Ansokan till Transport- och miljéinnovationer 2014

Den hir ansokan omfattar frimst: Transport

1. Projektidé och bakgrund

Syftet med projektet dr att undersoka mdjligheterna att utnyttja befintlig och ny
transportinfrastruktur  och  fordonsflotta mer effektivt genom att skapa en
transportslagsdvergripande plattform for informations- och betaltjdnster till vilken olika
funktioner kan kopplas. Stora besparingar och miljovinster ligger inom réckhall. Detta ar 1
linje med fyrstegsprincipens forsta tvd steg: forsok att minska transportefterfragan
respektive effektivare utnyttjande av befintliga resurser innan forbadttringar, om- eller
nybyggnader sker (Vigverket 2002). Projektet syftar ocksa till att framja fordubblingsmélet
som kollektivtrafikbranschen formulerat som ledstjérna for sin omstdllning.

Projektet avser att forbereda for ett nytt utvecklingssteg i stadstrafiken och till att bryta
etablerade monster. Det bygger vidare pa det Vinnovafinansierade projektet TRACS vid
KTH och ISET pé Viktoria Swedish ICT. Den tredje industriella revolutionens potentialer
exploateras, ndgot som hittills bara skett i begrdnsad skala eller inom fran varandra
isolerade delar av stadstrafiken. Tack vare IKT-utvecklingen och dess utbredning genom
smarta mobiltelefoner (Bryjolfsson & Saunders 2010) uppstdr nya mojligheter till
véirdeskapande resultat som kan nyttiggoras i offentlig och/eller privat sektor. Den vision 1
form av nya tjanster och processer som projektet skisserar har potential att pd sikt fornya
delar av det svenska (och internationella) néringslivet och skapar mgjligheter for nya
verksambheter att vixa fram.

Om en rad lovande innovationer och nya funktioner, som var for sig har begrdnsad
potential, fas att samspela kan en helt ny utvecklingsdynamik uppstd som leder till att
tjdnsten transport dndrar karaktir i stdder. Tidspassningen kan forbdttras och en minskning
med minst 60 procent av energiatgdng, CO2-utsldpp och utnyttjad trafikyta per capita
mojliggors till ar 2030. Samverkan mellan olika trafikslag, aktérer och ny funktionalitet
formuleras i samarbete med producenter, intermedidrer och slutanvéndare och provas mot
deras erfarenheter.

Projektet undersoker mdjligheter och hinder for att den prelimindra visionen av ett
integrerat informations- och betalsystem for all slags stadstrafik (Integrated Information and
Payment System in Urban Transport — IPSUT 1.0) som formulerats inom det
Vinnovafinansierade projektet TRACS (Gullberg 2012a, b och 2013, Kramers 2014) och
dess grundldggande funktionaliteter ska bli verklighet. Detta sker dels genom en analys av
stadstrafiken som ett system, dels genom att berérda parter konfronteras med visionen.
Projektet provar ocksd mojligheterna att utveckla nya styrningsmekanismer, affirsmodeller
och affarsforutsittningar pa den urbana trafikens omrdde liksom policyatgirder och
metoder varigenom hallbar tillvdxt, trafikrdttvisa och jamstilldhet kan framjas.
Tillvagagingssitt for att ndrma dagens situation till visionen formuleras och en andra
iteration forbereds i vilken ytterligare intressenter bor knytas till utvecklingsarbetet.

Ett viktigt resultat blir ett forsta utkast till forfrdgningsunderlag till presumtiva
systemleverantorer fran tankt eller faktisk stadsregion som kan ténkas prova konceptet.

Stadstransporter som bransch (forflyttning av ménniskor och gods i stdder) tillhor de allra



storsta rdknat i1 sysselséttning, sjélvservice, maskinpark och infrastruktur i de storre
stadsregionerna. De manga och snabbt vidxande stiderna Over hela vérlden har stora
problem med 6kande trafikvolymer och kdbildning. I dessa stadsregioner har det visat sig
vara svart att hélla jimna steg med efterfragan pa forflyttning av personer och gods
samtidigt som uppstéllda miljomal nds. Forsoken att ddmpa trafikokningen med
efterfrigestyrning (trdngselavgifter, brinsleskatter) har haft effekt men har hittills bara
marginellt. Stadsbefolkningen utsdtts for trafikstockningar, minskad tillforlitlighet,
forsimrad bekvdmlighet, ekonomiska forluster och vixande lokala och globala
miljoproblem. Detta trots den stora de stora investeringar i 6kad kapacitet och tekniska
forbattringar som sker och planeras.

Med nuvarande stadstillvixt kommer vérlden i stort sett att vara urbaniserad inom 40 till 50
ar. I de strukturer som skapas spelar transportsystemen en viktig, strukturerande och
miljoskapande roll. Strukturerna kommer att besta i sekler (Sorensen & Okata 2010). I tita
strukturer finns béttre mdjlighet till ett effektivare transportsystem som i storre utstrickning
bygger pd ging-, cykel och kollektivtrafik. Det 4r bade angelidget och mojligt att skapa ett
effektivare transportsystem som é&r réttvist, miljovénligt och loser stadstrafikens problem.
Svéarigheten att skapa fysiskt utrymme for nya vigar och spér gor det extra angeléget att
med framtidens informationsteknik utnyttja befintlig fysisk transportinfrastruktur mera
effektivt.

Den innovativa potentialen i stadstrafiken &r stor. I denna finns det idag stor ledig kapacitet
bade i vdg- och kollektivtrafiken. Rusningstrafiken inom kollektivtrafik &r koncentrerad till
vissa linjer och tider av dygnet och i végtrafiken finns plats for mer personer och gods i
kodande fordon och mdjligheter till béttre utnyttjande av tillganglig vigkapacitet (t.ex. buss i
stillet for bil och minskad kobildning som leder till okat flode). Det &r delvis ett
informationsproblem och delvis en marknadsplats som saknas.

Den preliminéra visionen IPSUT 1.0 bestér av ett antal viktiga komponenter:

1. Utbud och efterfragan kan mdtas pé ett helt nytt sdtt genom en sammankoppling av
existerande och snart introducerade funktioner och tjénster. En transaktionsmissig
plattform uppstér dér privata och offentliga aktorer fortldpande utmanas att skapa, prova
och introducera innovationer. Kraven oOkar pd producenterna genom ett konsument-,
bestillar- och innovationstryck. Ledig kapacitet tas i ansprdk samtidigt som resenidrers och
transportorers villkor forbattras.

2. De resendrer och transportdrer som vill himtar infor en resa eller transport information
fran en mobil funktion for tillgdnglighetsplanering (utvidgad reseplanerare) om relevanta
alternativ (t.ex. fardsatt, restid, pris, osékerhet, samakning, bil pool, hyrbil, taxi, speditor,
komfort, reservation av hyrcykel eller p-plats, hyrfordon, alternativa och likvérdiga resmal
samt likvirdig tjénst utan fysisk forflyttning). Trafikanter, sérskilt bilférare som har stor
ledig kapacitet, bjuds in som medproducenter med ersdttning for att ta upp samékare.

3. Priserna varierar i tid, rum och efter trafikslag sa att kder minimeras, restiden blir
forutsdgbar och oftast kortare samtidigt som maluppfyllelsen pd andra omraden kan
framjas: avgifter for negativa externa effekter som triangsel, lokal och global miljépéverkan,
olycksrisker, buller, trafikorittvisor och urban sprawl. Okat resande som foljd av
forbattrade villkor (rekyl- eller reboundeffekt) kan balanseras med hjdlp av samordnade
transportpriser for en hel stadsregion — en smartare form av tringselavgift. Resenédren kan
betala i forskott och pa sa sitt ingé ett individualiserat avtal med leverantdrerna.

4. Navigeringshjilp under férd erbjuds for samtliga trafikslag inklusive ging, cykling och



kollektivtrafik samt for gods- lika vdl som persontransporter. I utbyte tillats loggning av
sokningar, val och fardvdg. Vid stérningar fér trafikanterna individualiserade instruktioner.
Leverantdrerna — kollektivtrafikbolag och/eller véghéllare — sdtter in kompletterande
resurser for att om mojligt fullgora sina ataganden. Nir destinationen natts sker utvérdering
som anvinds av bade konsumenten och leverantdren. Vid negativa avvikelser kompenseras
resendren automatiskt, vilket skapar incitament hos producenterna att forbéttra prognoser
och erbjudanden.

5. En multimodal trafikledningsfunktion som processar historiska och aktuella trafikdata
producerar individualiserade reseprognoser och anpassar proaktivt trafikreglering,
information och erbjudanden (inklusive pris) till forvéntat trafikldge. Ju fler personer och ju
fler ganger funktionen anvinds desto bittre blir prognoser och prissittning. Positiva
effekter kan uppsté dven vid begrdnsat deltagande tack vare den information som genereras
(enligt croud-sourcingmodell) vid anvéndarnas sdkningar, ingangna dverenskommelser och
resornas/transporternas forlopp.

6. Plattformen &r 6ppen bl.a. for samtransporter och for kopplingar till sociala media och
olika grupper av likasinnade (communities) samt for utveckling av tilldggstjédnster som till
exempel personlig, digital reseassistent som varskor om prognostiserade avvikelser som
paverkar planerade resor och transporter, reserverad sittplats i kollektivtrafiken, prioriterad
korfil pd motorvéigen, miljotavling mellan pendlare fran olika fororter och odndligt manga
fler mojligheter.

7. For att minska komplexiteten i informationshanteringen introduceras lokala,
sjdlvreglerande och intelligenta komponenter i trafiksystemet, t.ex. dndrad korriktning pé
utvalda végfiler och reglering vid gatukorsningar.

8. Alla kan eller vill inte anvinda de digitala tjdnsterna. Det méste vara fullt mdjligt att resa
som idag utan att bry sig om de fOreslagna funktionaliteterna. Om den dynamiska
prissittningen forses med ett tak vet den som inte anvinder den digitala tjédnsten alltid vad
en resa som mest kan kosta. Redan ett begrinsat deltagande forbéttras prognosunderlaget
(se punkt 5) vilket leder till en forbéttrad trafiksituation for alla dd smd volymforéndringar
leder till stora kapacitetsvinster.

9. Overenskommelsen mellan stadstrafikens producenter och konsumenter #r idag mycket
allmént hallen med omsesidigt bristande information (Gullberg 2012b). Hér finns en stor
potential och ett latent behov av forbéttringar. Att i forvig fa information och att tréffa avtal
om res- och transporttid samt komfort skulle fordndra tjanstens pa ett grundldggande sétt
(Ng 2013 om tigresande). Den bristande precisionen r ett stort hinder for innovationer och
produktutveckling. Tydliga avtal ger incitament att forbattra tjansten.

Enligt denna prelimindra vision bor resultatet pa relativt kort sikt kunna bli: kortare och
forutsdgbara res- och transporttider med kontinuerlig navigeringshjilp under farden; 6kad
samtransport och samakning, dven i taxi och den sérskilda kollektivtrafiken; minskat privat
bildgande och fler bilpoler, hyrbilar, taxiresor och speditionstransporter; dkad gang- och
cykeltrafik; 6kad intermodalitet cykel/bil — kollektivtrafik; bilresor direkt till reserverad
parkeringsplats; 0kad andel kollektivtrafik pa trangseldrabbade vigavsnitt; forbittrade
mdjligheter att vilja tider och vagnar i kollektivtrafiken som inte dr Overbelastade, dkat
inslag av digitalt formedlade tjinster pd bekostnad av fysiska forflyttningar, effektivare
transporter, Okad traffsdkerhet och bekvémlighet i stadstrafiken; smidig betalning och
information samordnad for all trafik i staden och dérmed ett stindigt tillgéngligt beslutsstod
for konsumenterna.

2. Resultat



a) Projektet forstdrker kompetensen angdende stadstrafiken som ett komplext system av
produktion, konsumtion, information och betalning. Genom att underséka och utveckla
interoperationaliteten mellan olika funktioner och tekniker som dr under snabb utveckling
bidrar projektet till att flytta forskningsfronten framét nir det géller att 16sa stadstrafikens
problem. Detta sker ocksa genom att sprida insikter om 16sningsmdjligheter till beslutsfattare
och allménhet och att ndrma nya kunskaper och idéer till praktisk tillimpning.

b) IKT-branschen &r under stark, snabb och omvélvande forandring. Flera av de utvecklade
och nya tjanster och funktioner som projektet syftar till att bidda for &r av intresse inte bara
for det etablerade ndringslivet, utan ocksd for sma och/eller nya foretag. Under projektet
kommer lovande innovationsprojekt sérskilt att identifieras i samarbete med privata och
offentliga utvecklare. Den vision som skisseras kommer ocksd att leda till att de av
offentliga instanser erbjudna tjénsterna (plats pd gator, végar, cykelbanor och trottoarer
samt genom skatter delfinansierad kollektivtrafik) kan genomgd en kvalitetsrevolution.
Utover att de skattefinansierade verksamheterna kan effektiviseras samtidigt som de far
hogre kvalitet levereras de till en betydligt ldgre kostnad. Infrastruktur- och
fordonsinvesteringar i mangmiljardklassen kan sparas in. Detta genom mdjligheterna att
styra trafikefterfrigan med hjilp av prisséttning och en Okad tillgdnglighet av digitalt
formedlade tjanster som substitution for fysiska forflyttningar.

¢) Projektet stodjer, i ndmnd ordning, foljande miljokvalitetsmél: Generationsmaélet,
begrinsad klimatpaverkan, frisk luft, bara naturlig forsurning och ingen dvergddning och
god byggd miljo. De transportpolitiska mél som framjas &r, pd ett dvergripande plan, en
mycket effektiv stadstrafik. Genom de styrnings- och koordinationsmdjligheter den
utvecklade modellen innehéller kommer en héllbar stadstrafik, dven pa ldng sikt, kunna
levereras samtidigt som en hog tillgdnglighet kan uppritthallas och fordelas sa att de som
har storst nytta och saknar alternativ kan gynnas, till exempel godsleverantorer och billosa.
Hiansynsmalet stods genom kunskaper om nya kommunikations- och betalsystem i urbana
transportsystem, nya affars- och styrningsmodeller for energieffektivitet pd systemnivd,
samspel mellan komponenter i ett hallbart, sdkert och bekvamt transportsystem, effektiva
och resurssnéla gods- och persontransporter, transportpolitiska dtgirder och modellering av
framtida transportsystem. Bidrag till att uppfylla funktionsmalet ges genom att skapa
tillgidnglighet och erbjuda styrningsmojligheter for ett jamlikt och jamstéllt
transportsystem, att motverka tringsel och skapa framkomlighet for godstransporter i
stader, att erbjuda nya kunskaper géllande nddvindiga institutionella fordndringar i ett
transportsndlt samhélle, effektivare och bekvidmare pendlingsresor samt réttvisare
fordelning av transportresurser mellan olika grupper.

3. Genomforbarhet

a) Projektet kommer att pagd i tvd &r och bestar av fyra i tiden och till innehallet delvis
overlappande och kommunicerande delstudier (fig. 1). Stockholmsregionen anvinds som
tillimpningsomrade, men dven Vistra Gotaland och Malmdregionen beaktas och i viss mén
storstidder generellt.

Figur 1 — Projektets fyra delstudier (se bilaga 1)

Delstudie 1 — Service Design av framtida stadstransporter ur ett anvindarperspektiv

Den prelimindra vision som presenteras under punkt 1 bearbetas och konkretiseras for att
svara mot dnskemal och behov hos stadstrafikens anvdndare. Mélet &r att smédlta samman
informations-, betalnings- och transportaspekterna hos tjénsten stadstransport med hjilp av



ett integrerat informations- och betalsystem for all slags stadstrafik (Integrated Information
and Payment System in Urban Transport — IPSUT 1.0).

Visionen kompletteras i ett forsta steg med element frén Viktoria Swedish ICT’s arbete
(framforallt projekten ISET och GO:SMART) samt med idéer frdn den livaktiga
forskningen om smarta stdder (Kramers et. al 2014) I ett andra steg involveras parters och
olika typer av anvidndare och producenter i en designdriven innovationsprocess. De olika
parter som inbjuds &r t.ex. pendlare, tillfillighetsresande, service- och inkdpsresande, taxi,
kollektivtrafikens operatorer, speditdrer och egenregitransportorer, foretag/organisationer
som &r (sdrskilt) beroende av person- och/eller godstransporter och intresseorganisationer.
Informationsaspekterna bearbetas av tjidnstedesignforetaget Transformator, medan
transportaspekterna utvecklas forskargruppen pd KTH. Designmetodik 4r en etablerad
metod for att skapa innovationer, sdrskilt inom néringslivet. Den siktar pad det som
ménniskor och foretag vill anvdnda, och som ger dem mdojlighet att skapa vérde respektive
vinst. Metoden é&r kreativ och kan fungera som ett redskap for fordndring inom bade
niringsliv och offentlig verksamhet (Ilstedt 2011). Den &r vil ldmpad for att angripa stora
samhillsutmaningar av det slag som stadstrafiken stér infor. Fragor som stills: dr forslagen
intressanta, vilken nytta kan de olika inslagen innebéra, vad bor modifieras och ldggas till,
vad uppfattas som problematiskt och vilka svarigheter kan forutses vid inforandet av en ny
ordning? Avsikten &r att fainga upp anvédndarnas erfarenheter och hur de ser pd kommande
utmaningar och mdjligheter samt i vilken utstrackning IPSUT 1.0, efter modifieringar, kan
bidra till 16sningen av de identifierade problemen.

I ett tredje steg integreras de anvindartillvinda informations- och transportaspekterna hos
tjansten stadstransport till en helhet — [IPSUT 2.0. Denna utformas i tva versioner, en med
radikalt forbattrad information om transportmojligheter och en som dessutom innehaller en
dynamisk och multimodal prisséttning. De tva versionerna &r tinkta att kunna realiseras i
succession. Integrationsarbetet utfors 1 ett samarbete mellan KTH och Viktoria Swedish
ICT.

Figur 2. Delstudie 1 — Service Design (se bilaga 1)

Resultat: En anvindar- och konsumentorienterad design av tjdnsten stadstransport i tva
versioner, en utan dynamisk prissittning — IPSUT2.0 med dynamisk prisséttning —
IPSUT2.1.

Tid: kvartal 1-2. Utforare: Kramers KTH (ansvarig) Bergfalk Transformator, Johansson
Viktoria Swedish ICT, och Gullberg KTH. Partnerforetagen deltar i seminarier och
workshops. Dessutom deltar olika typer av inbjudna anvéndare.

Delstudie 2 - Omviirldsspaning

IPSUT stélls kontinuerligt mot den snabbt framryckande forsknings- och praktikfronten
inom stadstrafiken. En bedomning gors av i1 vilken utstrdckning andra omstortande
(disruptiva) innovationer dr pd vdg och om stabiliserande de facto-standarder héller pa att
utvecklas som fordndrar betingelserna for projektarbetet.

Det giller till exempel funktioner som reseplanerare/tillgénglighetsverktyg, navigatorer,
digitala kartor, samékningssystem, samégande, bilpoler, biluthyrning, parkeringsbokning,
betalning via mobil, trafikdvervakning, -ledning och -dirigering, realtidsprognosmodeller,
anvindargrinssnitt for resendrer/transportdrer, plattformar och affarsmodeller for multi-
sided markets, open source, p2p-systems.

Innovationer finns bade inom forskningen och hos fOretag verksamma pa detta och
angransande omrdden samt i stadsregioner som tidigt anammar nya idéer. Det dr foretag



som HaCon, TomTom, Google, IBM, Microsoft, Apple, Cisco, Siemens med flera samt
stider som Singapore, Portland, Bergen, Fribourg med flera. Resultaten redovisas
fortlopande och dr tidnkta att stimulera till samarbeten om tillimpningsndra och
utmaningsdrivna innovationer som ett biresultat av detta projekt.

Figur 3. Delstudie 2 — Omvirldsspaning (se bilaga 1)

Resultat: fortldpande rapporter.
Tid: pagar under hela projektet, men resultatet konsolideras under kvartal 6. Utforare:
Johansson ansvarig, Kramers, Gullberg. Ovriga forskare och ingdende partners bidrar.

Delstudie 3 — Analys och Utvirdering
Delstudie 3 bestar av en del som analyserar mdjligheter och hinder for ett inforande av
tjansten och den andra utvérderar IPSUT 2.0 och 2.1 utifrén olika aspekter.

Figur 4. Delstudie 3 — Analys och Utvirdering (se bilaga 1)

a) Analys av mdjligheter och hinder
Offentliga instanser dr huvudfinansidrer av gator, vigar och kollektivtrafik och har ansvar
for avvigningen mellan olika funktioner och intressen vid anvéndningen av dessa oerhort
virdefulla resurser (offentlig platsfunktioner och attraktivt stadsliv, inte enbart
framkomlighet). De intar dérfor en central roll i visionen. I vems regi och med vilken
ansvarsfordelning denna kan realiseras dr emellertid en 6ppen forskningsfraga.

Vilka mojligheter och hinder finns for att IPSUT 2.0 respektive 2.1 som skisserats i
delstudie 1 ska bli verklighet? Stadstrafikens dynamik studeras i syfte att klarldgga
fordndringsmdjligheter och -hinder. Det ror sig om ett mangsidigt, komplext system som 1
forsta hand svarar pa en avledd efterfragan, dér nyttan i stor utstrickning uppstar i andra
samhillssektorer.  Stockholmsregionen  tjanar som exempel. Tre typer av
bestamningsfaktorer beaktas. For det forsta dvergripande samhéllstendenser (makro) som
okat tjansteinnehall i produktion och konsumtion, personers och tings dramatiskt dkade
konnektivitet med mojligheter att soka och erhalla digitalt burna tjénster i det dgonblick de
onskas/behdvs (Ng 2013, Tuominen & Ahlqvist 2010), samt att koordinera processer och
foremal 1 en tidigare inte tinkbar omfattning, uppkomsten av big data och blixtsnabbt
processande av stora dataméngder, den stora potential till fortsatt virdeskapande tack vare
den stora reservoar av tekniska innovationer som @nnu inte tagits i ansprak (Brynjolfsson,
& McAfee 2011), en fortsatt snabb wurbanisering 1 vérldsskala, inomregionala
utvecklingsmonster som sprawl och gentrifiering samt ett utbyte av s.k. gratistjinster mot
information om anvidndarna (makronivan). For det andra organisatoriska forhallanden
inom produktionen/konsumtionen av tjénsten stadstrafik som relationerna mellan privata
och offentliga parter, mellan olika trafikslag, organiserade intressens agerande, regionala
allianser mellan fastighetssektorn, trafikforsorjning, offentliga instanser och
intresseorganisationer (regionala trafik- och stadsbyggnadsregimer), lagar, forordningar
och forekommande trafikledning och -styrning (mesonivén) samt for det fredje hushalls
och foretags latenta efterfrdgan pa forflyttningstjanster och faktiska resande — olika typer
av resor och transporter efter de behov som tillfredsstills (mikronivén).

Uppslag hdamtas ocksé fran utvecklingsdynamiken hos digital infrastruktur (Koutsikouri et.
al 2014), andra nidt som el-nidtet med (potentiella) inslag av konsumenterna som
medproducenter och it-ndtet med dess dirigering av trafikstrommar. Den empiri som
samlats och de teorier som utvecklats inom den socio-tekniskt inriktade transitionsteorin tas



tillvara. Den kénnetecknas av inriktningen pad sa kallade disruptiva sambhilleliga
fordndringar och av att processer pd olika och relativt sjélvstindiga nivder undersoks
gillande 1 vilken utstrdckning de bidrar till att stabilisera eller tvdrtom okar forutsittningar
for en genomgripande fordandring. (Geels et. al 2012).

Resultat: Beskrivning av alternativa forlopp som kan leda fram till visionen, vilka hinder
som finns pa vigen och hur de kan dvervinnas.
Tid: kvartal 3—4. Utforare: Gullberg (ansvarig), Mattsson KTH, Johansson, Kramers.

b) Utvirdering av IPSUT 2.0. Den under delstudie 1 utarbetade plattformen vérderas
oversiktligt utifran olika aspekter i relation till olika mél och funktionella utmaningar:

1) Databehov, faktisk och mojlig datatillgang, processkapacitet och tillgdng till
trafikmodeller. P4 senare tid har fenomen som Big Data och Open Data kommit att rona
stor uppmirksamhet. De tvd varianterna av IPSUT stdller stora krav pd tillgang till
relevanta data. I vilken utstrickning finns dessa redan tillgéngliga, vilka kan utvinnas av
sensorer och vilka behover sérskilda insatser for att kunna utvinnas? Vilka krav stélls pa
processandet av data och pa mojligheterna att automatiskt leverera ut nddvindig
information till anvéndare? Vilka datakrav tillkommer i betalningsvarianten och vilka data
genereras 1 denna? I vilken utstrdckning klarar existerande trafikmodeller av att, pa
ogonblicklig, kort och lang sikt, prognostisera trafikefterfrigan vid de hér skisserade
typerna av fordndringar?

Resultat: Rapport om vilka data som redan genereras, deras tillgdnglighet och behov av
nya data.

Tid: kvartal 4. Utforare Jenelius KTH (ansvarig), Mattsson.

2) Mojligheten att nd forvintade effekter. Radikalt forbattrad information och dynamisk
prissittning sa som preciserats 1 delstudie 1 kan fOrvéntas péverka resorna och
transporternas omfattning och samansittning. Med hjdlp litteraturstudier och
modellresonemang presenteras nagra rakneexempel pd vilka fordndringar i stadstrafiken
som kan forvéntas i de tva alternativen IPSUT 2.0 och 2.1. Sarskild uppmaérksamhet d4gnas
fragan om efter vilka principer ett betalsystem av antytt slag bor utformas.

Resultat: Rapport om vilka fordndringar i stadstrafiken som dr sannolika.

Tid: kvartal 4. Utforare: Franklin KTH (ansvarig), Jenelius.

3) Miljépaverkan.

I detta delprojekt kommer projektets bidrag till miljokvalitetsmalen och de
transportpolitiska malen att utvirderas. Det kommer delvis att utgd fran den analys av
resefordandringar som utfors 1 3b2. Da det foreslagna konceptet/visionen har potential att
paverka ett flertal parametrar i1 transportsystemet &r det nddvéndigt att analysera
miljoeffekterna ur ett livscykelperspektiv. I dagslédget uppskattas indirekta utslipp av
véixthusgaser — frén tillverkning av fordon, byggande av infrastruktur, framstéllning av
branslen m.m. — std for i storleksordningen 20-45% av transportsystemets totala utslapp
(Jonsson (2007); Chester och Horvath (2009)). Denna andel kommer dessutom Oka nar
elfordon och laddhybrider tar marknadsandelar, eftersom dessa fordon har ldga direkta
utsldpp men ofta hogre indirekta utslépp (i tillverkningsfasen) dn konventionella bilar. En
ytterligare faktor att beakta &r att ny infrastruktur i stider ofta maste liggas i tunnlar, vilket
ger bade hoga ekonomiska kostnader och betydande utsldpp for materialframstéllning och
byggnation (Miliutenko et al., 2012). Konceptets potential att effektivare utnyttja
infrastruktur och fordonsflottor kan saledes formodas ge betydande positiva miljoeffekter,



utdver de som erhalls av nya resandemonster 1 sig.
Resultat: Rapport som redovisar rikneexempel for Visionens maluppfyllelse.
Tid: kvartal 5. Utforare: Akerman KTH (ansvarig).

4) Intersektionell trafikrdttvisa.

Visionen, som utarbetats i delstudie 1, analyseras utifran ett intersektionellt perspektiv.
Detta betyder att eventuella ojamlika sociokulturella strukturer, maktférhillanden och
ordttvisor som kan tdankas forstédrkas eller till och med skapas av visionen belyses. Kan olika
grupper i samhiéllet, baserat pd exempelvis kon, funktionsduglighet, etnicitet och alder,
komma att paverkas péd olika vis av visionen? Flera maktordningar samverkar eventuellt
vilket kan forenkla/forsvara an mer for delar av befolkningen (de los Reyes 2003).

Resultat: Rapport om visionens troliga paverkan pa réttvisan i stadstrafiken.

Tid: kvartal 5. Utforare: Gunnarsson KTH (ansvarig).

5) Samhillsekonomisk nytta

Pa basis av resultatet i delstudie 3b2 gors en grov beddmning av den samhéllsekonomiska
nyttan av de tva varianterna av visionen. Arbetet bygger ocksé delvis pa delstudie 3b3 och
3b4. Resultatet sitts 1 relation till de investeringar som planeras inom stadstrafiken.
Berdkningar gors av vilka besparingar som vighéllare och kollektivtrafikens huvudmén
skulle kunna gora savdl pd kort som lag sikt samt vilka vinster som resendrer och
transportorer skulle kunna tillgodogora sig.

Resultat: Rapport redovisar rdkneexempel pa besparingar och samhillsekonomiska utfall.
Tid: kvartal 5. Utforare: Franklin (ansvarig), Jenelius och Mattsson.

Delstudie 4. Utkast till forfragningsunderlag, forberedelse for niista iteration

Figur 5. Delstudie 4: Utkast till forfrdgningsunderlag, forberedelse for nésta iteration (se
bilaga 1)

For att bereda vdgen for ett fortsatt arbete fram till implementering utformas ett utkast till
efterfrigan av innovation (Vinnova 2013, SOU 2010:56). Detta ar tdnkt att i ett
vidareutvecklat skick kunna riktas till presumtiva leverantorer av ett kommunikations- och
betalsystem som uppfyller de funktionskrav som kan hirledas fran IPSUT2.0 och 2.1. I
likhet med vad som gillde vid upphandlingen i samband med tringselskatteforsoket i
Stockholm foreligger i1 detta fall varken en sjdlvskriven upphandlande part eller fardiga
system pa marknaden (Gullberg & Isaksson 2008). De funktioner som skall och/eller bor
tillgodoses formuleras utifrdn de resultat som vunnits i delstudierna 1-3. Detta sker i
samarbete med partners sd att dven viktiga krav hos dessa kan beaktas och inarbetas i
utkastet. Aven frigan om limplig upphandlingsorganisation berdrs.

Syftet med delstudien &r att stirka offentliga institutioner infor de stora omvandlingar som
véntar inom trafik och stadsutveckling. Multinationella bolag har 14ngt framskridna projekt
och avancerade erbjudanden till stider. Genom att formulera krav och 6ka kunskaps- och
samarbetsnivan kan stider och stadsregioner stdrka sin stillning. Med hjéilp av upphandling
av innovationer kan stider ta initiativ med potential att uppnd en héllbar utveckling och
inleda en ny fas i urbaniseringsprocessen.

Arbetet bedrivs i tre steg. Projektgruppen utformar ett forsta utkast. Detta vidareutvecklas



vid en workshop med partners och sérskilt inbjudna deltagare dér ocksé en flerfrontsstrategi
formuleras for hur initiativ inom offentliga instanser, etablerade och nystartade foretag,
anvéndarorganisationer och andra intresseorganisationer samt communities skulle kunna
gynna och stddja utvecklingen mot den skisserade malbilden. Projektgruppen bearbetar
resultatet frdn workshopen och sammanstiller ett dokument som erbjuds potentiella
upphandlare. Dokumentet utgér ocksd underlag for en andra iteration av den utarbetade
visionen.

Delstudien och hela projektet avslutas med en konferens som vinder sig till
intresseorganisationer, myndigheter och foretag. Projektets resultat presenteras och nésta
iteration i utvecklingen av visionen forbereds.

Tid: kvartal 6-8. Utforare: Kramers (ansvarig), Johansson, Gullberg, Héjer KTH och
partners.

b) Projektet kommer att ha begrinsad paverkan pa kort sikt bdde vad géiller miljokvalitets-
mélen och de transportpolitiska malen. Det handlar om kunskapsuppbyggnad for en
omdaning av stadstrafiken som inte kommer att kunna genomforas pa tva ir, men vars
inledande planering projektet stoder.

Projektets bidrag till miljokvalitetsmalen och de transportpolitiska malen kommer att
redovisas som potentiella effekter. Se delprojekt 3 under punkt 3 miljopéverkan.

4. Aktorer
a)
Organisation Namn och titel pa | Projektpart, Roll i projektet
kontaktperson underleverantdr,
eller annan aktor
Stockholms stads | Daniel Firth, Projektpart Trafikkontoret har ett samlat ansvar for
trafikkontor Chefsstrateg véghallning och arbetar for att Stockholm

ska vara en ren, snygg och trygg stad for
béde boende och besokare. Det ska vara latt
att ta sig fram samtidigt som Stockholm ska
vara vérldens mest tillgdngliga huvudstad.
Medlen ir lang- och kortsiktig planering av
stadsmiljo och trafik-infrastruktur.
Trafikkontoret bidrar héir fraimst med
kunskaper sitt producent-perspektiv: att
stdlla gator och végar till rddighet.

Trafikverket Pernilla Wistrand, | Projektpart Trafikverket ansvarar for den léngsiktiga
planeringen av transportsystemen i Sverige
samt for  byggandet, driften och
underhédllandet av statliga vdgar och
jérnvdgar. Till det hir projektet kommer
Trafikverket vara ett mycket viktigt
kunskapsstod, framfor allt om
trafikinformation och trafikledning.

Projektledare

Trafik Stockholm | Rodrigo Perez, Projektpart Trafik Stockholm &r en av Trafikverkets
Operativ fyra  végtrafik-ledningscentraler ~ som

kontinuerligt 6vervakar och leder trafiken
pa det statliga végnitet i Stockholm,
Milardalen och pa Gotland samt
prioriterade kommunala gator i Stockholm.
Ansvarar dven for att aktuell trafik-
information nar ut till trafikanterna och

trafikanalytiker




Ovriga intressenter i olika kanaler. Trafik
Stockholms bidrag till projektet kommer
fraimst bestd i kunskapsstod och vara en
remissinstans, framfor allt trafikanalys,
trafikledning och storstadsplanering.

X2AB

Charlotte
Wireborn, VD

Projektpart

X24B ar en  samverkansarena i
kollektivtrafik-branschen som driver
utvecklingsprojekt som bidrar till o6kad
resenarsnytta, effektivitet och
samhéllsnytta. X2AB beslutar ocksd om
leverans och drift av utvecklings-resultaten
som hela branschen sedan kan ta del av.

Samtrafiken

Marcus Weiland,
Utvecklingschef

Projektpart

Samtrafiken dr ett tjansteutvecklingsforetag
som finns till for att gora kollektivt resande
enklare, mer tillgidngligt och mer palitligt.
Samtrafiken  utvecklar  tjénster  for
trafikforetag och resendrer, och forser
branschen med kunskap och data om
Sveriges resande. Basen i1 verksamheten
utgdrs av samordning av trafik-planeringen
genom bl.a. Resplus, planeringssamverkan
och tidtabeller.

MTR

Anders Hallberg,
Chef Planering &
produktionsstyrning

Projektpart

MTR Stockholm har fran hosten 2009 och
minst atta ar framOver ansvaret for drift,
planering och underhéll av tunnelbanan i
Stockholm. MTR har héga ambitioner om
hur tunnelbanan ska utvecklas och
fordndras framover.

Keolis

Mattias Galante,
Kvalitetschef

Projektpart

Keolis ar en av virldens storsta operatorer
inom kollektivtrafik. Keolis Sverige arbetar
for att utveckla och erbjuda en attraktiv,
miljosmart och lokalt anpassad stadstrafik
som gor att fler ménniskor véljer att resa
kollektivt i sin vardag. Keolis vision &r att
fordubbla det kollektiva resandet i varje
stad dir de verkar. Keolis har sedan 2014
ansvar for Stockholms lokaltrafik i minst 8
ar framat.

Stockholm
Parkering

Anders Edlund

Projektpart

Stockholm parkering bygger och driver
parkeringsanldggningar i syfte att avlasta
gatunitet fran soktrafik och parkerade
fordon. Det dstadkoms genom att finansiera
byggandet av nya garage och ha en hog
beldggning i de egna anldggningarna

Resenéarsforum

Kurt Hultgren

Projektpart

Resendirsforum 4r en organisation for
kollektivtrafikresendrer.

Hertz/AF

Nicklas Steorn

Projektpart

Hertz hyr ut bilar

Svergies Akerifore-
tag Region ABC

Ronnie Martensson

Projektpart

Sveriges Akeriforetag #r en bransch-
organisation som har till &ndamal att framja
den svenska &kerindringens utveckling

Transformator

Fredrik Bergfalk

Underleverantor

Transformator ~ &  Sveriges  storsta
tjénstedesignforetag som utvecklar
kunddrivna tjénster for foretag och
organisationer. Deras stora erfarenhet i att
omvandla idéer till anvéndarvinliga
produkter kommer vara mycket viktigt for
att den 10sning som projektet leder fram till
ska vara anvindarvinlig.

VTI, K2

Karolina Isaksson
Henrik Swahn

Referensgrupp

Gruppen ger synpunkter pé projektets
uppldgg och genomforande, kommenterar
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Bisek Hans Fogelberg rapportutkast, bidrar med kontakter.

Vistra Gotaland Fredrik Meurman
TMR, SLL

b) Genom att nyckelaktdrer inom stadstrafiken medverkar och bidrar i projektet kommer
resultaten paverka utvecklingen av deras verksamhet under projektets gang.

Resultaten kommer under projektets géng att publiceras som vetenskapliga rapporter och
artiklar.

Den huvudsakliga webkanalen som kommer att anvidndas for informationsspridning av
projektets resultat dr Centre for Sustainable Communications websida (http://cesc.kth.se).
Efter att projektet &r slutfort kommer ledande politiker och tjdnstemdn med ansvar for
stadstrafiken att informeras om projektets resultat och dven inbjudas till en avslutande
konferens.

c) Ett forsta utkast till ’forfrdgningsunderlag” frén en tdnkt eller faktisk stad till system-
leverantorer formuleras. Projektet &r tinkt som en fOrsta iteration och inspiration till sam-
arbete mellan ingdende parter och avknoppning av utmaningsdrivna innovationer.(Fig 5)

Figur 6. Forskning och kunskapsuppbyggnad for att skapa konstellationer och idéer for
utmaningsdrivna innovationer (se bilaga 1)

Ambitionen &r att detta ska vara inledningen pd en mer ldngvarig kunskapsuppbyggnads-
och innovationsprocess dér relevanta parter involveras och successiva steg kan tas mot att
ndrma den faktiskt producerade och konsumerade stadstrafiken till den typ av effektivitets-,
miljo- och kvalitetsvinster som de skisserade framtidsbilderna utlovar. Kretsen av partners
och andra intressenter vidgas under projektet med sikte pé att skapa en fortsatt
utvecklingsprocess med ytterligare iterationer. Samarbetet mellan parter och mellan
néringsliv, forvaltning och akademi stimuleras for att sa langt mojligt ndrma den faktiska
situationen inom stadstrafiken till en radikalt ny ordning och ta hénsyn till andra realiserade
och potentiella fordandringar som till exempel sjdlvstyrande fordon och fordon som
kommunicerar med varandra. Det &r genom att anldgga ett kombinerat tjdnste- och
systemperspektiv pd stadstrafiken som de nya idéer och infallsvinklar som projektidén
bygger pd har kunnat utvecklas. Detta perspektiv kommer att fordjupas ytterligare inom
projektet.

Idéer om tillimpningar stimuleras och ska knoppas av under projekttiden och tas om hand
av partners med eller utan medverkan av KTH/Viktoria och/eller Vinnova t.ex. genom
Utmaningsdriven innovation. Delstudie 3 resulterar ocksa i ett unikt empiriskt material
genom den provning och revidering av framtidsbilderna som praktiskt verksamma parter i
stadstrafiken bidrar med.

5. Ovrigt

Detta projekt placeras vid VinnEx Centret, Centre for Sustainable Communications, CESC.
Det dr dessutom ett samarbete med Viktoria Swedish ICT, Transport Labs KTH, Centrum for
héllbar samhéllsbyggnad, KTH, Fms — Avdelningen for miljostrategisk analys KTH. Projektet
samverkar dven med Katarina Elevant vid KTH som arbetar med fragor om vider och
trafikinformation.

En mojlig fortsdttning pa projektet dr ett begynnande samarbete med Columbia University,
(Jackie Klopp pa Centre for Urban Sustainable Development (CSUD), Earth Institute,
Columbia University var talare pd TRACS symposiet som holls i November och Anna
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Kramers har varit gistforskare hos CSUD i tvd minader under maj-juni 2014.), som lett till
att vi blivit samarbetspartner till en stor ansdkan rorande ICT och trafik ”Sustainable
transportation revolution?” som UC Davies, MIT och Columbia University skickat till
National Science Foundation.
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