa betydelse for den framtida utvecklingen inom IT.

Datasikerhet och integritet

Den enorma 6kningen av social, ekonomisk och professionell interaktion via
IT-media aktualiserar fragor om sdkerhet och integritet. Digitaliseringen gor
det enkelt och billigt samla in mer eller mindre kinslig information om
individer och vad de gor.

Utvecklingen ér beroende av att integritets- och sidkerhetsfrdgorna 16ses
juridiskt och tekniskt och 1
konsensus. For att exempelvis

elektroniska betalsystem ska Integritet
sla igenom krévs att de fir en Mobiltelefoner, exempelvis, ar identifierbara och
med hjalp av positioneringstekniken kan man

liknande anonymitet som lokalisera var manniskor rér sig. Information

riktiga pengar. fran smarta kort kan lagras och utvecklingen av
intelligenta agenter gor att man automatiskt kan
En del applikationer kommer karlagga individers forehavanden. Sammantaget

reser detta fragor om vem som ager

sdkerligen att forhindras, informationen och hur den far anvéndas.

fordrdjas eller fordyras till
foljd av integritetskraven.

Problematiken har stor bredd.
Integritetsproblematiken 1
exempelvis en kamera i bilen som vid en olycka skickar bilder for att
forbereda raddningsinsatserna, dr forstds annorlunda @n ménniskors digitala
vardagskommunikation med varandra. Det handlar om en komplex mix av
rationalitet, komfort, trygghet och integritet.

Den arbetande manniskan

Mobilt arbetsliv

Arbetslivet har sjéalvklart blivit mera mobilt, den utvecklingen har varit igang
sedan méanga ar, mer i vissa branscher. I vastvirlden kommer vi i allt storre
utstrackning att 4gna oss at kunskapsproduktion, utveckling och form- och
funktionsgivning. Mindre &t tillverkning. Strukturforandringarna gynnar
telekom-baserad mobilitet, och omvént.
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Det innebér att vi arbetar med information och mindre med grejor,
information som forstas dr digital. Alla produkter som kan produceras,
distribueras och konsumeras digitalt kommer att gora det — helt enkelt dérfor
att det blir billigare, bittre och tillgdngligare.

Detta innebdr i sin tur att platsberoendet minskar, man kan gora jobbet var
som helst med sina mobila telekom-verktyg. Med digitaliseringen minskar
bundenheten till specifika platser. Produktion, planering och design,
marknadsforing, forséljning och konsumtion - allt sdidant kan ske mobilt inom
manga branscher.

Relationer arbetstagare - arbetsgivare

Relationerna arbetstagare — arbetsgivare forandras. Det blir viktigare att fa
saker gjorda &n nér och var man gjorde dem. Ocksé detta leder till en storre
frihet 1 tid och rum dér forutsittningen ér telekom-verktygen. Typiska visioner
1 denna riktning finns 1 artiklar som "Néatverkande nomader” (7).

Skillnaderna &r stora branschvis. Kreativa jobb gynnas av de mobila
faciliteterna. Andra branscher dir verksamheten &r plats- och tidsbunden, har
forstds gladje av IT-utvecklingen, men har svérare att utnyttja den mobilt.

Manga ménniskor arbetar 1 nitverk och projekt. De dr ibland uppdragsgivare,
ibland uppdragstagare. Att skaffa ny kunskap och utbilda sig blir enklare och
billigare.

Kompetensmaéklare hittar uppdrag och kompetens. Konsten for arbetsgivarna
ar att hitta personer med rétt kompetens, och for individerna att finna rétt
arbetsgivare, som behover just deras kompetens. Nya behov av kompetens
uppstér och dirur utvecklas nya foretag som formedlar kompetenser, arbete
och uppdrag. Och som utvecklar och arrangerar utbildning och
“kompetensuppgradering”.

Tjanstesektorn 2010 har blivit allt viktigare for Sveriges framtid. Manga av de
nya tjansteforetagen har uppstatt genom tekniska landvinningar, som skapat
forutsdttningar for nya sorters foretagsamhet och fordndrat de traditionella
branscherna.

Behovet av fasta arbetsplatser minskar nér kontoren borjar rulla 1 allt hdgre
utstrickning. Kontorsrummets statusfunktioner flyttas dver till tjdnstebil och
de mobila verktygen (vilket inte 14r vara svart). Ekmdblemanget ersitts av
skinnfatoljer, histkrafter och datakraft.

Arbete i bostaden

De nya mdjligheterna att arbeta, kommunicera och handla elektroniskt ger
bostdderna fler funktioner. Allt fler kan arbeta pa distans och arbetstiden kan
forlaggas friare. Produktionen forlaggs till platser som &dr mest
dndamaélsenliga.
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Manga arbetar darfor hemma 2010, helt eller delvis (kan leda tankarna till
manufakturperioden i industrialismens begynnelse). Allt fler vill arbeta efter
sin biologiska klocka istéllet for att styras av fasta arbetstider. Méanga vill
kombinera arbete och fritid. Grénserna mellan arbetsplats och hem blir
otydligare, liksom mellan arbetstid och fritid. Sméforetagen har blivit flera,
ofta enmansforetag. Manga séljer specialistkunskaper.

De som inte vill eller kan arbeta hemma, men heller inte dagligen pendla till
sin egentliga arbetsplats, kan hyra in sig pa lokala foretagshotell 1 ndrheten av
hemmet. Dér kopplar de upp sig mot foretagets datorer. Pa detta sétt kan
arbetsresorna minska (men inte tjansteresorna).

Mobila affarssystem har utvecklats for planering och rapportering, ett slags
arbetets logistik. Dagens mobila eller halvmobila arbete kommer att ha blivit
effektivare till f61jd av detta.

Den resande manniskan

Okad rérlighet, 6kade transporter

Sjunkande transportkostnader, effektivare transportsystem och dkad
ekonomisk integration inom Europa och mellan vérldshandelsblocken framjar
varuutbytet. Godstransporterna okar 1 vart ndromrade och allt mer gods fraktas
med lastbil. For det hogvérdiga

godset blir flygtransporterna

allt viktigare. Jirnvig och Lastbil dominerar
. . . Godstransporterna i Sverige berdaknas 6ka med
sjofart kimpar 1 motvind (2).

23% fram til!_ 2010 och en allt storre del sker
med lastbil. Okningen for lastbil férvéntas uppga

Den fortsatta integrationen till 37% (8).
inom ett utvidgat EU

medverkar till globaliseringen
liksom WTO:s strivan att sdnka tullar och undanréja andra handelshinder.
Telekom, Internet och annan informationsteknik fradmjar rorlighet och
snabbhet. Transporterna kommer inte att minska till f6ljd av utvecklade
telekommunikationer. Mycket talar for att trafikokningen gar 4nnu snabbare i
samhillen med en stor andel sysselsatta inom IT-sektorn.

Transportpolitiska atgirder inom EU kan dimpa den forvantade 6kningen av
végtransporterna. Vid EU:s toppmdte 1 Goteborg 1 juni 2001 antogs en strategi
for hallbar utveckling, ddr ekonomiska, sociala och miljoméssiga verkningar
av EU:s politik ska behandlas p4 ett samordnat sitt'*. T vilken utstrickning
dessa ambitioner hinner ddmpa 6kningstakten hos vagtrafiken under det
aktuella tidsspannet, kan inte bedomas.

' Prioriterade fragor 4r klimatforandringar, transporter, folkhilsa och naturresurser. Mer
miljovinliga transporter ska anvéndas, framst for att begrénsa vigtrafiken. EU:s mal ska vara
firre vigtransporter med dkad satsning pa jarnvig, sjdfart och kollektivtrafik. Ar 2003 ska
riktlinjer for ett fordndrat transeuropeiskt transportnit antas.
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Effektivare trafikplanering och sikrare trafiksystem

Informationstekniken ger mojlighet till béttre trafikplanering och sékrare
trafiksystem. Trafikflodet kommer att kunna styras for battre framkomlighet
och tillgdnglighet, viigval underléttas av navigationssystem. Logistiken blir
precisare och effektivare med IT. Sdkerhets- och kapacitetsfragorna utvecklas
mera ldngre fram, i avsnitten

om bilen och viginformatik. Resandet 6kar

Allt resande kommer att 6ka fram till 2010, men
Mobil telekom gor att restiden i absoluta tal 6verskuggar personbilsresandet
utnyttjas mycket effektivare an allt annat. Personbilsresandet berdaknas 6¢ka med

idag. Och det giller inte bara en femtedel (8).

bilresor, utan alla slags resor.

2010 utnyttjas alla transportslag pa ett mer integrerat sétt: bilar, bussar och tag
med smidiga 6vergangssystem och taxor. “Hela-resan”-koncept utvecklas dar
olika transportmedel kombineras. Resecentra kommer att spela en allt
viktigare roll som knutpunkter och for uthyrning av miljovénliga personbilar.
Smidigare former av kollektivtrafik kan utvecklas. IT-tekniken gor det léttare
att administrera bilpooler, samakning och annat rationellt samutnyttjande av
fordonen. Informationssystem gor det létt for resenéren att optimera en resa
efter olika 6nskemaél — pris, restid, komfort, miljopaverkan, flexibilitet.
Transportslagsovergripande system utvecklas for sévél séllan-resor som
aterkommande vardagsresande.

En avgorande fraga dr hur konkurrensforhédllandet mellan privat ensamt
bildkande och olika former av

kollektivt resande utvecklas.

Det privata bildkandet har en . I

. . . Att den nya tekniken har en potential rader
djupt liggande psyko@o‘gl. Hur allman enighet om, fast bedémningarna varierar
kommer telekom-faciliteterna forstds med system och implementeringsgrad.
att paverka Efter ARENA-projektet i Goteborgsregionen

L8 9 uppskattades mdéjliga reduktioner av restider i
konkurrensforhallandet? storleksordningen 14-24%, trafikskador 45-80%

och emissioner 7-25% (10, 11). De stoérre
En sak torde vara klar och det siffrorna star for intervenerande och tvingande

ar att bilens relativa styrka inslag i systemen.
forstiarks om de allménna

Stor potential

EU levererar liknande siffror, dock i de lagre

fardmedlen kommer pfoi intervallen, fran Telematics Applications
efterkélken 1 att utnyttja den Programme (12, 13).
nya tekniken.

Fritidsresandet som é&r en stor del av allt resande, kan knappast ersittas av
mobil telekom pa samma sitt som &r tdnkbart for arbetsresandet. Det kan
dérfor oka relativt sett mera.

Offentlig bestillning — privat utforande och drift

Medan bestéllarmakten ligger kvar i det allminnas hénder, producerar och
finansierar enskilda foretag allt mer av infrastrukturen i samverkan med
offentlig sektor. Rollfordelningen mellan offentlig och privat sektor utvecklas
1 nya regelverk.
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Storre infrastrukturella satsningar gors i allianser med manga inblandade och
byggs 1 form av projekt eller paket. I framtiden far vi vénja oss vid avgifter for
finansiering och miljostyrning. Det dr en av framtidsbilderna fran Teknisk

Framsyn (2).

Den uppkopplade bilen

Bilens faktiska prestanda blir allt mer beroende av omgivningen. Man
kommer inte fram sérskilt mycket snabbare dn omgivande trafik, inte ens med

en Ferrari Testarossa. Kunderna
vill ha trygghet och sidkerhet. De
vill ha funktion och prestanda
och bilen &r en plattform for
detta. Men det &r egenskaperna i
verklig trafik som &r avgorande.

En hardnande konkurrens inom
bilbranschen driver pa
utvecklingen av IT. Bilindustrin
letar efter nya sétt att
konkurrera, att profilera sig pa,
att differentiera sig mot sina
kunder. IT &r ett kraftfullt
verktyg for att ta fram och
forstirka olika egenskaper hos
bilen.

Privatbilen

Den uppkopplade bilen borjar
komma s smatt. Den blir allt
vanligare 1 nybilsforsdljningen

Den uppkopplade bilen
Om bilen far ett fel under kérningen anropas
ett lokalt servicestalle i ndarheten, som kan
kommunicera direkt med bilens interna
datorsystem, stélla diagnos och foresl|d
dtgard. Allt detta under fard.
Lanar agaren ut bilen till exempelvis sin
unge son, kan en maxbegransning skickas
till bilens kontrollsystem fér motorprestanda.
Om bilens diagnostiska system upptacker
ndgon felfunktion - kanske innan féraren
maérker ndgot - kan bilen automatiskt
kontakta narmaste servicestalle.
Systemet kan automatiskt boka tid fér
service vid forutbestamda miltalsintervall.
Andra mer eller mindre generella tjanster
kan levereras genom systemet - exempelvis
vaderleksprognoser, bérsinformation,
rostaktiverad epost.
Bilar kommer att f& TV och den nya tekniken
gor det majligt att ladda ner filmer och
annat foér passagerarnas forstroelse.

fram mot 2010, hur vanlig beror forstas pd marknaden.

Konceptet bygger pa att biltrafikanten inte ldmnas ensam pa vigen, utan far
snabb hjélp eller service vid behov. Det kan ske pa begiran eller automatiskt
och kan gilla allt mgjligt, fran att justera bilens motor till att larma

raddningstjédnst.

Basen i systemet dr en integrerad mobiltelefon — idag GSM — och inbyggd
GPS-positionering. Bilens datornitverk forser systemet med information om
vad som hinder och ar det nagot kritiskt skickas det till en servicecentral for

automatisk eller manuell hantering.

Intraffar en olycka larmas automatiskt en servicecentral om bilens position,
exempelvis genom att airbagen utloser larmet'”. Data om kollisionshastighet

' Exaktheten kommer att vara si stor sa att raddningstjénsten vet pa vilken sida av vigen
bilen finns. Se tidigare avsnitt om positionering. Med hjilp av GPS, dédrikning och gyro och
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och deformationsgrad kan skickas sa att allvarlighetsgraden kan bedomas 1
forvdg. Antal passagerare, ifall ndgon varit obéltad, d4r annan information som
kommer att bli mdjlig att fora 6ver sé att riddningsinsatsen kan forberedas
langt innan den kommit pa plats. En digital kamera i bilen kan exempelvis
aktiveras och skicka rorliga eller stillbilder.

Hjélp av det hir slaget géller forstas inte bara olyckor utan haverier och annat,
som kan drabba bilen. En del kommer att kunna avhjélpas direkt genom
luften. Har foraren slagit igen bildorren och glomt nycklarna kan
servicecentralen 6ppna den omgaende.

Foraren kan fa navigationshjélp, hjélp att hitta bensinstationer eller i stort sett
vilken annan service han dr beredd att betala for.

Annat kan gélla den personliga

tryggheten. Servicecentralen

larmas om bilen blir utsatt for rén . Yrkes- vs privattrafik

ller averkan (en realitet pa Lastbilen ar en del av en _produktlor_\sprocess. En
© oe B p process som kan effektiviseras, optimeras och
manga utldndska marknader). kvalitetssédkras. Har har IT en mycket stor
Skulle bilen stjdlas kan den potential.
exakta positionen foljas &ven om

. . Syftet med en personbil &r att I8sa ett
den transporteras 1 lastbil. Y P

individuellt mangfacetterat behov. Det &r ingen
"process” och darfér inte dtkomligt for rationella
Alla storre biltillverkare utvecklar overvdaganden pa samma satt. Utvecklingen av

0 hir 10 av trveshets- och telekom for personbil &r darfér svarare att
de . ar type aYt yee ,,et.s o¢ forutsaga. De individuella, personliga
servicesystem, till att borja med preferenserna avgor.

pa lyxigare modeller: Volvo On

Call, GM On Star, Lincoln
Rescue osv.

Implementeringen &r forstads marknadsstyrd. Utvecklas ritt tjanster som folk
har gladje av, kan utvecklingen ga fort.

Den uppkopplade yrkestrafiken

De ekonomiska incitamenten att effektivisera transporterna ar tydligare inom
yrkestrafiken. Dér behovs lagre bransleforbrukning, béttre framkomlighet,
okad komfort och sékerhet. Sadant som tillgdnglighet och beldggningsgrad &r
avgorande for 1onsamheten.

Den kraftiga 6kningen av lastbilstrafiken som tidigare nimndes, giller hela
Europa. Gods flyttar fran jarnvég till lastbil, de nyinvesteringar som gors i
jarnvég och hoghastighetstag giller persontrafik, inte gods. Belastningen pa
vigarna i Centraleuropa okar och i den miljon kommer en effektiv navigering
att spela en allt viktigare roll. Det handlar inte om att hitta den kortaste vigen
utan den framkomligaste.

en digital karta blir positioneringen mycket exakt, men for de flesta applikationerna racker det
med GPS.
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Uppgifter om vagnétets stationdra egenskaper som barighet, takhdjd 1 tunnlar
och under broar, ér forstas avgérande. Lagger man dértill data — eller
prognoser — om trafikbelastning, viglag och annat som paverkar
framkomligheten, far man dynamisk navigering. Lastbilstillverkare sjilva tar
nu fram system for att leverera navigeringstjénster tillsammans med fordonet.
Detta sker i konkurrens med andra producenter av savél statistiska som
dynamiska navigationssystem. Tjdnsterna implementeras successivt.

Service och uppgradering blir en allt viktigare konkurrensfaktor for den tunga
fordonsindustrin, inte minst for att skapa en tétare relation till kunderna.
Tillverkaren atar sig att fortlopande 6vervaka fordonets tillstind med dess
interna diagnossystem. Kommunikationen mellan fordon och tillverkare och
fordonsédgare sker med telekom. Diagnosen kan ske vid forutbestdmda tider
eller fortlopande, avse alla system eller delar i ett rullande schema.
Skraddarsydda tjanster for bilen och foraren utvecklas. For yrkestrafiken
integreras underhallet i produktionen pa ett smidigt sétt for att minimera
stillstdnd och storningar.

Undantagshantering handlar om stdd vid oforutsedda hiandelser. Det kan vara
haverier, trafikolyckor, stolder eller andra avvikelser frdn den planerade rutten
eller fairdschemat. Det dr inte bara tillverkare och serviceleverantorer som ér
intresserade att veta var lastbilen eller bussen ér, om ndgot kritiskt intraffar.
Réddningstjénst och polis ér det ocksd. Vid trafikolycka utgdr automatlarm
som utdver allt annat, kan ange vilken typ av farligt gods bilen eventuellt &r
lastad med.

Systemen for undantagshantering kommer att utvecklas till ett generellt
trygghetspaket for savil arbetsgivare, forare som slutkund.
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For samhallsaktorer som

Bilprovningen och Vigverket Overvakning av déliga bromsar

kan det vara intressant att f3 Daliga bromsar &r det vanligaste felet pa tunga

access till systemen. fordon. Ar 2000 hade ca 30% s& daliga bromsar
. . att de underkandes vid kontrollbesiktningen.

Exempelvis kan lastbilars Annu sédmre stallt &r det bland de tunga slédpen

bromsprestanda fortlopande dar bortdt halften underkéndes (9).

Overvakas, ndgot som vore Uppkopplingen dver mobilnatet med system som
motiverat av de stéindigt byggts for service, gér det méjligt att 6verga till

. ) en kontinuerlig kontroll av sddana viktiga
aterkommande resultaten vid sakerhetsfunktioner.

kontrollbesiktningen. Andra
intressenter av bilens karriér

ar forsdkringsbolagen, som
kan utveckla kvalitetssédkringskrav med hjilp av den moderna tekniken.

Overvakning av farligt gods 4r en annan applikation for den nya tekniken av
intresse for Radddningsverk, larmtjinst och polis.

Briinsleforbrukning och korsétt

Forarens korsitt paverkar briansleforbrukningen vésentligt (det kan skilja 25
procent mellan olika forare). For transportorer handlar det om
rorelsemarginaler, for privatbilister om privatekonomi.

Med hjilp av telekom kan fordonstillverkaren distribuera stod for effektivare
briansleanvéndning. Férbrukningen kan fortlopande 6vervakas och kan
interagera med foraren vid avvikelser fran norm, ett slags fortlopande
interaktiv forartraning 1 konsten att kora briansleeffektivt. Potentialen ar
betydande. Ar 2010 handlar det inte bara om att silja ett fordon, tillverkaren
tar ocksa ansvar for att det utnyttjas effektivt och utan onodiga kostnader. Det
ar viktigt 1 mérkesprofileringen.

Tillgéinglighet och beliiggning

Transportdrens nyckelfaktorer r tillgédnglighet och beldggning, som ndmnts.
Over en fjirdedel av landsvigstransporterna gir tomma. Effektivare metoder
att forutse och planera transportbehoven i tid och rum har stor potential. En
del fordonstillverkare ser sig som ”fjarde generationens IT-bolag” dér det
handlar om att lyfta en etablerad verksamhet med hjélp av den nya tekniken.

Forbattrade systemprestanda ér forstds samhalleligt intressant fran ocksa andra
utgangspunkter — sparsamhet med energi och mindre véxthuseffekt per
transporterat kg.

Andra typer av yrkesfordon

Samma mdjligheter finns for lttare fordon, men forutséttningar och effekter
varierar forstas. Branslepotentialen dr exempelvis lite mindre &n for tunga
fordon.

For distributionsbilar handlar det, jimfort med langtradare, relativt sett om
mera orderhantering, mera administration, mera navigering, snabbare
fakturering. Systemutvecklingen fokuserar déarfor sddana applikationer.
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For stadsbussar kommer sikerligen emissionsproblematiken att ha en
avgorande betydelse. Trafiksdkerhet dr en annan prioriterad aspekt, sirskilt i
form av hastighetsanpassning pa blandtrafikgator. For turistbussar och
langfardsbussar géller i princip samma som for langtradare.

Samdistribution mellan forvaltningar, foretag, skolor och inrittningar f6r vard
och omsorg utvecklas med IT.

Bilautonoma sakerhetssystem

Regelefterlevnad dr en av nyckelfaktorerna for trafiksdkerheten. Man skiljer
ofta mellan tvd typer av regelbrott, &ven om grénsen inte alltid ar sd distinkt.
Den ena har att gora med misstag och felbedomningar. Hér dr det aktuellt med
stodjande system som hjilper foraren, exempelvis genom att lyfta fram viktig
information snabbare och eliminera distraherande information.

Den andra typen handlar om . .

Exponering, risk och konsekvens
medvetna regelbrott och kan Trafiksdkerhet brukar beskrivas i de tre
paverkas med tvingande eller dimensionerna exponering, olycksrisk och
intervenerande system. S&dana dr | olyckskonsekvens.
forstis svarare att implementera.

Allt vanligare blir dock att infora *  Exponeringspaverkande system med

system for kvalitetssakring,
vilket sker vid upphandling av

sakerhetspotential ar exempelvis elektroniska
korkort, styrning/optimering av godsfloden,
vagavgifter.

Riskp8verkande applikationer &r exempelvis

transporter 1 offentlig eller privat intelligent hastighetsanpassning,

regi. Da kan exempelvis alkolds kollisionsundvikande, automatisk
eller hastighetskontrollerande dvervakning, stérningshantering,
system inforas. overvakning av férartillstand eller
fordonsstatus.
. A e Konsekvensp8verkande system &r
Biltillverkarna arbetar pé olika larmhantering, intelligentare passiva
system, som ger stod &t foraren sékerhetssystem.

lings hela dimensionen normal

korning, svarare korforhéllanden,
kritiska situationer och olycka.
Syftet ar forstds att skapa trygghet (security) och sidkerhet (safety). Och
komfort.

Bilindustrins utgangspunkt &r att det &r foraren som har ansvaret och att
systemen dr till for att stddja. I regel handlar det om att ge béttre information 1
bittre tid, men beslutsfattandet dr forarens ansvar. Forst nér det géller
situationer dar foraren inte ldngre har ndgot handlingsutrymme, exempelvis en
oundviklig kollision, tinker man sig intervenerande system.

Nér och i vilken utstrackning olika system implementeras, ar svart att bedoma.
Kundernas efterfragan, konkurrensen och internationella krav avgor.
Intervenerande system som griper in i foraruppgiften kommer tidigast i slutet
av perioden mot 2010, troligen senare (eftersom kravet pa funktionssikerhet
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maste stdllas mycket hogt). Kommunikation mellan bilar och mellan bil och
végsida dr nagot man rdknar med mot slutet av perioden.

Har foljer exempel pa nagra applikationer som implementeras fram till 2010,

en del finns redan pad marknaden.

Stold- och éverfallsskydd innebir att foraren, innan han kommer fram till
bilen, far en indikation om inbrott skett eller om ndgon géomt sig i bilen eller
under den'®. Det kan ocksé handla om en personlig auktorisation, dér
tillgéngligheten till bilen kopplas till ritt individ, inte den som rakat komma

over en nyckel. Intresset for
trygghet dr stort pA manga
marknader internationellt.

Sidoldige relativt mitt- och
kantlinjer. Olika system
utvecklas. Ett bygger pa en
kamera som tittar framat, laser
linjemarkeringarna och varnar
om bilen &r pa vig att korsa dem
(utan att foraren indikerat med
blinkers)'”.

Fordelen med optiska system av
det hér slaget ar att infrastruktur
inte krivs. Nackdelen &r att man
inte kan na “absolut”
tillforlitlighet. En principiellt
intressant fraga for bilindustrin ar
om sadana system ska
introduceras trots
ofullkomligheter, eller om man
bor viénta tills perfekta I6sningar
blir mdjliga.

Dérfor kan dubbla system
komma att utvecklas dér bilen
anvénder sig av flera

Sekvensen hamta, kora, parkera
Systemen &r inriktade pa stédja foraren i hela
kedjan fran att hdmta bilen, anvanda den till att
sen aterigen stalla upp den.

e Stold- och inbrottsskydd och overfallsskydd
for att skapa en generell trygghet fér bildgare
och bilanvandare.

e Forarstatus - 6vervakning av vakenhet,
alkoholpaverkan, behérighet

e Stdd vid normal kdrning dar inget sarskilt
hd@nder, exempelvis battre ljus i mérker,
hjalp att halla korfaltet osv.

e Stod i kritiska situationer. Det ar lite
ovanligare situationer dar systemet hjalper
foraren att 16sa situationen, sadana
situationer som staller stdrre krav pa
vaghalining och riktningsstabilitet, styr- och
bromsprestanda.

e Kollisionsundvikande dar systemet griper in
for att undvika en omedelbart férestdende
kollision.

e Kollisionsférberedande som férbereder de
passiva sakerhetssystemen nar kollision ar
oundviklig (baltena férspanns,
kollisionshastigheten bromsas ned).

e Kollisionsférloppet dar effektiviteten i

skyddssystem och energiupptagning kan

forbattras.
Efter kollisionen. Larm osv.

informationskéllor samtidigt. En sddan kan vara positionering baserad pa
digital karta, GPS, dodrédkning och gyro.

Hjdlp vid korfdltsbyte. Har soker man eliminera den doda vinkeln genom att
varna om nigon nirmar sig i ytterfil, samtidigt som foraren byter korfalt'®,
Varningen kan vara visuell i backspeglarna eller akustisk om faran blir akut. I

' Det kan ske genom exempelvis fjdrrkontrollen.

' Problemet ér diskriminationsformagan for slitna markeringar och nir kérbanan ér snétickt.
Framét 2010 rdknar man med att avldsningstekniken for slitna markeringar har utvecklats
tillrdckligt och att den kan kdnna strukturskillnad mellan asfalt och vigkant.

'8 Exempelvis genom sensorer i ytterbackspeglarna och bakre stotfingaren.
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forlangningen kan man tinka sig ett take-over med automatisk inbromsning
for att undvika en annars oundviklig kollision.

Bdittre sikt. Har arbetar industrin lings ménga olika spar. Ett dr belysning som
anpassar sig till korsituationen. Stralkastarna styr ljusets fordelning och
orientering efter bilens hastighet och rattrorelser. Det innebér ldngre ljus pa
motorvig och bredare och kortare i stadstrafik .

En annan 16sning handlar om Jjusférstirkare i morker eller infrar6d kamera
som kdnner av varma foremél som ménniskor, djur och bilar. Night vision
finns 1 produktion pa en av Cadillac’s exklusivare modeller. Bilindustrin
arbetar for att komma runt problem som att funktionen varierar med
exempelvis vdderleksforhallanden. Implementering i storre skala forvéntas
komma ganska snart, l&ngt hitom 2010. Kostnadsnivan bedoms vara det
storsta marknadshindret for detta slags facilitet.

Bittre korstdllning dr en annan aspekt 1 sammanhanget dér systemet anpassar
stol, speglar och ratt automatiskt efter 6gats position for att ge optimal sikt.

Kokorning och adaptiv Nar kommer systemen i allméant bruk?
hastighetskontroll. Battre En avgorande faktor ar bilparkens omsattning.
farthallare kommer att kunna EDkIare systemokan forstas eftermonteras, men
011 - . sa fort det ar fraga om mer avancerade system,
anpassa farthallningen till ar implementeringen begransad till nya
trafikforhllandena (och kanske | modeller. Bilparkens 8lder har 6kat de senaste

vigen). Sensorutvecklingen #r decennierna och vi behdller vara bilar langre &n i
snabb, det giller att andra lander. N&r en bil rullat i 17 &r har bara

. Vo . halften av bilarna skrotats i den arsmodellen
diskriminera motande trafik (14).

fran sddan man hinner uppzo.
Kokorningssystemen berdknas

komma till anvéndning forst pd
motorvag (med stora kurvradier).

Kollisionsundvikande och kommunikation mellan bilar berdknas, som namnts,
komma forst sent under den aktuella tidsperioden, eller senare.
Kollisionsundvikande system gar frdn varning till aktiva ingripanden dir
manovreringen overtas fran foraren.

Kommunikation mellan bilar kan handla om att framforvarande bil rapporterar
halka till bakomvarande, eller inbromsning och liknande. Differentiell GPS-

positionering, av det slag som utvecklats for flyget, med vars hjélp bilar skulle
kunna hélla ordning pa varandra kommer att drja linge, langt bortom 2010*'.

" Detta slags ljus ér inte forenligt med dagens regelsystem men arbete pagér att indra
reglerna vilket forvéntas ske framat 2005. Billtillverkare, stralkastar- och lamptillverkare har
tagit fram ett gemensamt forslag for vidare bearbetning av lagstiftarna.

Y ISA ir en annan principlsning som bygger pa kommunikation mellan vig och fordon
(direkt eller indirekt via GPS och digital karta), se avsnittet om Végen.

I Ett liknande system infors nu for sjofarten, AIS, Automatic Identification System. Varje
fartyg sénder vara sjatte sekund ett meddelande med fartygets namn och nummer, position,
kurs och fart.
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Kollisionsforberedande. Strax innan krock borjar sdkerhetssystemen
forberedas for maximal effektivitet. Béltena forspénns innan platen borjar
knycklas. Kollisionshastigheten bromsas ner, ndgot som har mycket stor
potential for att minska personskadorna.

Kollisionsforloppet. Kollisioner varierar mycket nir det géller energi,
orientering, forlopp och annat som péaverkar personskadorna. De passiva
sakerhetssystemen utvecklas for att battre anpassas till vad som faktiskt

hénder 1 kollisionsfasen.

En annan utvecklingslinje ar att forbattra bilarnas kompabilitet, alltsa soka
minska effekterna av skillnaden i vikt, storlek och utformning mellan olika
bilar. Dir dterstar mycket. Nir det géller oskyddade trafikanter finns forstas
ingen kompabilitet, men arbete pagér for att ta fram skyddssystem som
minskar personskadorna vid pakdrning (exempelvis krockkuddar 1 bilfronten).

Postkrasch. Airbagen trickar automatlarm, som tidigare ndmnts, och
olycksscenariot skickas dver med information om lage och allvarlighetsgrad,
varigenom raddningsinsatsen snabbas upp.

Forarstatus. Mojligheten att 6vervaka vakenhet arbetar manga med sedan
linge. Det handlar om att méta ddsighet fysiologiskt, med reaktioner och
korbeteende och kombinationer av detta. En sak dr att méta, en annan ar vad
man gor at det. En principiellt intressant friga &r om man ska hjélpa foraren
att halla sig vaken ytterligare en halvtimme eller stanna bilen for honom.

Vagen

Man kan se IT som mjukvara for att fa vigtrafiksystemet att fungera bittre

och sédkrare. Det brukar kallas
viginformatik och anvinds allt
mer fOr att komplettera och
ibland ersétta traditionella
vighallaratgarder.

Det handlar om att 6ka kapacitet,
att forbattra tillgédnglighet och
framkomlighet. Det &r foga
forvanande att utvecklingen drivs
med kraft inom EU och andra
regioner dér trdngseln &r stor och
det fysiska utrymmet litet for nya
végar, ocksa politiskt.
Viginformatik ar en viktig
komponent i ett rationellt, sékert

Vaginformatik
Man brukar anvanda begreppet vaginformatik
nar man talar om olika tillampningar av
informationstekniken fran vaghallarperspektiv.
Det svenska arbetet drivs med utgdngspunkt
fran NOVIS, ett nationellt program som strécker
sig fram till 2007 med uppdateringar etappvis,
den forsta kommer nasta ar (11). NOVIS
grundar sig pa dels statligt utredningsarbete (15
med férarbete som 16, 17), dels
demonstrations- och forskningsprojekt inom det
s k ARENA under férsta haften av 90-talet (se
exempelvis 10, 18).

och miljéanpassat transportsystem. Siffror pa 20 procent restidsforkortning
brukar anforas pa tal om potentialen (12, 13). For sdkerheten handlar det om

annu mer, relativt sett.
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Hur kommer vi som trafikanter att marka detta fram mot 2010?

Det har blivit enklare att planera det dagliga resandet. Vi far information om
hur trafiken flyter pa vdgen till jobbet just nu, om kderna dr exceptionella, om

olyckor intréffat som skapar
risker eller forseningar.

Man brukar skilja mellan pre-
trip och on-trip information.

Information i forvdg ér till for
strategiska val da vi vill
jamfora restider, komfort och
kostnader for olika fardsatt 1
olika lagen.

Information under resan
behovs for att undvika akuta
problem och hitta alternativa
végar eller fardsatt — eller
ifall man vill dndra sina
ursprungliga planer under
resan, vilket forstas hander.
Informationen nér oss pa

Varldens modernaste system?
Goteborgs Trafikinformation levererar verkliga
tider - inte tidtabeller. Med hjalp av ett nat av
sensorer haller KomFram-systemet reda pa var
sparvagnar och bussar befinner sig och ger
trafikanterna besked om nar nasta buss eller
sparvagn passerar (19). Det &r vad man kallar
realtidsinformation. Man kommer &t
informationen via Internet och numera ocksa
WAP.

Stockholm bygger en trafikportal fér fast och
mobilt Internet, gemensam f6r kollektiv- och
biltrafik (och s&8 smaningom ocksa cykeltrafik).
Den &r ocksd baserad pa realtid och ska gora
det lattare for stockholmarna att valja "ratt”
fardmedel, "ratt” fardvag och "ratt” tidpunkt
med hénsyn till de aktuella trafikforhallandena
(20).

olika sétt, inte minst mobilt Internet. Personliga tjénster svarar for att man far
just det man behover och inget annat.

Trafikledning

Trafikledning forutsétter tre
ting:
- data om vad som hénder
1 trafiksystemet
- ndgra som processar
detta, “fattar beslut” och
omvandlar det till
information
- kanaler for att skicka ut
den till trafikanterna

Data frin trafiksystemet far
man fran olika kéllor —
sensorer, kameror,
meteorologiska uppgifter,
polis, raddningstjénst,
enskilda fordon och deras

RDS-TMC - en storskalig tillampning
Radio Data System Traffic Message Channel ar
sedan slutet av nittiotalet i bruk i ett antal EU-
lander. Det ar den forsta storskaliga
implementeringen av vdginformatik i Europa och
galler stérre vagar i Trans-European Road
Network, TERN.

RDS-TMC informerar om olyckor, stockningar,
vagarbeten osv och presenteras med rost, text
eller som symboler pa en karta och sa fort den
blir tillganglig, men bara dar den ar relevant.

Biltrafikanterna kan fa informationen pa sitt eget
sprak oavsett var de befinner sig.

rorelser — och inte minst frén trafikanterna sjélva.

Detta behandlas av en trafikledningscentral som bedomer de omedelbara
konsekvenserna for exempelvis framkomligheten. Det dr korttidsprognoser
som gdrs med hjélp av trafiksimuleringsmodeller. Behovs sa vidtas atgérder.
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De dr av tva slag — informerande eller styrande och 1 bdda fallen handlar det
om att fa ut budskap till trafikanterna.

Informationen fore resan far
man ut genom Internet,
mobilterminalerna, radio osv.
Detta sker direkt fran
trafikledningscentralen i
omradet eller via mellanliggande
tjdnsteproducenter.

Information under resan nar
minniskor genom luften, alltsa
mobilt Internet och
mobilterminalerna eller radio,
exempelvis RDS-TMC (se
faktarutan).

Informationen presenteras
forstas ocksd langs gator och
végar. Omstéllbara vigmarken
och informationsskyltar, VMSzz,
ar vanliga 2010, det dr en teknik
som snabbt utvecklas.

Styrande atgdrder handlar om att
andra hastighetsgrinser, stinga
av végavsnitt eller tunnlar,
vinda pa korfilt, andra
miljostyrande avgifter efter den
aktuella belastningen.

Detta sker med VMS-skyltar,
trafiksignaler och andra
trafikreglerande instrument.

Under perioden fram mot 2010
borjar VMS-skyltarnas funktion
att komma in 1 bilarna, skyltarna
blir rullande, sa att siga.

Aktuella vaginformatiksatsningar
Systemen &r sa pass komplexa att samarbete
mellan olika aktdrer pa de offentliga och privata
arenorna ar en férutsattning foér
implementeringen. Nagra exempel:

Samarbete mellan myndigheter. Uppbyggnaden
av ett trafikinformationssystem med
trafikledningscentraler ar ett samarbetsprojekt
mellan statliga och kommunala véaghallare i
syfte att harmonisera anvandningen av
vaginformatik och utveckla samarbetsformer.
GtiS, Gemensamt Trafikinformationssystem,
drivs av Vagverket och storstaderna.
Tillsammans utarbetas strategier for hur
vagtrafiken ska ledas och hur kopplingen till
kollektivtrafik ska goras. Projektet ansvarar for
att standarder och tekniska specifikationer
etableras uniformt pa nationell niva.

GTiS-projektet svarar ocksd for att ta fram en
trafikdatabas med den nédvandiga
informationen. Databasen skall vara tillganglig
via standardiserade granssnitt for saval
samarbetande parter som andra, exempelvis
polis, SOS och industrin. Trafikdatabasen
innehaller data om trafiken i realtid, vilket
behévs for sdvél styrning av trafiken som
information till trafikanterna.

Samarbete med industrin. OPTiS - OPtimerad
Trafik i Sverige - &r ett projekt som bygger pa
samarbete mellan Vagverket och
fordonsindustrin for att utveckla metoder att ta
in trafikdata med hjalp av bilar i rorelse.
Framtidens bilar kommer att vara utrustade med
mobil kommunikation och GPS fér olika
andamal, en utrustning som ocksa kan tappas
pa information om restider och liknande. Ett
forsok genomfors i Géteborg med ndgra hundra
bilar. Parter ar Volvo Personvagnar, Volvo
Lastvagnar, Saab Automobil, Scania Infotronics
och Vagverket.

Tre system kommer att leva parallellt under lang tid framdver: - de
traditionella platskyltarna, VMS-skyltar och information in i bilarna (via
display eller ljud). All tvingande information med sikerhetsimplikation méste
presenteras, sa att foraren i det dldsta och minst datoriserade fordonet nas och
dé handlar det om skyltar vid vdgsidan. VMS-skyltar &r i dagsldget fortfarande
dyra, ehuru ute pad marknaden, priserna dr pd vig nedat och kommer att bli
visentligt billigare. Fram mot 2010 kan exempelvis hastighetsmérkena péa de

22 VMS star for Variable Message Sign.
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stora och trafikbelastade vigarna ha ersatts av VMS-skyltar”. P4 de mindre
végarna fortsétter vi att leva med platskyltar.

Ar det friga om icke-tvingande information av servicekaraktir, exempelvis
rad om framkomlighet, kan det forstds ricka att distribuera sadant direkt till de
bilar som kan ta emot. S& sminingom kommer kanske all information, ocksa
tvingande, att presenteras i bilarna, men det drojer minst till mitten av detta

sekel.

Vigdatabas

Den nationella vigdatabasen, NVDB, &r en hornsten i viginformatiken. Den
ar bas for olika slags tillampningar — fran navigering till sdkerhet. Den
omfattar data om hela viig- och gatunitet®*. Poéingen ér att NVDB ska vara

standigt aktuell, vdghéllarna
svarar for fortlopande
uppdatering genom att skicka
uppgifter om fordndringar. Den
ar som ett grossistlager dér
anviandarna hdmtar data for
olika tillimpningar. De kan
vara kommersiella producenter
av navigeringstjinster,
véghéllarna sjédlva osv.

Sédkerhet och trygghet

Sékerhetstillampningar av
vaginformatik tillsammans med
bilautonoma applikationer dr
det som bedoms ha den storsta
relativa potentialen. 2010 finns
olika system for att hjdlpa
trafikanterna till sdkrare och
tryggare resor.

Hastigheten, exempelvis, dr en
nyckelfaktor. ISA-liknande

ISA
Intelligent stéd for anpassning av hastighet,
som forkortningen betyder, ar ett storskaligt
forsok med 5 000 bilar. De ar utrustade med
system som hjélper féraren att halla
hastighetsgransen.

Olika system testas. Ett ar informerande.
Overskrids fartgréansen aktiveras ljud- och
ljussignalerar i bilen. Den aktuella fartgréansen
kan ocksa visas pa en display i bilen. Ett annat
system ar aktivt stédjande, vilket innebar att ett
visst motstand eller vibration kanns i gaspedalen
om man férsoker kora fortare an fartgransen.
Bilen maste veta fartgréansen och for det testas
tva olika principer, dels GPS med digital karta,
dels sandare vid vagkanten.

Syftet ar att préva tekniska l6sningar och
studera hur férarna accepterar systemen. Ett
annat ar forstds att se vilka effekter det far pd
sakerhet och miljé. Det genomférs i Ume3,
Borldange, Lidkdping och Lund och leds och
finansieras av Vagverket.

system kommer att hjdlpa forarna till ritt hastighet med hinsyn till
omstindigheterna pa savil roriga stadsgator som standardiserade motorvagar

(se faktarutan).

3 Det kostar, enligt Vigverket, en halv miljard kronor kr i dagsliget att infora ett system med
dynamiska hastighetsmirken pa 500 mil av det hogtrafikerade vignitet dar hastigheten styrs

av data om vider och viglag.

* NVDB ska innehlla uppdaterade data om

e ldge och topologi,

e cgenskaper som slitlager, barighet, bredd,

e regleringar som hastighetsgrins, enkelriktning.
Idag &r skelettet klart i form av plankoordinater for samtliga végar och gator (500 000 km),
hojdkoordinaterna kommer senare. Hosten 2001 péafors uppgifter om hastighetsgréns,
vagbredd, slitlager, barighet samt vignummer for de statliga vdgarna. NVDB i dess helhet

forvantas bli klar 2005-08.
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Utover stdd for hastighetsanpassning, ISA, prioriteras baltespdminnare,
alkolés® och elektroniska korkort i dagens utvecklingsarbete.

Ett betydande sidkerhetsproblem é&r tung trafik (genom rorelseenergin och det
stora trafikarbetet). Fram mot 2010 kan vi komma att se tillimpningar for att
minska riskerna att blanda tunga lastbilar och litta personbilar pd samma vig.

Marknaden

I vilken utstrackning kan marknaden klara implementeringen?

Ar koerna tillrickligt Iingsamma och trafikanterna tillrickligt manga och blir
tillrackligt otaliga, kan kommersiella forutséttningar finnas att utveckla och
sélja trafikinformation. En sak till fordras, ndmligen att det & mojligt att
snabba upp sina dagliga resor. Alternativ méste finnas.

Pé kontinenten finns sddana forutséttningar. I England finns exempelvis
Trafficmaster, ett tidigt privat initiativ, som nu implementeras kommersiellt 1
ett flertal ldnder pa kontinenten. Trafficmaster foddes ur trafikkaoset pa
MS5:an som tidvis blev vdrldens storsta parkeringsplats. Det skapade
efterfrdgan.

Hos oss har de kommersiella forutsédttningarna hittills inte rickt till. Har drivs
utvecklingen av de offentliga aktorerna, vighallarna.

For tvingande system &r forstds marknadsforutséttningarna begriansade eller
obefintliga, det varierar for olika tillimpningar. Sikerhetsapplikationer med
att hogt psykologiskt trygghetsvérde kan ha béttre forutsdttningar. Om de ar
tillrackliga dr en annan friga.

Livet i bilen

Vad kommer folk att géra med alla de faciliteter som kommer ut pa
marknaden nidrmaste dren? Hur paverkar det livet i bilen? Hur paverkas
resandet generellt? Vad kommer ménniskor att gora utomhus nér de &r pa mer
eller mindre rorlig fot?

Kommunikation ar forstas basen. Ménniskan ar framfor allt social, och pratet
ar medlet. Den snabba utbredningen av GSM-telefoni visar att teknik anvédnds
for sociala andamal. SMS-trafiken® 4r en Gverraskning dir det snabba

genomslaget inte skedde 1 professionella sammanhang, utan bland ungdomar.

Med dagens mobiltelefoni har resandet blivit mer &n bara resa. Under aren
fram mot 2010 blir detta &n mer pétagligt ndr mobilt Internet tranger in i

> Ett forsok pagar sedan nagra ar i tre lin. Det kan snart komma att utvidgas geografiskt.

%% Short Message Service ar korta textmeddelande mellan mobiltelefoner i GSM-nitet, max
160 tecken (max varierar beroende pa typ av alfabet). Fran borjan var SMS tankt som en
enklare mobil epost for arbetslivet.
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bilarna med 2'2G och 3G som bas. Bilen dr den plats ménniskor tillbringar
mest tid efter hemmet och arbetsplatsen. Darfor finns forutsittningar att fylla
de handburna — eller bilburna — systemen med manga olika slags e-tjanster.

Aktiviteter och tj inster”’

Familjekontakter, spel, infotainment, musik- och ljudupplevelser, handel,
social interaktion, turism, och arbete 4dr det som mobil telekom anvénds till
2010. Det handlar om alla slags tjénster, inte bara professionella och
nyttobetonade, utan i &n hogre grad underhallning och forstroelse. Mycket av
det som é&r attraktivt pd det fasta Internet kommer ménniskor att vilja ha pa
mobilt Internet.

Tekniken gor det mojligt for viganvéndarna att engagera sig 1 mer avancerade
aktiviteter med ménniskor pa annat hall, inte bara samtal som idag. Foréldrar
och barn kan ha tdt kontakt under dagtid trots att de &r skilda &t, fordldrarna pa
jobbet och barnen 1 forskolan. Barnen kan na fordldrarna nir de behover,
skicka bilder, berittelser, sdnger och annat som de gor. Eller bara ta kontakt
ndrhelst de kdnner for det. Nir tonaringarna ar “ute” kommer fordldrarna att
kunna halla battre distansrelation, sé att sdga, med dem. Mobil telekom har
gjort barn och ungdomar sjilvstdndigare utan att ha forlorat i trygghet.

Positionering dr avgorande for méinga tjdnster och 6kar mojligheten att
personanpassa information. En vdganvidndare erbjuds exakt den service som
onskas, utan att behdva be om den. Systemet anvinder sig av dels identifie-
ring av plats och tid, dels data om de personliga intressena baserat pa
individuella forval. Det kan handla om att erbjudanden skickas fran en
inrdttning 1 ndrheten, eller att man ber om erbjudanden nér man befinner sig i
ett aktuellt omrade®®.

Tjédnsterna 2010 kommer att vara personanpassade 1 denna mening, det
forvintar sig ménga inom telekom-industrin. Interaktionen sker globalt,
regionalt och lokalt. Den lokala &r sérskilt intressant.

Lokala tradldsa nit, WLAN®, kommer att spela en viktig roll i detta
sammanhang dérfor att kommunikationen inte behdver g dver mobilnétet
utan haller sig lokalt, administrerat av en lokaloperator. Det ér en av de stora
fordelarna med WLAN. “Tradlst Internet byggs anarkistiskt”” med hjilp av
WLAN-tekniken.

Detta paverkar dven e-handeln och minskar abstraktionen hos dagens
e-shoppande. Narheten mellan konsument och kop dkar 1 tid och rum.
Viaganviandarna kommer att planera och ”forhandla” om inkdp pé vég till
affiaren. Reklam och produktinformation blir viktig. Den forpackas

" Detta avsnitt baseras pa en separatstudie av Juhlin m fl som genomforts inom detta projekt
(21). Studien handlar om ménniskors anvéndning 2010 av mobil telekom nér de befinner sig
pa viagen. Den bestar av intervjuer med den vérldsledande telekom-industrin i
Stockholm/Kista och San Diego, Kalifornien.

% Sadana tjanster finns redan idag, baserade pa grovpositionering frain GSM-systemets
basstationer.

¥ Artikelrubrik i M3 Maxi Mobile Magazine, nr 3 sept 2001.
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tillsammans med andra tjénster eller skickas till dem som sa onskar. Det sker
pa olika sitt, exempelvis genom att man definierat en intresseprofil eller
genom att man befinner sig pé en specifik plats. Formodligen bade/och i olika
kombinationer.

Overhuvudtaget kommer ménniskor att anviinda restid for att forbereda,
planera och f6lja upp aktiviteter som skett eller ska 4ga rum. Man bokar
engagemang, planera moten, etablera kontakter, uppdatera kontaktnét och
adressforteckningar, g igenom agendor och arbetslistor, folja upp dtaganden
— och bli foremaél {for andras aktiviteter. Man kommunicerar asynkront med
olika former av elektronisk post. Man héller sig uppdaterad om de senaste
nyheterna. Produktivt arbete kommer man att bedriva i &nnu hogre grad nér
man dr ute, inte minst i bil.

Telekom-industrin forestiller sig att ett slags mobilt ICQ*° kommer att
utvecklas for att minniskor ska kunna f6lja vanner och kollegor.
Véganvindarnas isolering eller autonomi minskar, och de integreras 1 sociala
gemenskaper utanfor vigen. Eller pé sjédlva vigen.

Homo ludens betyder den lekande ménniskan. Det kommer att sétta sin pragel
pa mobilt Internet. En del ménniskor kommer att dgna sig at spel pa gator och
torg. Det kan handla om att rollspel’' eller traditionella dventyrsspel eller
krigsspel*>. Manga applikationsutvecklare tror att spelen bygger p4 att flera
deltar samtidigt och att det finns en koppling till vigen och de olika platserna
mellan vilka spelarna ror sig.

Vadslagning ér en annan aktivitet viganvindarna kan komma att fordriva
tiden med. Den branschen omsitter idag stora pengar, med teknikens hjélp
vidgas ramen vésentligen for nya objekt.

Infotainment, mixen av information och underhallning, utvecklas i mobilt
Internet. Det kan handla om att ta del av forhandspresentationer av kommande
filmer, att lyssna pa tidningsinnehall, talbdcker osv. Granssnitten utvecklas for
att skapa djupare inlevelse. Man kommer att kunna f6lja en hockeymatch
genom att kéinna hur pulsen slar pa favoritspelaren.

Musik och andra ljudupplevelser kommer att hanteras péd andra sétt med stod
av mobil informationsteknologi. Det édr idag en viktig del av det som folk
anvinder pa Internet och kommer att vara sd dven i mobila applikationer. En
del av applikationsutvecklarna ndmnde ocksa pornografi, som i dagslaget
signifikant pd Internet. Det kan bli sa ocksd pa det mobila nitet.

Néagra utvecklingslinjer

Relationen mellan fast och mobilt Internet kommer att bli intressant. Mycket
av det som ménniskor efterfragar pa fast Internet, kommer man, som niamnts,

30T seek you. Sadana applikationer finns redan idag, baserade pa GSM-systemets
positioneringsmdjlighet.

°! Exempelvis Multi User Domains som idag finns pa det fasta Internet.

32 Av typen Doom eller Shoot *em up.
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att vilja ha mobilt. Olika slags hybridformer kan uppstéd, exempelvis att man
hiamtar strukturer och databaser fran fast Internet, vilket sen nyttjas mobilt och
uppdateras mobilt. Det fasta nétets flexibilitet och decentraliserade karaktir
kommer att pdverka det mobila Internet. Decentraliseringen &r en styrka hos
exempelvis WLAN® som kan visa sig f4 avgorande betydelse i utvecklingen.

Utvecklingen kommer att préglas av vad spelen kréaver, hard- och

mjukvarumdssigt, liknande PC-utvecklingen. Det handlar om prestanda —
bandbredd och datakraft — och grénssnitt. Man har tidigare underskattat
ungdomarnas betydelse. Deras intressen, behov och pengar kommer att

paverka mobilt Internet 1 hog grad.

Sdkerhetsfragorna kommer tveklost att f4 6kad aktualitet. Idag har vi en
diskussion om mobiltelefonprat i bilen. Inte bara experter ér engagerade utan

ocksa politiker, massmedia och
manniskor i allménhet.

Den diskussionen kommer att
breddas. Ju mer mobilt Internet
tranger in 1 bilarna och ddrmed
allehanda infotainment, desto
mer potentiell distraktion som
interfererar med bilforarens
huvuduppgift. Detta kommer
att diskuteras 1 olika perspektiv
—fran lagstiftning till tekniska
l6sningar for att strypa
interfererande
informationsfléden. Problemet
har fétt en ny dimensionen, nu
ar det ménniskan sjdlv som drar

Trafik — vad ar det?
"Den nya tekniken anvands i forsta hand till att
utveckla marknaden, forst i andra hand till att
effektivisera produktionen. Det staller plétsligt
helt nya krav p& trafiken. Nu ska den inte bara
vara ett transportsystem. Den skall ocksd vara
en del av samhéllets marknadsplats. Frén att ha
varit en transportstracka mellan verksamheter
blir trafiken nu en arena for samhallets alla
verksamheter. Detta kommer att stalla nya krav
pa trafikleder, trafikorganisation, fordon, och
manniskor i trafiken, men framfér allt kommer
det att stalla stora krav pd alla dem som har
ansvaret for att utveckla trafiken i framtiden”
(22).

in en massa distraktioner — just for att bli distraherad fran den “trakiga”

transporten.

En annan diskussion som kommer att tillta i angeldgenhet géller synen pa
resandet som instrumentellt, en kostnad, for att kunna utféra ”den riktiga”
aktiviteten pa resmalet (oavsett den handlar om nytta eller ndje). Mobil
telekom bryter resenérens isolering och mdjliggor, som namnts, en ldng rad
produktiva eller ndjesbaserade aktiviteter som tidigare inte varit tdnkbara.
Resan ir inte ldngre bara en tidkostnad. Man kommer, sé att sdga, fram redan
innan man kommit fram. Grinsen mellan resa och andra méinskliga
verksamheter har blivit mycket luddigare, och kanske forsvunnit i en del fall
(5, 22). Vad far detta for transportpolitiska konsekvenser?
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Manniskorna och samhallet

Fler dldre - och fler dldre kvinnor

Vi har en av vérldens dldsta befolkningar. Medellivslangden vantas 6ka med
tva ar fram till 2010. Ménniskorna 65+ 6kar med en procentenhet arligen och
har blivit 200 000 fler under perioden (23). Signifikant &r ocksa att kvinnorna
blivit fler bland de éldre, sévil relativt som absolut. De &dldre passerar sa
smaningom barn och tonéringar 1 antal (se diagrammet).

Aldregenerationerna har vant sig vid att hantera tekniska faciliteter som hor
det moderna livet till.

For det forsta bilen. Nistan alla kommer att ha korkort. Over 90 procent av
dem som pensioneras de kommande 15-20 &ren har korkort och lika manga
har tillgéng till bil idag. Det dr bara 3 procent som varken har det ena eller
andra (24). Nir ménniskor blir dldre kommer de forstés att fortséitta anvinda
bil, en bekvémlighet som de vant sig vid under sitt yrkesaktiva liv.

En del av kommande trafikokning forklaras av detta.

For det andra kommer datorvanan att vara storre i de nya dldregenerationerna.
De lirde sig anvinda datorer, Internet och mobiltelefoner pé nittiotalet och det
har de med sig vid pensioneringen. Idag &r var fjarde nétsurfare 6ver 50 ar.

Det dr en markant 6kning sedan ett par ar (25).

” Anspraksfulla seniorer” dr en stor grupp konsumenter 2010 som efterfragar

bostider, resor och
service. De dldre som

samhillspaverkande 6000 - Befolkningen i tusental 2000-2050 —
kraft kommer att 20-64 &r
markas allt mer. 5000 |

Ingen dldregeneration

° . 4000
har ndgonsin haft mer

resurser, bredare 3000 |
kompetens, varit fler 0-19 &r
savil absolut som 2000

relativt och béttre

organiserade. Ingen
dldregeneration har
haft storre mojlighet 2000 2010 2020 2030 2040 2050
att paverka

1000 4 65+ ar

samhéllsutvecklingen. Ocksa trafikforhdllandena och utveckling av IT och
mobilt Internet.

Regional omflyttning och urbanitet

Den regionala omflyttningen i Sverige fortsatter och omstéllningen blir
omfattande. Ett antal attraktiva regioner expanderar. De kan réknas pa ena
handens fingrar (2).
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Vi far tiatare och attraktivare stider. Befolkningen samlas alltmer i tatorter och
storstadsregioner i sodra Sverige. Trafikbelastningen Okar i dessa regioner.

Stidderna blir arenor for alla mdjliga aktiviteter och spelar en central roll for
handel och ekonomisk tillvédxt, d& liksom nu. Turismen, upplevelseindustrin
och annan besoksverksamhet blir en allt storre del av de vdxande stddernas

ekonomi. Urbana vérderingar, mangfald och miljéengagemang slar igenom

allt mera.

Sverige vixer in i1 den europeiska gemenskapen. Marknadernas aktorer fér ett
viaxande inflytande 6ver den gemensamma infrastrukturen

Storstddernas unga kommer att dka kollektivt 1 6kad utstrdckning och stiller
krav pa att trafiken ska tillgodose deras intressen att rora sig langt, arbeta pa
udda tider och vélja sjdlva. Korkortet har inte samma betydelse som for dem
som bor utanfor storstadsomradena. Kraven pa de kollektiva fairdmedlens
komfort, flexibilitet och tillgdnglighet kommer att 6ka.

Inspirerade av kontinentens urbana miljoer, har vi skapat trafikdimpade och
upplevelserika miljoer ddar manniskor fritt kan rora sig till fots och pé cykel

utan storningar och avbrott.

Scenariots rimlighet

Teknik och behov

Utvecklingen av det som scenariot handlar om 4r komplicerad eftersom det
handlar om ett samspel mellan teknik och ménskliga behov. Vad méinniskor
vill och gor kan ta de mest ovintade végar.

A ena sidan utvecklas tekniken
av egen kraft och dérigenom
frigoérs mojligheter som Gppnar
végen for nya behov, eller i
vart fall ger behoven nya
uttryck.

A andra sidan paverkar
ménniskors genuina behov —
dér leken ar framtrddande —
forstas teknikutvecklingen och
vad som kommer ut i vardagen,
pa en marknad.

Det ir ett interaktivt
forhéallande mellan mojligheter
som tekniken skapar och hur

Overraskningar
Tekniska mdjligheter kan snabbt ta ovantade
vagar och skapa nya behov. I-mode, Japans
mobila Internet, var tankt for affarsman primart
men har pa kort tid slagit igenom hos
allmanheten, sarskilt ungdomar. Det har blivit
vanligare an fast Internet och har nu 27 miljoner
anvandare.

Ett annat exempel &r SMS dér trafiken pa ett ar
dkade 3,5 ganger till en halvmiljard SMS-
meddelanden i Sverige &r 2000. Det motsvarar
90 SMS per mobilabonnent (27).

WAP &r ett exempel p& motsatsen. Tekniken var
for outvecklad for att frigéra behovet. Det ar
forst med GPRS och 3G som mobilt Internet
kommer igdng pa allvar.

minniskor utnyttjar dem. Vad som &r borjan och slut i processen gar inte att
klara ut eftersom det inte finns ndgon bdrjan eller slut. Planeringstdnkandet
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som startar med en analys av ”vad méanniskan egentligen behover” och slutar
med produktion av just detta, dr en linjdr rationalitet som forutsitter att nagon,
experten, vet bittre dn alla andra. Detta 1dmnade vi med det forra seklet.

Detta gor det ocksa svart att tolka floden av marknadsundersdkningar. Innan
man fatt prova en ny teknisk facilitet, eller hort andra gora det, &r det
naturligtvis svart att uttala sig om behovet for egen del och i vilken grad man
kommer att anvidnda tekniken.

Hur rimligt ar scenariot?

Hur troligt dr scenariot som tecknats i denna rapport?

Mainniskor har hdpnadsvédckande snabbt tagit IT 1 sin tjénst. Det har tagit ett
decennium drygt att sla igenom 1 ménniskors vardag.

Sverige ligger etta 1 EU och &r bland vérldens ledande nationer vad géller
antal telefonlinjer, mobiltelefoner, datorer och Internetabonnemang. Tre
fjardedelar av Sveriges befolkning hade hosten 2000 tillgéng till dator i
hemmet (28). Réknar man alla som har tillgdng till Internet hemma, pa jobbet
eller i utbildningen var det fyra femtedelar forra aret.

Under nittiotalet mer @n tiodubblades antalet mobiltelefonabonnemang i
Sverige, frdn mindre dn en halv miljon till 6ver fem miljoner (24). Forra éret
fortsatte 6kningen med 1,2 miljoner abonnemang till ett totalantal pd 6,3
miljoner (27). Tillvéxten har

aldrig varit hégre, 25 procent Utbyggnaden av 3G ~UMTS-niitet

vardera ar 1999 och 2000. 1 januari 2002 ska UMTS vara allmént tillgénglig

i delar av landet d& kommersiell drift ska
: : pdborjas. Utbyggnaden sker successivt och mot
Fln'lan"d, Norge OCh__Sve,l_ﬁlge har slutet av 2003 kommer 99,98 procent av
taglt.ta‘Fplatser} och ér vérldens befolkningen att ha tillgang till UMTS. De fyra
mobiltataste lander (28). féretag som fatt licens far samarbeta till 70
procent om radioinfrastrukturen och till 100

Det g(irs prognoser De ir procent om exempelvis master (26).

priaglade av stamningsliget for

stunden och méste forstas
bedomas darefter. Siffrorna innehéller en stor dos forhoppningar, farhagor och
sinnesstimningar.

Niér det géller mobilt Internet kan det handla om 500 miljoner abonnenter av
mobilt Internet ar 2003

Antalet intelligenta bilar 6kade fran ett par hundratusen till drygt en miljon 1
USA fr&n 1999 till 2000 (de flesta OnStar-abonnenter). Ar 2005 riknar med
med 19 miljoner dér’*. Fér Europas pekar en prognos pa 10-12 miljoner bilar
&r 2004, en annan pa 24 miljoner’®. Andelen nytillverkade

33 Handelsbanken, 2000.

3 ATX Technologies.

3% Deutsche Bank, 2000.

36 Proce, Waterhouse & Coopers, 2000.
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telematikutrustade bilar var 8 procent ar 2000 och berdknas uppga till 45-50
procent ar 2006

For svensk del har utbygganden av 3G-nitet startat. Det ska vara i
kommersiell drift frdn nésta &r och fullt utbyggt nyaret 2004 (se faktarutan).
UMTS-mobiler kommer parallellt ut pa marknaden. Idag tillhandahéller nagra
mobilteleoperatorer paketdatatjansten GPRS (det man kallar 22G).

Det ér ingen tvekan om att utvecklingen ar igang, men tempot blir forstas
beroende av konjunkturer och annat. Det forefaller dock vara en samstimmig
beddomning att 3G-tekniken och néten blir klara 1 tid.

Daremot ér det forstds svart att veta 1 vilken utstrackning som ménniskor
kommer att ersétta sina GSM-telefoner med UMTS-telefoner, sarskilt om man
dessforinnan uppgraderat med GPRS. Det kan ocksa ga fort om mobilt
Internet fylls med intressant innehdll och anvindbara tjdnster.

Drivkrafter fran EU

IT-implementeringen har hog prioritet inom EU. Att skapa ett
anvindaranpassat informationssamhélle dr ”a key policy aim”. Man sédger att
“industriell konkurrensformaga, sysselsattning, livskvalitet och hallbar
utveckling, allt detta beror pa Europas formaga att vara i yttersta framkanten
nér det géller att exploatera IT” (13).

Att bygga det mobila samhéllet & EU:s vision for IT-implementeringen. Stora
satsningar gors pa infrastrukturen, exempelvis satellitprojektet GALILEO
(29). Transporter, resor och turism berors 1 hogsta grad och EU satsar stora
resurser pa utveckling och forsoksverksamhet (30, 31, 32, 12, 13)3 8, Dagens
problem — exempelvis trafikstockningar till en kostnad av 120 miljarder €
eller trafikolyckor for mer dn 160 miljarder € (12) — &r inte enda motiven utan
det dr de dynamiska krafterna for Europas utveckling som man harigenom
soker frigora.

37 Strategy Analytics, 2000.

3% For att frimja den europeiska implementeringen av ITS, Intelligent Transport Systems and
Services, bildades ERTICO i bdrjan av nittiotalet. Det 4r en association av myndigheter och
néringsliv frén olika lander i Europa. Dér ingér transportministerier, myndigheter (exempelvis
Vigverket), telekom-foretag (exempelvis Ericsson), Se vidare www.ertico.com.
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Fragor

I det hdr avsnittet ska vi ta upp ett antal fragor som aktualiseras av scenariot.
Det finns forstas massor och vilka som kdnns angeldgna beror pa fran vilket
hall man ser scenariot, om man gor det fran telekom-industrins och
operatdrernas sida, eller frn bilindustrins och tjdnsteproducenternas, eller
statsmakternas och védghéllarnas sida

I den hér rapporten fokuseras fem frégor:

e  Handburet eller bilburet? Relationen mellan den generella telekom-
utvecklingen och specifika viginformatik.

e Trafikscikerheten. Vilka sidkerhetsfragor aktualiseras nir mobilt Internet
och dirmed sammanhéngande aktiviteter tranger in 1 bilarna?

o Kollektivresendren, dldre och oskyddade. 1 vilken utstrackning kan dessa
tillgodogora sig IT och hur hdvdar de sig gentemot bilen?

e Resan transportpolitiskt. Paverkar det 6kande utnyttjandet av mobil
telekom vér syn pa resan transportpolitiskt? Hur ska man betrakta resan
ndr gransen blir diffusare mot andra aktiviteter som man forr gjorde nér
man kommit fram till resmalet?

e [mplementering. Vad kan goras for att stimulera implementeringen av IT 1
végtrafik? Det dr en mer eller mindre sjélvklar fraga,
implementeringstempot var ursprungligen utgangspunkten for projektet.

I det hdar sammanhanget dr den forsta fragan avgorande, varfor den far inleda.

Handburet eller bilburet?

Viginformatik forknippas med utrustning fastskruvad 1 fordon och
infrastruktur. Det har sin historiska forklaring. Det var naturligt en gang i
tiden, innan man sag det snabba genomslaget for mobil telekom.

Idag ser vi hur mobil telekom byggs ut med ny infrastruktur och kraftfulla
generella terminaler som kan anvéndas till lite av varje, inte bara
kommunikation. Sjdlva kommunikationen blir avsevirt billigare med GPRS
och 3G med stiandiga uppkoppling. Detta fanns inte da de grundldggande
tankarna om viginformatik en gang etablerades.

Dessa mobila handburna system kommer att kunna anvidndas for det mesta
inom vaginformatik, med undantag for bilautonoma sikerhetssystem. En
smartphone med GPS-navigator finns 1 industrins planering och kan forvéntas
vara en etablerad produkt inom tva ar.
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IT-applikationer for handburna och bilburna terminaler

Man kan skilja mellan olika slags applikationer for IT i végtrafik.

e Tillimpningar som kan anvindas var som helst, i eller utanfor bilen. Dit
hor exempelvis navigering 1 stadsmiljé som méanniskor har gladje av
oavsett de &r till fots eller i bil. Personburen utrustning har uppenbara
fordelar for sddana applikationer.

e Tillimpningar som har relevans da man anvénder bil men som man vill
kunna anvénda i vilket fordon som helst, gammalt eller nytt, eget eller
andras. Dit hor sddant som att hitta parkeringsplats, betala for tjanster
forknippade med resan. Ocksé hér handlar det om personburen
utrustning som man vill kunna flytta mellan bilar och fardstt.

e Tillampningar som &r avsedda for bil och som forutsitter en teknisk
integration med hoga krav pa funktion och sékerhet. Dit hor exempelvis
bilautonomt stdd till foraren for avstdnds- och sidoldgeshéllning och
liknande. For sddana system &r forstds handburen utrustning inte aktuell.

Bilbaserade telekomsystem har sina fordelar. De integreras 1 bilen for béttre
grinssnitt och kommunikationsprestanda®® och anpassas till bilens
elektromagnetiska miljo for bésta tekniska funktion. Mgjligheterna att
motverka forarinterferens ar bittre &n for handburna system.

Men de har nackdelar. De
implementeras 1 takt med
nybilsforsiljningen och da ofta
bara i en del av de nya bilarna, de
lyxigare*. IT-system fornyas
snabbare dn bilar, som sérskilt 1
Sverige omsitts i1 ldngsam takt.
Bilbasererad IT kan dérfor
behova bytas ut eller uppgraderas
under bilens livsldngd.

For generella applikationer ar det
forstas en nackdel om
utrustningen ar fast i bilen och
bara kan anvindas dir. Koncept
som Mobility Management
forutsdtter en generell
trafikinformation, tillgdnglig for

Var sitter intelligensen?
I personbilen kan den kommunikativa hjarnan
komma att finnas i innerfickan snarare an i
bilen. Mobilterminalen dockas till bilens system
fysiskt eller med exempelvis Bluetooth (arbete
pagdr med att anpassa Bluetooth for anvandning
i bil).

Darigenom kan mobilterminalen f3 tillgéng till
bilens battre granssnitt i form av ljud, skarmar
osv. Ocksa bilens effektivare antenner och
energiférsdrjning kan anvandas vid fysisk
dockning.

Samma sak kan gélla lastbilen. En handburen
dator/kommunikationsterminal dockas i bilen for
anslutning till det interna natverket for
anslutning till exempelvis fardskrivare och bilens
egna kommunikationsenheter.

alla slags trafikanter. Ju hogre standard pa generella telekom-tjanster i bilen,
desto storre blir behovet ocksa utanfor bilen. Manniskor kan inte forvintas ga

3% Anvinder exempelvis bilens antenner for GPS och tele, strémforsorjning mm.
* Eftermontering ar tinkbar i en del fall, for enklare system med l4g integrationsgrad.
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in 1 ett nytt platsberoende, bilen, nér frihet i rum och tid dr den grundldggande
drivkraften bakom mobil telekom®.

Har foljer nadgra exempel pa hur man skulle kunna anvinda en avancerad
mobil terminal 1 ett viginformatiksystem:

e Ta emot dynamisk trafikinformation i olika situationer — 1 bilen, till fots
eller pa bussen.

e Ta emot lokal information som idag distribueras via omstéllbara
vagmarken, VMS-skyltar.

e Soka trafikinformation, dynamisk information eller tidtabellsbaserade
jamforelser mellan olika fardmedel.

e Féunderlag for navigering 1 form av karta, kompass och soksystem fast
effektivare och flexiblare.

e Fortlopande ta emot forvarningar om hastighetsgrénser,
omkorningsforbud och andra regleringar — ungefar som en kupébaserad
VMS-skylt fast kanske med ljud.

e Verkstilla betalningar for olika slags tjdnster i1 anslutning till resa —
parkering, service, omradesavgifter, miljostyrande avgifter.

e Leverera indata till trafikledningssystemen.

Detta utvecklas 1 foljande avsnitt.

Mobilterminal for att ta emot trafikinformation och leverera indata

Som nidmnts kan avancerade mobilterminaler forvantas komma snart, i takt
med att 3G-nitet byggs ut. Man kommer att kunna ta emot kartor,
navigationshjilp, dynamiska tidtabeller, information om stdrning, férseningar,
alternativa korvigar eller alternativa fardsitt eller alternativa restider pa sin
mobilterminal, for att ndmna nagra saker.

Forutsittningen for att bygga ut sddana trafiktjdnster dr att det finns tillgang
till processad information, tillforlitlig och dtkomlig med 6ppna grianssnitt for
olika tjénsteleverantorer.

Detta haller pa att byggas upp*. Det kan ses som en gryta som kontinuerligt
fylls pa med trafikdata som processas for realtidspresentation via vaghallarnas
egna distributionskanaler (exempelvis VMS-skyltar) eller via andra

*! Bilindustrin arbetar pa bigge sparen. Det kommer att finns behov av vilutrustade bilar som
sjdlva kan kommunicera med omvérlden (for automatlarm, for fortlopande teknisk diagnos
och 6vervakning). Ménniskor kommer sikerligen att smaningom omge sig med dubblerade
system som Overlappar varandra, dels mobila personburna, dels fordonsintegrerade.

* Se avsnittet Vigen i scenariot.
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tjansteleverantorer som levererar till sina abonnenter genom GSM- och snart
UMTS-néten.

Det ar forstas viktigt att en sddan grundlidggande forutsattning blir klar, ndr
maénniskor far de tekniska mojligheterna att enkelt ta emot dynamisk
navigeringsinformation®.

For effektiv information for de korttidsprognoser det ar friga om, behdvs data
fran trafik 1 rorelse, inte bara fran fasta sensorer. Att anvdnda fordon med GPS
som s k probes ger bittre data, sirskilt om restider. Idag pagér forsok
utomlands och i Sverige™.

Dessa applikationer bygger pé bilbaserade system.

Ocksa avancerade mobilterminaler skulle kunna anvindas for att leverera
indata, inte bara for att ta emot forddlad information. Positioneringsfunktionen
hos terminalerna kan anvéndas for att folja fordon i rorelse, eller trafikanter,
och se hur trafiken flyter. De tekniska mojligheterna kommer att finnas, och
det kan sédkert utvecklas méanga intressanta former dér trafikanterna sjilva
levererar en del av de indata som trafikinformationssystemen behdver.

Mobilterminalen kan vara en snabb och framkomlig vég att etablera trafik-
och navigeringsstod for trafikanter pd resa, inte bara med bil. Med tiden, d&
komponenterna blir billigare och marknaden mognar, kommer bilindustrin att
integrera utrusningen 1 bilen. Under tiden, da vi anvénder véra gamla bilar,
kan teleoperatdrer och andra tjénsteleverantorer ta fram produkter och tjanster,
som &r oberoende av fordon utan foljer ménniska och hennes behov oavsett
trafikantroll.

Mobilterminal som stod for hastighetsanpassning och liknande

Hastighet &r en central faktor 1 végtrafiken och det ar viktigt att utveckla
system som bittre hjdlper foraren att halla “’rétt” fart (ett mangdimensionellt
begrepp). Pé sikt kommer ISA-liknande system45 att bli en integrerad del av
bilens informations- och kontrollsystem. Det kommer dock att droja™*.

Det handlar ocksé om annat stod till foraren i dennes informationsprocessande
under korning. Exempelvis att forvarna om omkdrningsforbud, om regleringar

T Sverige finns inte kommersiella forutsittningar att bygga “grytan” och systemen for
indataleverans. Det dr dérfor en sak for de offentliga aktdrerna. I exempelvis England fanns
sddana forutséttningar vilket gjorde det mojligt att bygga upp Trafficmaster. Foretaget fick
inte rora vigarna fysiskt sé att siga, men man fick sitta upp egna sensorer fa att fa
nddvindiga trafikdata.

* OPTiS-projektet i Sverige (se Viginformatikavsnittet i scenariot). I Tyskland planerar
Deutsche Post att utrusta sina 100 000 bilar med ett fordonsledningssystem med GPS och
automatisk kommunikation. Det kommer att kunna leverera Floating Car Data. Biltillverkare
med OnCall-system kan, med fordonségarnas tillstand, samla in Floating Car Data for
anvéndning i trafikinformationssystem.

* Intelligent stod for hastighetsanpassning, se avsnittet om Vigen i scenariot.

* De tekniska forutsittningarna finns vésentligen redan i moderna bilar, men inte i
infrastrukturen och systemen som binder ihop bilar och infrastruktur.
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av typ enkelriktning, om korsningar med exempelvis skymd sikt eller annat i
vigens topografi som kan skapa besvirligheter.

Den avancerade mobilterminalen kan ge en mdjlighet att skapa system for
detta som inte &r bilberoende. Vad som behovs ér en digital karta dér sddana
regleringar lagts in och som ir enkel att uppdatera, exempelvis genom att
hamta ner den aktuella resvigen fran mobilt Internet eller en WLAN-utrustad
hotspot.

Foraren fir forvarningar om det hon eller han valt, exempelvis da
hastighetsgransen édndras pa vdgen, och pa det sitt som foredras, ljud- eller
ljussignal. Mobilterminalens GPS-positionering haller reda pa var bilen &r i
forhallande till den digitala kartan och dess hastighet’.

Det kan ocksa handla om dynamisk information, exempelvis lokal halka. Eller
tillfalliga vdgarbeten. Eller informationen pa VMS-skyltar och dynamiska
hastighetsskyltar som kan “’tas in 1 bilen” med mobilterminalen. D4 racker det
dock inte med en digital karta utan mobilterminalen méste vara uppkopplad
till en trafikledningscentral dir den aktuella informationen finns.

Detta slags mobilterminalbaserad applikation har forstas fordelen att den kan
anvéndas 1 alla bilar, gamla svil som nya. Och flyttas mellan bilar och
anvandare.

Att utveckla ISA-liknande tjanster for den avancerade mobilterminalen &dr en
lank 1 implementeringsprocessen. Fordelen ér att det kan ske pd en marknad
déir motiven varierar. En del ménniskor kommer att vilja ha sddana system
darfor att det blir bekvdamare och enklare att kora, for andra ar sédkerhetsskélen
avgorande. Man vill inte missa en viktig reglering.

I framtiden kommer sédkert en del minniskor, de med tillrdckliga pengar, att ha
radd med specifika telekom-system, ett i bilen och ett 1 fickan. P4 vigen dit kan
det vara intressant att soka l0sningar med en sé pass generell och kraftfull
plattform som den avancerade mobilterminalen kommer att bli.

Mobilterminal som betalverktyg i vigtrafiken

Inom EU arbetar man med att ta fram integrerade betaltjanster med kontakt-
eller kontaktlosa smarta kort for att 6ka bekvamligheten for slutanvdndare och
effektiviteten for tjdnsteleverantorer.

De flesta ménniskor idag dr vana vid kort och anvédnder dem for betalning, for
att identifiera sig som prenumerant av olika tjanster, i hilsosektorn for

identifikation med medicinsk information om vederborande.

Det smarta kortet dr en del av mobiltelefonen (SIM-kortet).

"I en forlingning kan man tinka sig att mobilterminalen via dockningen till bilen kan
utnyttja inbyggda gréanssnitt i reglagen (exempelvis trog eller vibrerade gaspedal) eller
signallampor eller ljudsignaler i bilen.
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Utvecklingen gar mot integrerade kort, att flera applikationer samlas pa ett
enda kort. Man arbetar inom EU med begreppet “city card”, genom vilket
medborgaren far access till kollektivtrafik, bibliotek, simhallar, lunchrum och
andra offentliga tjanster och tjénstestdllen dér personen arbetar och bor. Syftet
ar forstés att slippa en framtid ddar ménniskor maste fylla sina planbocker med

smalt specialiserade kort.

For végtrafik pigar utveckling
olika system i1 Europa (se
faktarutan). En del ldnder har
gatt infor kortvagsliank (DSRC),
andra GPS/GSM. En viktig del
av arbetet gar ut pa att géra
systemen interoperativa for den
langavéga resenérens eller
transportens bekvamlighet.

GSM-telefonen utvecklas idag
till ett generellt betalverktyg™®.
Vi kan redan nu enkelt betala
varor 1 butiker som anslutit till
betalsystemet. Vi kan betala
parkering och andra tjanster med
mobiltelefon.

Kring Bluetooth finns ett antal
demonstratortilldimpningar med
biografer, livsmedelsafférer osv,
och trots att dessa
demonstrationer én sa ldnge ar
ganska klumpiga ér intresset
stort att ga vidare. Det kretsar

Electronic Fee Collection
Det pdgar ett omfattande arbete inom EU med
att ta fram elektroniska betalsystem for
vagtrafik (EFC/Tolling). Det behdvs for biltrafik i
stadsmiljo, fér tunga transporter och 1dngvéga
transporter (12).

Man arbetar i huvudsak med tva teknologier:

e Kortvagslank, DSRC (Dedicated Short-
Range Communications som opererar vid
5,8 GHz).

e GPS + GSM, ,allts3 satellitpositionering och
mobiltelefoni.

Arbete pagar for att GPS/GSM-teknologin ska
var interoperativ med lander som anvander
DSRC. En av fordelarna med GPS/GSM ar ju att
man inte behdver n‘a’ngon infrastruktur vid
vagsidan.

I arbetet medverkar exempelvis banker och
utfardare av betalkort. Det finns ett
Memorandum of Understanding som grund for
att 8stadkomma samordnade, interoperativa
system.

framfor allt kring Bluetooth, som ser ut att ha stor potential for detta slag

tillimpningar inomhus.

WLAN dér intressant 1 sammanhanget. Tillsammans med mobiltelefon kan det
vara en kraftfull plattform for ett betalsystem ocksa 1 védgtrafik Mgjligheterna
okar med 242G och 3G. Standardiseringen finns redan i botten pa systemen.

Mobilterminal och identifikation

Bilen representerar systemets friaste mobilitet, eftersom individen, sin egen
chauffor, kan vilja tid och vdg och mal pa ett helt annat sitt dn

kollektivresenaren.

For detta behovs en legitimitet som ger dels generell access, det ar korkortet,
dels specifik access till bilen ifrdga, det ir bilnyckeln.

* »Egr sma utligg 4r mobilen ett praktiskt betalningsmedel och vi jobbar mycket med sadana
fragor. Men det ar ett nytt koncept och det géller att prata med manga andra aktorer, som
banker och livsmedelskedjor.” Telias VD i DN-intervju 010629.
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Olagligt utnyttjande &r vanligt. Det &r ett stort trafiksékerhetsproblem.
Mainniskor kor utan korkort eller med forfalskade korkort. De kor med stulna
bilar. En del &r stindigt alkohol- eller drogpdverkade och detta gor olovlig
korning och bilstolder till ett stort trafiksékerhetsproblem. Att exempelvis dra
in korkortet for alkoholpdverkade bilforare ar verkningslost till 40%, en sé&
stor del saknar ndmligen korkort vid trafikolyckor — men kor likvél och

orsakar personskador (35).

Inom EU arbetar man pa att
skapa fOrutséttningar for ett
korkort dér informationen &r
elektroniskt lagrad (se
faktarutan). Skilen ar flera.
Forfalskningsskyddet ér viktigt,
men ocksd mojligheterna att

samordna med andra funktioner.

Stoldskyddet har i moderna
bilar forskjutits mot forbattrat
skalskydd med ratt- och
tandningslés 1 nésta steg.
Tillverkarna arbetar pa att
ersitta nycklarna med nagon
form av kort™ eller personligt
identifikationsinstrument. Bilen
kénner av ndr man ndrmar sig
och 6ppnar dé dorrlasen’’.

Pé sikt dr det tinkbart att 14gga
in tilldggsfunktioner pa det
elektroniska korkortet som ger
access ocksa till specifika bilar,
alltsé ersitter eller kompletterar
bilens kortnyckel.

Elektroniskt korkort
Frdgan om elektroniskt kérkort - eller digitalt
som det i dagslaget snarare rér sig om -
bearbetas inom EU. En arbetsgrupp har utrett
ett forsta steg, namligen att ta bort nuvarande
forbud i korkortsdirektivet mot elektronik pa
korkortet (34). Den digitala information, lagrad i
exempelvis ett chips, kan innehlla
o6versattningar, detaljinformation och sarskilda
funktioner.

Arbetsgruppen lade fram sitt férslag 1999 om
att den elektroniska komponenten skulle kunna
innehalla tre slags information, lasbar i ett
gemensamt format for dels grundlaggande EU-
funktioner (i princip samma information som
kérkortstexten men pa alla sprak),
gemensamma tillaggsfunktioner (exempelvis
ADR och CPC) samt nationella funktioner (fér
staten att avgoéra, exempelvis information
relaterat till kdrkortsmyndigheten, fordon eller
individen).

Elektroniska korkort kan inféras successivt inom
EU eller det enskilda landet.

Frigan om identifiering, behorighet och access till bil och bilkdérning kan
expanderas ytterligare om man tar in mobilterminalen i1 diskussionen.

Mobilterminalen dr egentligen ett skal kring ett SIM-kort. Det &r kortet som
identifierar anvindaren och ger access till nétet. SIM-kortet — eller dess
kommande motsvarighet — kan i princip fyllas pd med all personlig
information individen behdver ha med sig pé rorlig fot, alltsa ett slags

“generalkort” !

, jamfor EUs city card”.

* P4 den svenska bilmarknaden finns sedan en tid modeller med ett slags kortlas.
%0 T ett kort kan personliga profiler liggas in som styr instéllning av forarstol och ratt,

backspeglar, klimat, radiokanal osv.

>! Det kan vara koder for behorigheter av olika slag, exempelvis betalfunktioner. Det kan vara
data for instdllning av bilen som stol och ratt. Det kan vara kdrkortsinformation och annan
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En grundsten — NVDB, den nationella vigdatabasen

NVDB*? spelar en nyckelroll for utvecklingen av tjinster for navigering,
trafikinformation, hastighetsanpassningsstéd och mycket annat som
resonemangen hittills rort.

Darfor ar det viktigt att NVDB ir operativ s att tjansterna kan utvecklas nar
Ovriga system dr mogna, nar 3G och de mer avancerade mobilterminalerna
finns pa marknaden™. Vigverket arbetar nu for att skapa en bred anvindning
av databasen. Man tréffar avtal med vidareforddlare, som utnyttjar NVDB-
data i egna produkter och applikationer.

Grundtanken i NVDB ér kontinuerlig uppdatering. Kommunerna spelar en
viktig roll. Ett ramavtal finns med Kommunforbundet. Nu triffas avtal med de
enskilda kommunerna. Deras medverkan bygger pa frivillighet. De
kompenseras pa olika sétt. De far fri tillgang till data for hela vignitet inom
sitt eget geografiska omrade, alltsé dven de statliga vigarna. De kan vidare fa
ett bidrag for att anpassa sina egna system for sjdlvstindig dataleverans till
NVDB.

For etableringen och den framtida driften har Vagverket bildat en radsgrupp,
NVDB-Rédet. Det bestér av indataleverantorerna™.

Man riknar med att NVDB ir klar tidigast 2005 d& kommunernas initiala
bidrag ska ha skett. Ibland talas om senare artal.

Fragan om tempot kan behova omprdvas vid senare tillfdlle med hinsyn till
utvecklingen inom de applikationsomraden som behdver vigdatabasen.

Sakerheten

De positiva sidorna av den nya tekniken dr uppenbara. Isoleringen under resan
bryts, fordonen dppnas mot omvirlden och ménniskor kan anvénda restiden
till mycket annat &n isolerad forflyttning.

Det finns ocksa negativa sidor. En ér att forarens koncentration pa
koruppgiften kan storas av informationsflodet in 1 bilen.

En annan &r att minniskor ofta dvervérderar systemen som ger support for
sakerhet och komfort och detta kan leda till ett felaktigt utnyttjande™. Overtro

behorighetsinformation. Och bilnyckel. Alltsd”generalkort” att anvénda i olika sammanhang
nir individen ar hemifran.

>2 Se avsnittet Vigen i scenariot.

>3 Det finns flera aktdrer inom omrédet, exempelvis Navigation Technologies och Teleatlas.
De koper grunddata fran olika hall, bl a NVDB. Data bearbetas till en navigeringsbar databas
med samma format dver hela vérlden (viktigt for fordonstillverkare med internationell
marknad). NavTech arbetar i félt och samlar in egna grunddata, dven i Sverige.

>* Alltsa Vigverket, Lantmiteriverket, Skogsindustrierna och kommunerna.
Kommunforbundet 4r kommunernas representant i NVDB-réadet.

>> Exempelvis att anvinda Jaguars kovarningssystem for att kora fort i dimma.
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pa olika slags system och atgirder ar ett genomgéende drag historiskt i
trafiksdkerhetsarbetets utveckling. Det finns manga exempel pé att férvintade
effekter darigenom neutraliserats eller till och med vénts i negativ riktning.

En konsekvens av att IT tranger in végtrafiken dr att ansvarsfrdgorna kan
komma att skdrpas. Trafikansvarsutredningen har foreslagit 6kat ansvar for
systemansvariga. | takt med att forarens stods av allt fler sikerhetsfunktioner
aktualiseras frdgor om ansvar och skadestidnd vid systemsammanbrott.

Interfererande informationsfloden

Allt mer information kommer att na foraren. En del produceras av bilen sjilv
och har att kéra med korning och navigering. Mycket kommer utifran —
telefonsamtal, meddelanden och annat 6ver mobilt Internet. Den digitala
vagomgivningen kommer att skicka reklam och annan platsbunden
information direkt in i bilarna. Det sker via kortvdgsradio eller mobilt Internet.

Forarens huvuduppgift dr forstds att framfora bilen och se till att inte kollidera
med négot. Den bygger i huvudsak pé visuell information, att féraren 1 tid
skaffar sig relevant information, att han hinner processa den och fatta beslut.
Det ér en selektiv process och handlar om att sortera bort brus och
distraktioner. Informationshanteringen ir i langa stycken automatiserad och
den &r kénslig for stérning.

Att detta kan storas av mobil telekom ar inte svért att forestdlla sig.
Begrinsningarna av mobil telefoni som pa nationell basis inforts i ett flertal
lander reflekterar detta.

Det ror sig dels om granssnitt och presentationsmedia, att informationen
presenteras sé att den inte konkurrerar med forarens koncentration pé trafiken.
Har handlar det om att utveckla auditiva och andra grénssnitt.

Men det ocksa en frdga om hur mycket information som ska na foraren nér
bilen rullar, hur stort informationsfldet kan vara frén de olika applikationer
som kommer att vara tillgéngliga 1 bilen.

Mobiltelefoniproblematiken ar ett larorikt exempel. Den har aktualiserats forst
1 efterhand nédr mobilpratandet bakom ratten blivit en utbredd vana. Och den
har kommit att hanteras ad hoc. Den illustrerar att interferensproblematiken ar
flerdimensionell. Dels har storre del av sdkerhetsproblemet att gora med

samtalet, inte handhavandet, dels varierar det med omsténdigheterna®.

For bil- och telekomindustrinerna &r det viktigt att en gemensam standard
etableras for vad och hur mycket som ska sléppas in i bilen nér den rullar,
standarder som kan skapas av industrierna sjdlva eller av det internationella
samfundet.

%6 Vad ir forenligt med sikerhet med hénsyn till hastighet, miljé och situation? Att prata i
mobil i 50 km/tim pa en rorig stadsgata dr en mycket hogre risk dn i 100 km/tim pa en
motorvig, om man utgar fran de generella riskskillnaderna mellan dessa badda miljoer.
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Idag finns olika uppfattningar om vad som ska tilldtas. Det kommer till
varierande uttryck pa olika marknader. Det dr en balansgédng mellan vad
kunderna vill, vad de faktiskt gor i bilarna, vad biltillverkaren anser vara
forenligt med sin produktsékerhet och vilka krav samhéllet stiller pa
sikerheten. Denna balansgéng ér olika pa olika marknader’’.

Gdér att kontrollera i bilintegrerade system

I bilintegrerade system finns tekniska forutséttningar att kontrollera
informationsflodet. Det kan minskas, strypas eller senareléggas.

Det dr exempelvis onddigt att 1dta en telefonsignal gd fram nér foraren ér
engagerad 1 en omkorning. Signalen kan undertryckas och uppringaren fa ett
meddelande om att aterringning

senare sker. Samma sak giller
pagéende samtal eller andra ~ Hastigheten central strypfaktor
telekom-aktiviteter som kan Hastlghe.ten ar forst_as en ceontra_l strypfaktor for
. N . informationsflodet till och fran bilen och
damp?S beroen@e pé vad forare kriterierna kan forfinas. Bilens egna data kan
och bil gor for tillféllet. definiera hur variationsrik och arbetskravande
kérningen ar (exempelvis hastighet och

En princip bilindustrin arbetar frekvensen retardationer och accelerationer).

efter' ar att ge foraren valfrihet till | An mer avancerat ar en digital karta med bilens
en viss grins for hur mycket positionering som anpassar informationsflédet
interferens han vill acceptera och | €fter miljé och typ av vag.

vilken typ av drenden som ska

prioriteras™®. Over den grinsen
trader biltillverkarens och samhillets ansvar in och stryper interfererande
information av siakerhetsskal®.

Dockade system

Dockas en handburen mobilterminal fysiskt eller med blatandslénk till bilens
system, finns i princip samma mojligheter att paverka informationsflodet som
1 bilintegrerade system.

Mainniskor kommer att docka sina mobilterminaler i bilen om man dérigenom
far béttre granssnitt och funktion. Av det skilet dr det viktigt att skapa
attraktiva grinssnitt i bilen for mobilterminalen. Det forutsétter dock
standardisering 1 kopplingen mellan de personburna och bilbaserade systemen.
Samma p%sonburna terminal bor forstas kunna anslutas till vilken bilmodell
som helst™".

°7 Exempelvis varierar normerna for att strypa TV i framsitet under gang mellan olika
tillverkare och marknader i praktiken.

¥ Manga foredrar forstas att stinga av helt for att kunna koppla av med koncentrerad
bilkorning.

> Det finns forstas en klyfta mellan bilforarens uppfattning och de systemansvarigas. Vi
bilforare 6verskattar i allménhet var simultankapacitet

5 Nar det giller Bluetooth i bil pagar standardiseringsarbete.
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Ar den personburna mobilterminalen 18s, och alltsa inte dockad eller
blatandsansluten, dr det svarare att paverka informationsflodet.

Dagens diskussion om telefoni bakom ratten visar problematiken. Sverige ar
omgivet av linder med restriktioner att prata utan handsfree-utrustning®'. Men

det ar inte sjdlva handhavandet
som &r det egentliga problemet,
det svarar bara for 10-20 procent
av sdkerhetsproblemet. Det ar
samtalet i sig - att man &r
koncentrerad pé annat &n att kora
bil.

Hastighetsfaktorn i 3G-terminalen
3G-terminalen skulle kunna mata sin egen
hastighet med hjalp av positioneringen och
darigenom skulle ett hastighetsrelaterat filter
kunna tas fram. F6r man darutdver in digital
kartinformation om typ av vég och miljé kan en
sofistikerad strypning av informationsfléden i

kritiska situationer bli mdjlig.

Ett fatal lander har vagat sig pa

ett totalforbud mot nagot sa
minskligt fundamentalt som prat. Négra lander har regler att man inte fér
ringa upp, ddremot ta emot samtal.

Dagens diskussion kommer sannolikt att te sig blygsam jdmf{ort med vad som
kan véntas nir mobilt Internet pa allvar tranger in 1 bilarna.

Detta framstér som ett viktigt ansvarsomrade for telekomindustri och
bilindustri gemensamt. Bilindustrin bedriver forskning kring
distraktionsproblem generellt, inte minst de som genereras av IT och
bilautonoma sikerhetssystem.

Det dr angelédget att telekom-industrin kommer med i detta ssammanhang.
Filterfunktion for att strypa handburna terminaler kan ligga i sjélva
terminalen. Det kan vara fraga om att utnyttja 3G-terminalens forméga att via
positioneringen méta sin egen hastighet och dérigenom begrédnsa
informationsflédet med hansyn till den skattade belastningen pa foraren.

Eller det kan vara fraga om att ldnka mobilterminalen till bilen med en
styrsignal via exempelvis Bluetooth.

Omradet dr ocksa intressant for 6ppen samhéllsfinansierad forskning nér det
géller normer, for vilken interferens ménniskor klarar av 1 olika situationer
och for att utvérdera olika tekniska l6sningar fran trafiksékerhetssynpunkt.

Biittre grinssnitt

Interferens handlar inte bara om informationsfloden utan ocksa hur de
presenteras for foraren och hur han har att hantera systemet. Har pagar arbete
inom industri, forskning, myndigheter och EU®*.

6123 europeiska lander ér det i dagsliget forbjudet for bilforare att tala i mobiltelefon under
korning utan nagon sorts handsfree-utrustning; 6ronsnicka, headset eller inbyggd handsfree.
52 Inom EU har principer tagits fram for bedémning av granssnitt och deras utformning, HMI-
principer, Human-Machine-Interface.
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Sdkerhet och funktionalitet dr barande principer for utformningen av
granssnitten. Roststyrning under fard har stor potential och ér en av de
tekniker som industrin av uppenbara skél undersoker. Utvecklingen av
granssnitten gar bade fort och ldngsamt, en del tar ldngre tid att f anvéndbart
och dit hor effektiv roststyrning. Kinestetiska granssnitt finns och har
formodligen en stor potential genom att de sillan anvinds for annat®.

For den handburna enheten kan bilen fungera som plattform for béttre
granssnitt. Och som tidigare ndmnts kan bilen d& anvéndas som filter med
vilket mobilterminalaktiviteterna kan styras frn sikerhetssynpunkt.

Overtro

Tendensen att Gvervirdera sidkerhetssystem sé att det paverkar korbeteendet ar
en generell problematik. Den &r inte &r specifik for IT och bilautonoma
sakerhetssystem, men far nu 6kad aktualitet. Ett system som exempelvis
Nightvision forbéttrar sikten 1 morker, vilket kan leda till att savél hastighet
som trafikarbete dkar. System for 6vervakning av forarens vakenhet kan gora
att ménniskor kor trots att de r trotta 1 tro att bilen vicker fore insomning.
Forbittrad vighallning kan tas ut i hogre hastighet®.

Bilindustrin dr forstas vial medveten om detta dd man arbetar med forarstod
som korféltshallning, avstdndshillning, kollisionsundvikande system,
désighetsvarnare.

Problemet dr svért att forutsdga innan systemet i frdga implementerats. Det dr
nagot man i efterhand far reda pa ndr man foljer upp sikerhetseffekterna.
Olika system dr olika kédnsliga. Aktiva sdkerhetssystem forefaller kénsligare
an passiva. Forarens insikt 1 systemen dr en annan faktor.

Det ar angelédget att metoder utvecklas med vars hjilp man 1 forvig kan
beddma hur foraren anpassar sig till olika sikerhetssystem®. Varje nytt
system som fors in i bilen bor bli foremél for en systematisk analys, prognos
och bedomning med metoder som 6ppna och om vilka konsensus rader. Det &r
ocksa viktigt med en generell forskning for att klarldgga under vilka
forhallanden detta slags interaktion uppstar och hur den kan motverkas vid
utformningen av de tekniska systemen.

Ansvarsfragor - behov av béittre haveridata

Ansvarsfragor aktualiseras av de olika systemen som ér till for att stodja
foraren i savdl normalkorning som mer kritiska situationer. Ett system som
plotsligt fallerar kan gora en trivial trafiksituation farlig om foraren vant sig
vid att lita pa systemet. Hur ska man da se pa ansvarsfragan om det blir en
olycka dérfor att stodet for sidolage felfungerar, eller avstdndshallning, eller
hastighetshallning, eller korféltsbyte? Det blir &n mer komplicerat nér det
handlar om system dér bilbaserad utrustning samverkar med vigbaserad. Om

% Exempelvis ISA:s gaspedal med motstand eller vibrerande gaspedal.

4 ABS-bromsar #r ett vildokumenterat exempel pa system som givit negativa effekter till
foljd av forarnas dvervardering.

5 Ocksé komforthdjande system kan ge upphov till liknande effekter.
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det faller ifran finns det i princip tre ansvariga — foraren, biltillverkaren och
véghéllaren.

Utgangspunkten for bilindustrin &r att foraren har ansvaret och att systemen &r
till for att stddja, inte avlasta ansvar. Fran marknadssynpunkt dr det
forstaeligt, troskeln for nya system skulle annars bli vasentligen hogre.

Hanteringen av ansvarsfragorna varierar internationellt. Forhallandena pa
exempelvis den amerikanska marknaden har betydelse internationellt eftersom
det paverkar vilka system som kommer in ockséd pa andra marknader.
Egenskaperna hos Volvobilar som siljs 1 Sverige avgors vésentligen inte av
den svenska marknaden.

En annan dimension i ansvarsfrdgorna ar den som Trafikansvarsutredningen
tar upp (36). Man foreslar ett “’klart uttalat ansvar” for systemutformarna, var
och en och gemensamt”, att ”dimensionera végtransportsystemet utifrdn
minniskans forutsattningar och dirmed forhindra sddana dodsfall och
allvarliga skadefall som gér att forutse och forhindra”.

Sérskilda analyser av svarare olyckor, haveriundersdkningar, blir ett viktigt
instrument 1 detta trafikansvar. Systemutformarna foreslas fa ett alaggande att
undersoka varje enskild dodsolycka, dess orsaker och redovisa vilka dtgirder
som kan vidtas for att forhindra en upprepning.

De bilautonoma sédkerhetssystemen och viaginformatik kan fora in en 6kad
komplexitet 1 olycks- och skadegenereringen. Det dr forstas viktigt att
klarldgga om olyckor beror pa fel 1 sddana system. Man kommer att behdva
béttre information om vad som hént vid en olycka till foljd av den dkade
tekniska sofistikeringen och de olika stodsystemen till foraren. Och vidare
klarldgga vems de preventiva atgérderna ir, biltillverkarens, vighéllarens eller
annan aktors?

Samtidigt ger IT-utvecklingen nya forutséttningar att fa battre data om
olycksforloppet. I moderna bilar finns system som kan anvéndas som bas for
att generera data om vad som hénder fore, under och efter ett olycksforlopp
och hur de sidkerhetskritiska system fungerat, liknande flyget ”svarta lada”.

Sédana haveridata kommer pé ett avgdrande sétt att forbéttra mojligheten att
utifran systemutformarnas trafikansvar klarldgga orsaker och foresla atgirder.

Det kommer ocksé att kunna anvindas for att battre utreda juridiska
ansvarsfragor pa de marknader dir det &r aktuellt.

Typbesiktning av fordon och system

Typgodkinnandet av nya personbilar gors sedan 1998 pa Europaniva. For
lastbilar sker det fortfarande nationellt (oftast i form av
registreringsbesiktning) men ocksa lastbilar kommer att om ndgra ar overga
till Europagodkénnande.
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Det kan vara aktuellt att intensifiera diskussionen om att i forfarandet for
typgodkinnande inkludera olika slags IT-system och bilautonoma
sdkerhetssystem. Fragorna dr ménga. Hur ar funktionstillforlitligheten och den
tekniska sékerheten? Hur fungerar systemen ergonomiskt sa att deras
nyttjande inte interfererar med andra foraruppgifter? Hur dr systemens
elektromagnetiska immunitet i fordonsmiljon?

Sarskilda grupper

IT praglas av snabbhet, vixelverkan och gransloshet. Utvecklingen paverkar
oss alla och fordndrar levnadsvillkoren. Vissa grupper och verksamheter tar
till sig IT snabbare och formér att exploatera dess fordelar. Andra dr
langsammare eller har mindre resurser vilket kan leda till att de kan
missgynnas av utvecklingen.

Tre sddana grupper tas upp i det fortsatta, kollektivresendrer, dldre samt
oskyddade trafikanter.

Kollektivtrafikresenérer

Bil konkurrerar med kollektiva fardmedel (och, som det visar sig, 1 hog grad
ocksa med cykel och géng). Bilen har varit utomordentligt framgéngsrik och
svarar nu for 80 procent av trafikarbetet. Bilen forvéntas 6ka savél relativt
som absolut kommande decennier.

De kollektiva fardmedlen har redan idag svart att konkurrera med bilens
komfort, tillgédnglighet, flexibilitet och — inte minst viktigt — status av
sjalvstidndighet och oberoende. Begreppet privacy, sérskilt pA morgnarna, ar
en viktigt krav for manga.

Som vi sett av scenariot kan man forvanta sig bilens konkurrenskraft kommer
att starkas ytterligare, ndr de uppkopplade systemen gor den komfortablare
och tryggare, nédr de bilautonoma systemen gor bilen sékrare och nér
véiginformatiken gor bilresan enklare och effektivare. Och nir mobilt Internet
gor den roligare.

Vad kan kollektivtrafiken sétta emot? Hur kommer kollektivtrafikoperatdrerna
att anvédnda IT for att stirka kollektivtrafiken? Récker det i och for sig unika
KomFram-systemet i Gteborg®®? Eller motsvarande system i Stockholm nir
det blir klart®’? Kommer exempelvis WLAN att erbjudas pa hallplatser,
stationer och fardmedel?

Det finns en uppsjo av tjdnster och mdjligheter att erbjuda
kollektivtrafikanterna som gor deras resor roligare, bekvémare och
effektivare. En skillnad, som kan visa sig ha avgdrande betydelse, &r att
kollektivresendren hundraprocentigt kan fordjupa sig i sin mobilterminal
medan bilforaren trots allt fortfarande méste kora sin bil.

%6 KomFram-systemet finns pa www.goteborgs.trafikinformation.nu
57 Stockholmssystemet finns pd www.trafiken.nu.
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Haér finns ett intressant handlingsutrymme for operatorer, branschforetradare,
Rikstrafiken och andra som framjar kollektivtrafiken. Det géller att anvénda
mojligheterna och skapa tjdnsterna.

Aldre ménniskor

Att de dldre blir fler ar en sak, det sker forhallandevis langsamt. Mycket
snabbare dr 0kningen av dldre med korkort och bil. Det drdjer inte sd lange
forrdn korkortsinnehavet ar néstan lika stort som hos yrkesaktiva.

Detta kommer att bli ett signifikant inslag 1 bilden av de édldre framéver. Med
sig har de yngre dagars krav pd oberoende och mobilitet. De har ocksé storre
vana vid IT och mobilterminaler.

Det dr viktigt att IT anvédnds for att stirka deras mobilitet. ITs potential méste
anses som mycket stor. En mélande beskrivning togs fram till en workshop i
detta projekt om hur IT-stdod kan underlitta — och mojliggdra — savil
bilkoérning som kollektivakande hogt upp i &ldrarna (37).

Funktionsnedséttningar kommer med stigande alder. En viktig designprincip
for IT-system &r att granssnitten ska kunna individualiseras till olika slags
funktionsnedsittningar. Man ska exempelvis kunna ansluta personliga
hjalpmedel till IT-systemen. Att visuellt baserade system ocksé ska kunna
styras med ljud och presentera informationen auditivt dr designkrav som kan
vara sjdlvklart mot denna bakgrund.

Flexibla granssnitt dr for 6vrigt vad som passar de flesta bist, inte bara dldre.
Det ar viktigt att undvika speciallosningar for funktionshinder sa 14ngt
mojligt, det ar battre med generella 16sningar for alla.

Oskyddade trafikanter

Géende och cyklister har snabbt tagit till sig mobil telekom. Vanligt numera ar
att se gdende med huvudet lutat ndgot at hoger samtidigt som hogerorat tiacks
av hogerhanden. Cyklister ses ofta med ena handen pa styret och den andra pa
Orat.

Detta har okat deras frihet. Fragan ér pa vilka sétt som IT och viginformatik
kan anvindas for att forbéttra for deras framkomlighet, sédkerhet och komfort.
Det 4r en viktig friga att ta upp till diskussion®®. Mobilt Internet borde kunna
ge minga nya mojligheter.

Transportpolitiska aspekter

Mobiltelefonen har brutit bilisternas isolering. Tillgdnglighet till exempelvis
arbetet finns redan d& man Sppnar bildérren pa morgonen och manga borjar

sin arbetsdag redan da®. Det utbredda mobiltelefonerandet foljs snart av nya
aktiviteter som blir mojliga genom utvecklingen av mobilndt och terminaler.

% Det borjar komma interaktiva web-baserade cykelkartor, se exempelvis
WWWw.sweco.se/swecoposition/index.htm
% En del ménniskor har sin telefontid mellan &tta och nio p& morgonen nir de sitter i bilen.
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Darigenom kommer ménskligt resande att skilja sig alltmer fran
godstransport. Karaktdren &dndras frén transport av ménniskor till ménniskors
resande. Man kommer i 6kande utstrackning att kunna gora annat — arbeta,
utbilda sig, kommunicera, informera och underhélla sig — &ven under resan.
Detta kommer att accelerera med mobilt Internet.

Mobil telekom fordndrar tiden i bilen till annat dn tidsforlust, till ocksa
produktiv tid.

Idag betraktar vi resan som en forlust, en kostnad. Kostnaden &r prissatt och &r
avgorande betydelse for berdkning av "intdkter” i samhillsekonomiska
analyser (39)"".

Transportpolitik gar bl a ut p att minska de samhéllsekonomiska kostnaderna.
for resor. En visentlig del av dem é&r tidkostnaderna som minskas genom att
oka framkomligheten. Det dr ocksd en viktig del av méttet pa samhéllsnyttan.
Ju mer en investering minskar tidkostnaden, desto stdrre dr samhéllsnyttan
och desto mer far investeringen kosta, enligt dagens tdnkande.

Hur ska vi se pd transporten nér grinsen mot andra aktiviteter blir suddigare?
Nir resan inte bara dr instrumentell, ett medel for att mojliggora andra
aktiviteter. Niar man sa att siga kommit fram redan innan man kommit fram.

Vad kommer detta att innebéra trafikpolitiskt?

Mainniskor utnyttjande av den mobila telekom-utvecklingen kan motivera en
diskussion av grundldggande transportpolitiska begrepp. Telekom for in en
annan rationalitet 1 transportsektorn, en konsumentorienterad och
konsumentstyrd rationalitet. Hur ska man exempelvis betrakta ménniskors tid
i bilkder nir man gor si mycket annat in att bara sitta och viinta? Ar det
uttryck for ett frivilligt val? Eller tving som vdghallaren har att eliminera med
hjélp av véginvesteringar och andra &tgirder. Hur ska man se pa den
samhéllsekonomiska vinsten av restidsforkortande dtgirder? Och hur kommer
ménniskor att virdera restiden?

En annan transportpolitisk aspekt ér sdkerheten vilket tidigare berorts.
Allskons aktiviteter — ndjen, distraktioner och infotainment — kommer att
trdnga in 1 bilarna ju mer prestanda 6kar hos de mobila nédten. Hur ska sadant
hanteras transportpolitiskt ovh vad kan de politiska myndigheterna gora at
det?

Implementering

Storskaliga implementeringar av komplexa tekniska system dir alla vi
medborgare ar slutanvindare, dr forstds forknippade med mingder problem
som har sina tekniska, ekonomiska, juridiska eller politiska 16sningar.

7 Dagens timpris dr 120 kr per personbil och 251 kr per godsbil (39). Det ér ett genomsnitt
for olika slags resor och passagerarantal.
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Denna rapport gor ingalunda ansprak pa att analysera denna materia, 4n
mindre foresla 16sningar pa den typen av problem.

Utgangspunkten ar i stéllet den generella fragan varfor IT-implementeringen
for végtrafik gatt ldangsammare dn vad man vintade sig efter det att ARENA-
projektet avslutades i mitten av nittiotalet.

Tempot har manga forklaringar allmént. Systemen fordrar 1 manga fall
internationella standarder fOr interoperabilitet inom storre transportomraden
som exempelvis EU. Marknadsefterfragan dr svag i vért land, delvis beroende
pa diffusa tjanster av oklart virde i den enskilde trafikantens bedomning. En
forutsittning for efterfragan av exempelvis trafikinformation i realtid &r att
trafikproblemen ér tillrackligt stora och att den enskilde kan gora ndgot at dem
med hjélp av bittre och snabbare information. Kapacitetsproblemen ar
jamforelsevis sma pa det svenska végndtet generellt sett. Det handlar ocksa for
den enskilde om att fa tillfélle att enkelt prova systemen och se vad de gér for.

Den sociala acceptansen spelar

ocksa en roll, relaterad till graden
av styrning, kontroll och Informationssamhaille for alla

bvervakning 1"de olika systemen. tillgéngligt for alla” &r malsattningen fér den
Kostnaderna dr en annan faktor svenska IT-politiken. Fér att uppnd detta goérs

Att som forsta land bli “ett informationssamhalle

for tekniskt komplexa system. nu insatser pa de flesta politikomraden (33, 43).

" o v g Forutsattningarna ar goda. Sverige ar en av
Har ska tva omstandigheter tas ; 2 J

upp. Den ena handlar om har flera orsaker.
anvandarna och marknaden, den
andra giller samarbetet mellan
mypdlgheter och privata innovationstradition inom

naringslivet. telekommunikationsomradet, praglat av
pragmatisk samverkan mellan stat och
naringsliv. Teleinfrastrukturen ar sedan lange

val utbyggd. Den internationellt sett tidiga
liberaliseringen av telemarknaden har ocksa

En ar de svenska erfarenheterna av tekniskt

Forst dock négra ord om den
svenska IT-politiken.

spelat roll.
Informationssambhaille for alla
. . . Personaldatorreformen 1998 &r en viktig
Att IT och mobiltelefoni slagit forklaring till den breda anvandningen av IT och
igenom sé snabbt pd s kort tid att ménniskor sd snabbt anammat den tekniska
sammanhinger med den utvecklingen, liksom ocksa kunskapslyftet.

. .. Universiteten har varit féregdngare, svenska
frigdrelse det skapar i told OCh'_ universitet anslét sig till Internet 18ngt fore
rum. Men det har ocksé att gora resten av Europa.

med de nya forutsdttningar som
skapas. Gamla arbeten och
branscher forsvinner, samtidigt

Allt detta har bidragit till att sprida IT till
praktiskt taget alla verksamheter.

varldens mest framstdende IT-nationer och det

systembyggande. Vi har en 183ng ingenjérs- och

som nya uppstar. Information
flodar fritt 1 ndstan obegransad
omfattning. Informationstekniken fordndrar vér verklighet, hastigt och
dramatiskt. Villkoren for foretagande, arbetsliv, kultur, utbildning och politik
forandras 1 det informationssamhélle som nu ar under framvéaxt. Allt detta
skapar dynamik.
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I sin IT-politik driver Sverige pd implementeringen av den nya
informationstekniken och fradmjar utvecklingen pa méanga olika sétt. Mélet ar
att om fOrsta land bli “ett informationssamhélle for alla” (se faktarutan).

Personaldatorreformen for ett par ar sedan har varit betydelsefull i det
sammanhanget och bidragit till att gora Sverige till en varldens mest
framstdende IT-nationer.

Mobil telekom central i viginformatiken

Det dr ingen tvekan om att 3G med de lokala WLAN-ndt som nu véxer fram
och kommande mobilterminaler med datorkraft och generalitet, kommer att ha
stor betydelse for den svenska IT-politiken.

Ocksé for implementeringen av viginformatik kommer mobil telekom att
kunna spela en viktig roll. Som tidigare diskuterats kommer den avancerade
mobilterminalen att kunna anvindas till det mesta utom bilautonoma
sdkerhetssystem. Den kan ta emot dynamisk trafikinformation i olika
situationer — 1 bilen, till fots eller pa bussen. Den kan ta emot lokal
information som idag distribueras via omstéllbara vigmarken, VMS-skyltar.
Det kan anvindas for att soka trafikinformation, dynamisk information eller
tidtabellsbaserade jdmforelser mellan olika fardmedel. Den kan anvéindas till
navigering, en kombination av karta och kompass fast effektivare och
flexiblare.

Den avancerade mobilterminalen kommer kanske ocksé att kunna anvéndas
under bilkdrning for att fortlopande ta emot information om hastighetsgréinser,
omkoOrningsforbud och andra regleringar — ungefar som en kupébaserad VMS-
skylt fast kanske med ljud. Den kan anvéndas for att leverera in information
till trafikledningssystemen.

Mot den hir bakgrunden diskuteras tva satsningar i det fortsatta. Den ena
giller anvédndarna, vi alla. Den andra géller aktdrerna, teknik- och
tjdnsteproducenterna.

Satsa pa anvindarna

Nista steg i1 frigorelsen star det mobila Internet for. Inom kort kommer vi att
ha vil utbyggd infrastruktur for mobilt Internet. Praktiskt taget alla i landet
kommer att tickas av 3G-nét (se faktarutan). Det &dr en extremt hog
tdckningsgrad jamfort med

annan infrastruktur. I vilken Nistan fullstindig tickning
utstrdckning och hur snabbt 3G-natet far en extrem téckning. Det ska vara
kommer samhille och klart i slutet av 2003. Av Sveriges da 9 miljoner

invanare &r det bara 1 800 vars bostader inte

manniskor att kunna ta detta ticks av natet.

1 ansprak? Hur snabbt
kommer 3G-terminaler ut pa

marknaden? Hur snabbt
kommer ménniskor att skaffa de nya 3G-mobilterminaler?
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Utbytet till GSM-mobiler med paketdatatjansten GPRS har nyligen startat.
Detta kan forsena anskaffningen av 3G-terminaler. Fragan om 3G-
terminalerna &r viktig eftersom de konstituerar den marknad som ar nddvandig
for att utveckla tjanster som mobilt Internet maojliggor.

Personaldatorreformen 1998 var, som nimnts, lyckosam for att fa ut IT 1
vardagen och 6ka anvdandarkompetensen.

Man kan ha en beredskap for ndgot liknande f6r 3G-terminalen. Utvecklas
inte marknaden 1 paritet till 3G-nétet, dr det motiverat att ta upp en diskussion
bland aktorer om vad man kan gora for att stimulera terminalanskaffningen.

Detta ér en sjdlvklar fraga for de kommersiella aktérerna, men ocksa for
sambhdllet, inte bara fran nédringspolitisk synpunkt. Det &r ett samhélleligt
intresse 1 linje med den offentliga IT-politiken att gora méanniskor verkligt
mobila, att frimja det mobila informationssamhéllet, att frigdra ménniskor i
tid och rum nér nu de tekniska mojligheterna kommer.

Men det handlar ocksa om att skapa forutsattningar for en personbaserad
véaginformatik, inte bunden till bilen utan till ménniskan. I det ssammanhanget
kan det vara motiverat att frimja anskaffningen av kraftfulla generella verktyg
1 form av 3G-terminaler, som kan anvidndas for ménga olika &ndamaél 1 arbete
och privat, men som ocksa lankar anvéndaren till viginformatiksystemen.

Samarbete mellan aktorerna

ARENA-projektets framgéng byggde pa samarbete mellan industri, vighéllare
och forskning. Nidr ARENA sténgdes upphorde det gemensamma arbetet och
man Overgick till en sektoriell strategi infér implementeringsfasen, 1
huvudsak. Dé {61l det sig naturligt att vighallaren tog ansvar for de
vaghéllarrelaterade tillimpningarna och bilindustrin for de fordonsrelaterade.

Erfarenheterna déarefter visar dock att ett tiatare samarbete behovs for att
komma ndrmare visionen om den integrerade bilen-vigen. Det nya i bilden ér
den snabba utvecklingen av mobil telekom och det perspektiv framét som
tecknats i detta scenario. | ARENA hade telekom-industrin en forhallandevis
tillbakadragen roll.

Samsynen behover utvecklas mellan olika aktdrer om hur och med vilka
medel IT 1 vigfordon kan introduceras. Samhéllet har traditionellt haft ett
initiativ for att fa till stdnd tillimpningar for trafiksékerhet och framkomlighet.
For industrin har till stora delar andra tillimpningar legat 1 fokus och genom
dessa olika infallsvinklar har det varit svart att nd framgang 1 gemensamma
satsningar.

Det finns en del faktorer som ger Sverige fordelar i utvecklingen av
viginformatik. Telekomindustrin héir dr vérldsledande, mobil- och IT-
penetrationen bland de hogsta i1 vérlden, operatdrssidan &r expansiv efter

" Inkomstskattelagen 1999:1229, 11 kap, 7§. Paragrafen kan vidgas till att omfatta ocksa
avancerade 3G-terminaler med mycket generell datakraft.



68

avregleringen, fordonstillverkarna &r varldsledande pé tunga fordon och
personbilars sékerhet, infrastrukturen vl utbyggd och kommunikationerna
goda med jamforelsevis sma trafik- och trafiksédkerhetsproblem.

I denna milj6 finns manga majligheter till samarbete pé olika nivéer, i
strategiska fragor sdvil som i enskilda projekt och implementeringar. Det bor

finnas utrymme for initiativ 1 olika riktningar.

Fran statens sida kan ett ndringspolitiskt initiativ te sig intressant.
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