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Pa uppdrag av regeringen far kollektivtrafik det svenska samhallet att snurra. Varje ar
genomfdrs 6ver en och en halv miljard resor med kollektivtrafiken i Sverige. Det &r dock
langt ifran alla resenarer som &r néjda och det finns stor forbattringspotential nar det kommer
till att bedriva kollektivtrafiken mer effektivt. Denna kvalitativa studie undersoker vilka
forutsattningar Sveriges fyra storsta bussoperatorer har for att vidare effektivisera
kollektivtrafiken med hjalp av teknologier kopplade till fleet management. Studien &mnar
tillika att pavisa dessa teknologiers relevans for kollektivtrafiken med buss. Resultatet visar
att bussoperatorerna har relativt goda forutsattningar internt. Ur ett ekonomiskt,
organisatoriskt och IT-infrastrukturmassigt perspektiv bedéms bussoperattérerna ha
potentialen att i storre utstrdckning anvéanda sig av teknologier kopplade till fleet
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vill sdga upphandlaren, primara intresse for funktionalitet snarare an teknikutveckling.
Datainsamling gjordes genom research och intervjuer med representanter fran de fyra
bussoperatdrerna i Sverige. Utover detta genomférdes intervjuer med SL, Ericsson och
Integrated Transport Research Lab for att erhalla en bredare kunskap och forstaelse.
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1 Introduktion

1.1 Inledning

Kollektivtrafiken har en central och viktig roll i det svenska samhallet. Regioner, landsting
och kommuner runt om i Sverige mojliggor for individer att utnyttja samhéllet genom att resa
till och fran arbete, utbildning, slakt och fritidsaktiviteter. Kollektivtrafiken bidrar ocksa starkt
till den gemensamma samhallsnyttan i form av till exempel 6kad sysselséttning, jamstalldhet
och rattvisa samt minskade miljofarliga utslapp. (Svensk Kollektivtrafik, u.a.)

Dagligen forlitar sig ca 900 000 personer i Stockholm pa kollektivtrafiken for sin mobilitet
(SL u.d) och arligen gor det svenska folket 6ver 1,6 miljarder resor med kollektivtrafiken
(Svensk Kollektivtrafik u.d). Det finns primart fyra aktorer i Sverige som skoter busstrafiken i
landet. Dessa fyra dar Arriva, Keolis, Nobina och Transdev (Nobina, 2017). Vilka som kor
busstrafiken i olika regioner bestdms av offentliga upphandlingar och i exempelvis Stockholm
delar dessa fyra bussoperatorer pa ansvaret (Bussmagasinet, 2018).

Marknaden for Sveriges busstrafik har vaxt successivt de senaste aren och antalet offentliga
upphandlingar okar. De senaste fem aren har andelen offentliga upphandlingar 6kat med tre
procent per ar i Norden for kollektivt resande med buss. Nobina menar att anledningen till
varfor busstrafiken har en positiv utveckling beror pa laga kostnader per passagerarkilometer
och stora mojligheter till vidareutveckling. (Nobina, 2017)

Manga foretag inom transport och logistik arbetar i dag med fleet management for att
optimera sin fordonsflotta och pa sa vis reducera kostnader, minska miljopaverkan och bli
mer tidseffektiva (Secutech, 2017). Fleet management involverar manga olika aspekter av
management for att halla koll pa forare, bréansle, hastighet och underhall av fordon (Intel, u.d).
Den data som samlas in fran de olika fordonen kan sedan integreras i ett Intelligent Transport
System (ITS). Syftet med ITS &r att samla den data som genereras genom kommunikations
och sensorteknologier i fordon samt 6vrig infrastruktur. Detta for att kunna ta battre beslut i
stravan mot att 6ka trafiksakerhet, minska luftféroreningar och trangsel i trafiken. (Ni, 2016)

ITS for vagtrafik har i 20 ar varit ett amne for forskning och utveckling. Den 7 juli, 2010
inforde EU-kommissionen ett legalt ramverk for att accelerera spridningen av de innovativa
teknologier som frdmjar anvandandet av ITS. (European Commission, 2016) Fram till i dag
har manga banbrytande framsteg gjorts inom kommunikation, sensorteknologi och
datahantering vilket mojliggjort for foretag och organisationer att skapa béttre
transporttjanster fér samhéllen och privatpersoner (Smith, 2019).

Den teknologiska utvecklingen har ocksa forandrat arbetet med fleet management och ITS.
Tidigare har mycket av planeringen skett initialt da beslutsfattare inte haft samma tillgang till
realtidsdata. (Zeimpekis et al., 2011) | dag finns dock enorma mangder data tillgangligt tack
vare integrerade sensorer i fordon, satellitkommunikation och mobila nat. Fordonens exakta
geografiska position bestams exakt och automatiskt samtidigt som fordonen i allt storre
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utstrackning kan skicka information mellan varandra och infrastrukturen som de integrerar
med. (Sorrentino, 2015)

For att utnyttja och skapa varde fran data anvander sig foretag i allt storre utstrackning av
datorer och algoritmer. Det fungerar sa att algoritmen matas med data och utifran
informationen skapas den ”optimala” rutten baserat pa kraven och kriterierna som bestdmts 1
forvag. (Cimolini, 2019) Redan i dag har forfattarna sett exempel pa hur stader och regioner
lyckats effektivisera sin kollektivtrafik med hjalp av data och teknologi. | Boston har till
exempel Boston Public Schools borjat kora sin bussflotta baserat pa en algoritm skapad av
studenter vid Massachusetts Institution of Technology (MIT). Férandringen har bland annat
resulterat i kostnadsnedskarningar pa 5 miljoner dollar per ar. (Bertsimas et al., 2019)

For framtiden pekar de flesta prognoser pa att 5G, den nya generationens mobilnat, kommer
paverka majoriteten av alla industrisektorer och affarsomraden. | en rapport fran Ericsson har
foretaget identifierat tio industrisektorer som kraftigt kommer paverkas av 5G. En av de
sektorer som i storst utstrackning framstar som attraktiva for 5G applikationer &r
fordonsautomation och kollektivtrafiken. (Patzold, 2018) Av de applikationskluster som
identifierats av Ericsson sa forvantas framforallt applikationer inom monitoring and tracking,
smart surveillance och autonomous vehicles ha stor paverkan pa kollektivtrafiken och Gppna
upp mojligheter for ytterligare effektivisering (Ericsson, 2016).

1.2 Problemomrade

Kollektivtrafik ar nagot som man i Sverige anvander sig av varje dag, dygnet runt och manga
aktorer och intressenter &r beroende av varandra for att fa trafiken att fungera effektivt. Darfor
stalls ocksa kollektivtrafiken infor manga utmaningar med att ta resenarer fran punkt A till
punkt B. Det finns ett stort intresse och vikt av att se till att kollektivtrafiken &r sa effektiv
som mojligt.

Enligt en undersokning fran Svensk Kollektivtrafik som genomfordes dver hela landet sa
svarade 60% att de var ndjda med kollektivtrafiken (Andersson, 2019). Det finns déarmed ett
relativt stort missndje hos de passagerare som anvander sig utav kollektivtrafik. Fyra av tio
resenérer &r enligt undersékningen missnojda.

De tre faktorer som har hogst paverkan pa resandet med kollektiva fardmedel ar relevans,
kunskap och produktférdel. Med relevans menas att det ar enkelt att resa med bolaget och att
avgangstider passar resenaren. Med kunskap menas att passageraren vet hur och var man kan
aka med det valda kollektivtrafikfordonet. Produktfordel syftar till om passageraren sparar tid
med att resa med det valda resebolaget. (Andersson, 2019) Utifran den relativt laga
kundndjdheten samt de tre faktorer som har hogst paverkan pa passagerares upplevelse av
kollektivtrafiken finns det enligt forfattarna mojligheter att effektivisera och forbattra
kollektivtrafiken i Sverige. 82% av all kollektivtrafik i storstdder kommer fram i tid, vilket
innebar att var femte resenar inte kommer fram den tid som de planerat. Vidare sa tycker
endast fyra av tio resenarer att informationen vid forseningar ar tillracklig. (Andersson, 2019)
Enligt Lars Polgren &r det en utmaning for bussforetag att det ar sa resursslosande, det vill
sdga, manga bussar kors tomma eller med fa passagerare (Polgren, 2020). Han menar ocksa
att bussar kors ineffektivt och att det finns utrymme for att minska klimatutslapp. Genom att
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anvanda sig av ny teknologi dar man samlar in data om bland annat bussen, rutter och
passagerare kan man effektivisera processen av att aka kollektivt. (Polgren, 2020)

Genom att anvéanda sig av data lyckades Boston Public Schools fa till stora forandringar och
effektivisera busstrafiken kraftigt. Effekten blev 20% farre stopp, 13 000 Ibs (pounds) mindre
koldioxidutslapp dagligen och 5 miljoner dollar som sparas pa lang sikt. (SAS, u.d.) Med
hjalp av teknologier kopplade till fleet management kommer man kunna samla in fler
datapoints pa kortare tid och pa ett effektivare vis. Detta kan leda till hogre effektivisering
samt att fler organisationer kommer kunna gora liknande forbattringar. Forandringen som
Boston Public Schools har vidtagit ar inte med hjalp av 5G teknologi utan endast med hjalp av
insamlad data. (SAS, u.d)

5G kommer daremot ha mojligheten att behandla fler data points &n vad nuvarande teknologi
kan. Vidare kommer fordréjningen bli mindre och snabbheten manga ganger béttre. (Fetterolf,
u.d.) Det finns alltsa stora mojligheter for kollektivtrafiken att effektiviseras, bade genom
anvandande av teknologier kopplade till fleet management och med hjélp av redan
existerande data, som i fallet kring Boston.

Vid inférandet av ny teknologi finns det en risk att andra problem uppstar. Ett fenomen som
har blivit populart foér hur man ska hantera en situation for att maximera mojligheten till en
lyckad implementering ar best practice. For att kunna méta ifall man nar de resultat man &r
ute efter anvander man sig av Critical Success Factors. Detta &r faktorer som har blivit
undersokta och bevisade att kunna paverka best practice pa ett positivt sétt. (Ram &
Corkindale, 2014)

Ett perspektiv av CSFs dr “Organization infrastructure”. Det vill sdga, for att ett foretag ska
lyckas med implementering av ny teknologi fran ett organisatorisk och infrastrukturperspektiv
kravs langsiktig strategi, tydlig struktur samt bra kommunikation. (Coronado & Antony,
2002) Svarigheten gallande detta ar att det ar komplicerat att méata och uppskatta vad som
raknas som “tydlig struktur” och “bra kommunikation” vilket innebér att det kan vara svart
for organisationer att veta ifall man &r redo for att implementera ny teknologi (Coronado &
Antony, 2002).

Fran ett organisationsperspektiv kravs det att man har ratt egenskaper som organisation for att
lyckas med en effektivisering av sina processer. Vidare sa ar tidigare erfarenheter av liknande
implementeringar en viktig del i att kunna lyckas med en ny implementering. (Law et al.,
2008) Ytterligare faktorer som har bevisats avgorande for en lyckad implementering av IT
projekt &r organisatorisk beredskap, organisatorisk syn och IT styrning (Ram & Corkindale,
2014).

Det réacker inte att teknologin finns for att man ska lyckas med implementeringen av nya
teknologier kopplade till fleet management. Det krévs att organisationen som helhet ar
forberedd, att IT infrastrukturen ar dar for att kunna klara av de nya forandringarna samt att
ekonomin for att finansiera den nya teknologin existerar. (Liang, 2007)

Sammanfattningsvis sa har teknologier kopplade fleet management bevisligen kunnat
effektivisera kollektivtrafik genom besparad tid och pengar samt genom minskade utslapp.
Kollektivtrafiken i Sverige har utvecklingsmajligheter, med ett relativt stort missnoje fran
dess resenérer. Samtidigt uppger Nobina att intresset for att investera i kollektivtrafik
kontinuerligt véxer (Nobina, 2017). Nobina, Keolis, Transdev och Arriva &r de
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bussoperatdrerna som kor och utvecklar busstrafiken i Sverige. Denna uppsats kommer att
undersoka i vilken omfattning bussoperatdrer i Sverige har beredskap for att implementera
och anvanda teknologier kopplat till fleet management for att effektivisera kollektivtrafiken i
Sverige.

1.3 Syfte

Syftet ar att via en kvalitativ undersokning ta reda pa vilka forutsattningar som finns hos
svenska bussoperatorer att anvanda ny teknologi for att effektivisera kollektivtrafiken.

1.4 Fragestallning

Vilka forutsattningar har bussoperatérer i Sverige utifran fit-viability teorin att vidare anvanda
teknologier kopplade till fleet management for att kontinuerligt effektivisera kollektivtrafiken
med buss?

1.5 Avgransningar

Uppsatsen ar avgransad sa att den endast beror busstrafiken i Sverige och vilka effekter
teknologier kopplade till fleet management kan ha pa specifikt busstrafiken. Sjalvklart
paverkar annan kollektivtrafik hur val busstrafiken fungerar men fokus ligger pa bussar.

Forfattarna avser utga ifran bussoperatérernas ledningars inforstadda insikter om bussforarnas
problem och inte de upplevda problemen férarna sjalva skulle kunna ge uttryck for. Detta i
det att sjalva bussforarna &r utanfor uppsatsens omfattning.
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2 Litteraturgenomgang

Definitioner for denna uppsats:
Forutsattningar: avser i denna uppsats vilken beredskap, kompetens och vilka mojligheter
som finns inom en organisation.

Teknologier kopplade till fleet management: avser i denna uppsats de teknologier som kan
tillampas pa busstrafik samt pa arbetet med och runt bussar. Dessa teknologier definieras
langre ned i litteraturgenomgangen.

Effektivisera: avser i denna uppsatsomradena tid, resursoptimering och miljopaverkan. Hur
dessa omraden kan forbattras. Exempel géllande tid, hur man kan gora kollektivtrafiken mer
punktlig. Exempel for resursoptimering, hur man kan minska antalet bussar men uppna
samma resultat. Exempel for miljo, hur man kan minska miljopaverkan genom en annorlunda
busskérning.

2.1 Kollektivtrafik

Kollektivtrafik innefattar kommersiell kollektivtrafik pa vag, jarnvag, sparvag, tunnelbana
och vatten, dar vart fokus blir pa vagtrafiken. Kollektivtrafik innefattar dven regiontrafik
(Andersson, 2019). Kollektivtrafik ar persontransporter som erbjuds till allmanheten och som
kontrolleras av Transportstyrelsen (Transportstyrelsen, u.a.).

Offentliga upphandlingar styr vem aktdren ar som skoter kollektivtrafiken i ett omrade
(Polgren, 2020). 90% av all dagens kollektivtrafik nar det kommer till bussar upphandlas och
alla bussforetag har réatt att lamna in ett anbud. Om man vinner en upphandling driver man
trafiken i omradet enligt kraven som stallts. (Annerberg, u.a.)

2.2 Fleet management

Fleet management innefattar hantering av fordon och dess uppgifter (Crainic, 1998). Med
hantering menas bland annat ruttoptimering, bransleforbrukning, sékerhet och kostnader
kopplade till underhall av fordon (Secutech, 2017). Detta for att man i det langa loppet ska
kunna optimera och effektivisera transporten pa olika sétt (Crainic, 1998).

Fleet management system ger aktorer majligheten att fran en central plats styra och
koordinera fordon pa distans. Detta med hjélp av data och GPS. Med hjalp av fleet
management kan man bland annat effektivisera brénsleférbrukningen, styra fordon den bést
lampade vag och varna nar ett fordon behdver service. (Intel, u.d.)

Secutech International forutser att fleet management ar den tekniken inom intelligent

transportation som kommer gora storst och bast paverkan nar det géller minskade operativa
kostnader, kundupplevelse och forar-effektivitet (Secutech, 2017).
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2.2.1 Vehicle Tracking System

Ett Vehicle Tracking System anvénder sig av olika teknologier for att bestdamma ett eller flera
fordons position. Systemet kan samla in data via Automatic Vehicle Location och andra typer
av teknologier som anger ett fordons position och sedan visar informationen i elektroniska
kartor eller i ett annat lampligt granssnitt. (Arvento Mobile systems, u.d)

2.2.2 Global Positioning System, Automatic Vehicle Location och Geographic
Information System

Global Positioning System (GPS) installerade i fordon ger standig uppdatering kring ett
fordons position (Teletrac, u.d.). GPS data ger manga system och teknologier méjligheten att
fungera (Intel, u.d.). En av de teknologierna som fungerar genom GPS ar Automatic vehicle
location (AVL), vilket ar automatisk platsdelning fran ett eller flera fordon. (CIVITAS,

u.d) Geografisk Information System (GIS) genererar digital information som beskriver ett
fenomen som har ett geografiskt 1age. GIS kan anvandas for att visualisera information via ett
granssnitt for att analysera och ta beslut. (Visma, u.d) Positionerna kan samlas i ett centralt
system och genom ett Fleet Management system kan datan anvandas for att effektivisera
korningen av fordonen (Orbcomm, u.a.).

2.2.3 Route Optimization

Route Optimization (RO) handlar om att kéra den basta méjliga rutten fran punkt A till punkt
B beroende pa specifika uppdrag och parametrar som till exempel distans, tid,
bransleforbrukning etcetera. Detta problem kan snabbt vaxa sig mer komplext da fler punkter
inkluderas i ekvationen och manga nya begransningar kan uppkomma langst rutten sa som
trafikstockningar och eller krockar. RO handlar saledes inte enbart om att hitta den kortaste
och snabbaste vagen fran start till mal pa forhand, utan &mnar svara pa fragan om basta
mojliga rutt for varje situation som uppstar langst vagen. (Locus, u.a.)

2.2.4 Algoritmer

I sin enklaste definition &r en algoritm en lista med ett flertal instruktioner eller regler som
anvands for att I0sa ett problem och har i dag en central roll inom RO. Att planera rutter
staller organisationer infor flertalet fragor och problem, dér ett av de mest klassiska exemplen
inom RO ér the Travelling Salesmen Problem (TSP) som forsoker svara pa hur en séljare pa
mest effektivt satt kan besoka sina kunder. (GSMtasks, u.d) Ar 1959 skrev George Dantzig
och John Ramser en rapport om hur deras algoritm kunde anvéandas for att tackla TSP for att
I6sa sitt problem med att leverera bensin till bensinstationer. Sedan dess har flertalet olika
typer av algoritmer utvecklats for att svara pa olika problem inom RO och fleet management.
(BBC, 2019) Ofta kategoriseras olika algoritmer till méngden stopp som ett fordon planeras
gora for en specifik rutt. Det finns algoritmer som &r programmerade till att 16sa problem med
over 150 stopp och brukar kategoriseras som High Number of Stops Algorithm och
motsvarande algoritmer fér mindre &n 150 stopp brukar kategoriseras som Low Number of
Stops Algorithm. (GSMtasks, u.d)
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2.2.5 Big data

Big data liknar tidigare former av dataanalys i att det avseende att de forser foretag och
organisationer med vérdefull information som kan leda till konkurrensfordelar. De fyra
attributen som definierar Big Data benimns som det fyra “V:na”; Volume, Velocity, Variety,
Veracity. Volume, handlar forst och framst om méngden data som samlas in och analyseras,
vilket stéller nya krav pa datalagring och processorkapacitet. Velocity, refererar till den
hastighet som data genereras och samlas in med. Variety, beror det faktum att data i storre
utstrackning samlas in i olika typer av format och struktur och att det genereras fran manga
olika kéllor som till exempel sensorer. Veracity, beskriver den skiftande kvalitén data som
samlas in och poangterar vikten av att anvanda sig av meningsfull data, hog veracity, som kan
skapa vardefulla insikter. (Enterprise big data framework, 2019) En storre och mer varierad
méangd data kan leda till mer tillforlitliga och kompletta svar och tack vare det kan
organisationer angripa problem pa ett nytt satt (Oracle, u.d.). For att uppna den fulla
potentialen med Big Data kréavs det att organisationer lyckas bemastra integrationen av
strukturerad och ostrukturerad data fran flera olika kéllor (DHL, u.d).

2.3 Intelligent Transport System (ITS)

ITS refererar ofta till appliceringen av elektronik, avancerad kommunikations och
informationsteknologier i syfte att 6ka effektiviteten, sakerheten och palitligheten av olika
transportsystem (lliopoulou & Kepaptsoglou, 2019). ITS kan delas upp i tva kategorier, den
forsta ar anvandandet av teknologier som kan anvéandas oberoende av andra uppkopplingar,
exempel pa ett sddant system &r sjalva hastighetskameran. Den andra kategorin ar teknologier
som maste kommunicera med andra teknologier for att de ska ha ett syfte. Exempel pa det ar
hastighetskameran som maste vara kopplad till andra system for att ha ett syfte. De andra
systemen har information om alla bilar, vem agaren r, vilken adress de finns pa och sa
vidare. (Syed, 2018) Hastighetskameran i sig tillnor forsta kategorin men kopplingen till och
utnyttjandet av vad de spelar in kréver att de &r uppkopplade till andra teknologier.

2.3.1 Vehicular Communication Systems

Allt fler fordon &r och blir i dag uppkopplade mot natet for att standigt samla in och skicka
data. Enligt Jeff Brown (2019) genererar en bil i snitt 4000 gigabytes av information
dagligen. Datan som standigt samlas in fran ett fordon kan kommuniceras pa flera olika vis;
fordon till infrastruktur, fordon till fordon samt mellan fordon, fotgangare och cyklist
(Sorrentino, 2015).

2.3.2 V2|

Vehicle to Infrastructure kommunikation &r den tradldsa data och information som gar mellan
fordon och infrastruktur. Med hjalp av mjukvara, hardvara och snabb kommunikation kan
gatuskyltar, trafikljus och vagmarkeringar anpassas utifran all den data som kommuniceras.
Med hjalp av informationen kan den digitala hardvaran som finns langst bilvagar varlden dver
justeras baserat pa trafik, risker och miljopaverkan bland annat. V2I kommunikationen
baseras pa att gatuskyltar, trafikljus och vagmarkeringar &r digitala och uppkopplade. (3M,
u.a.)
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2.3.3 V2V

Vehicle to vehicle kommunikation &r information som gar mellan flera bilar med integrerad
data fran alla bilars sensorer. Data som position, hastighet, omgivning och trafik kan sandas
mellan bilar i trafiken for att minska risken for olyckor och trafikstérningar bland annat. Med
hjalp av andra bilars sensorer och konstant uppdaterade data kan andra bilar uppfatta och
reagera pa en handelse eller situation innan eller snabbt inpa att den uppstatt. Vehicle to
Vehicle tekniken kan dven ge en bil konstant information om bésta mojliga resvéag baserat pa
trafik och risker. En bils sensorer kan inte sjélv uppfatta eller minska risken for problem i
trafiken men med hjélp av andra bilars sensorer blir effektiviteten stor och dataméngden
enorm. (Sorrentino, 2015)

234 V2P

V2P star for kommunikation mellan fordon och fotgangare. Genom att ha fordon
uppkopplade till fotgangares mobiltelefoner kan stdndig kommunikation séndas for att minska
risken for olyckor och minimera konsekvenserna av olyckor som uppstar. Med hjalp av den
standiga kommunikationen som gar mellan trafiken och fotgangare kan bilar och andra fordon
reagera snabbare pa hur omgivningen ser ut och agerar. Eftersom majoriteten av alla
fotgangare i dag anvander smarta telefoner i deras vardag finns tekniken redan dér.
(Sorrentino, 2015)

235 V2X

V2X star for kommunikationen mellan fordon och allt. Genom uppkoppling kan fordon alltsa
kommunicera med alla utomstaende aktorer; manniskor, trafiksignaler, cyklister, skyltar, bilar
och fotgangare. (Ericsson, 2019)

2.3.6 Sensorer

Sensorer ar samlingsnamnet for apparater som fungerar som ett granssnitt mellan den digitala
och fysiska vérlden. En sensor konverterar ett fysiskt fenomen till en elektrisk signal som kan
tillgodogoras av en elektronisk maskin. Den andra sidan av detta granssnitt mellan digitalt och
fysiskt representeras av stalldon som i sin tur konverterar en elektrisk signal till ett fysiskt
fenomen. (Wilson, 2011) De elektriska signalerna som sensorerna skickar kravs for att
mikroprocessorer ska kunna extrahera information och instruktioner om hur ett datorsystem
ska arbeta och fungera. Sensorer inom fordons och transportsektorn kan delas in i olika
kategorier beroende pa anvandningsomrade som till exempel, sékerhet, trafik, miljé och
diagnostik. (Guerrero et al., 2018)

2.4 5G

5G ar den femte generationens mobilnat. Med 5G kommer snabbheten och sakerheten bli
manga ganger storre och snabbare d4n med tidigare generationers mobilnat och fordréjningen
kommer minska radikalt. Internet kommer finnas pa fler platser i varlden, till ett lagre pris och
med en tillganglighet for en storre méangd enheter uppkopplade samtidigt. (Fetterolf, u.a.)
Under 2019 borjade 5G installeras och forsta stallena att fa 5G var Chicago i USA och Seoul i
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Sydkorea (Henriksson, 2019). Datahastigheten kommer med hjalp av 5G vara 100 ganger
snabbare &n tidigare generationers mobilnat. Latensen, som innebér reaktionstiden eller
svarstiden, kommer vara reducerad med 1-10 millisekunder och network slicing &r en ny
teknik som uppstar med hjalp av 5G. (Ericsson, 2020)

2.5 Fit-viability teori

Fit-viability teorin &r en teori som amnar till att kunna méta ifall teknologi anvénds pa ett
optimalt satt genom att analysera anvandandet genom kriterier. Genom att applicera teorin pa
teknologin far man fram tydliga riktlinjer huruvida man kommer kunna inféra den valda
teknologin. (Liang, 2007) Fit-viability teorin lampar sig bra for denna uppsats da den avser
anvandas pa mobile technology. Mobile technology innefattar enheter som &r uppkopplade
och kommunicerar med varandra genom olika typer av natverk (IBM, u.d). Bussar ar
utrustade med natverk och kommunicerar standigt med andra uppkopplade system, darav &ar
det en bra match till denna uppsats.

25.1 Fit

Med fit utgar man fran tva kategorier, task och technology. | fit-delen s& mater man i vilken
utstrackning nya natverksapplikationer, i detta fallet teknologier kopplade till fleet
management, dr anpassningsbart till kdrnverksamheten, strukturen och huruvida de har
mojlighet att ge varde till foretaget. Fokus under fit-kategorin ligger pa sjalva teknologin och
dess anvandningsomrade, det vill saga hur effektivt den kan utfora sina uppgifter. (Liang,
2007) Technology gar ut pa att forsta den nya teknologins formaga att vara anpassningsbar till
de uppgifter man ska utfora. Task fokuserar pa hur vél teknologin kan utféra de uppgifter som
den behdver goéra. Hur bra ar matchningen mellan kravlistan pa uppgifter och teknologiska
mojligheterna?

2.5.2 Viability

Viability syftar pa hur val organisationens infrastruktur &ar redo for den nya teknologin. Med
infrastruktur menar man bland annat hur val forberedd man &r med teknisk infrastruktur,
social beredskap samt generell ekonomisk situation. Viability mats genom ekonomiska
mojligheter, I T-infrastrukturens mognad, organisationens support och vilja att fa den nya
teknologin att fungera. (Liang, 2007)

Man kan bryta ner den generella ekonomiska situationen i tva delar, den forsta ar ifall den nya
teknologin kommer att kunna tjana in pengar, om det ar ekonomiskt I6nsamt. Den andra
faktorn handlar om den nya teknologin kan minska transaktionskostnader och pa sa satt ge
konkurrensfordelar gentemot dess konkurrenter. (Liang, 2007)

Malet med teorin ar att utvardera ifall en sorts teknologi har méjlighet att vara framgangsrik
inom ett foretag. For att anvandningen av teknologin ska fungera optimalt kravs det att bada
fit och viability fungerar. (Liang, 2007)
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Figur 2.1: Fit-viability teorin (Liang, et. al., 2007)

Viability delas in i tre kategorier, organization, IT-infrastructure, economic och inom dessa
tre kategorier finns det begrepp som forklarar kategorierna i storre djup. Organization &r
nedbrutet i top management, business process re-engineering och user competence. (Liang,
2007)

2.5.3 Organization

Top management

Top management namns som en viktig faktor inom organisation under fit-viability teorin
(Liang, 2007). Vidare sa beskrivs top management som att hogre uppsatta chefer bistar med
support samt tydliga direktiv gallande de operativa processerna. Det kravs att chefer stottar,
hjalper och har fortroende for anstallda i deras arbete. Ledningen ska ses som en sponsor for
programmet, som ocksa ar involverade och stravar efter att nd basta mojliga prestanda. (Hsu
et. al, 2019)

I en undersokning av Hsu et al, sa visar anvandandet av top management att innovation hos
anstallda okade fran 15% till 28% nar det fanns tydlig support fran ledningen (Hsu et al.,
2019). Detta visar pa en korrelation mellan stod fran ledningen och anstélldas innovation och
deras formaga att prestera. Avslutningsvis sa ar det viktigt att involvera ledningen i arbetet
och innovationsarbetet for att bada parter ska kunna maximera deras prestation. (Hsu et al.,
2019)

BPR

Det andra begreppet under organization &r business process reengineering (Liang, 2007). | en
studie om critical success factors for Business Process Reengineering (BPR) definieras BPR
som processen att ompréva och radikalt forandra de arbetsprocesser som kréavs for att uppna
genombrott och forbattra prestationen. Till exempel inom kvalitet, service och minskade
kostnader. (Ahmad et al., 2007). Att lyckas med BPR projekt ar dock inte en enkel uppgift.
Enligt en studie uppndr foretag inte det forvantade resultatet i 50-70% av fallen dar BPR
initiativ genomforts. Manga forskare har tidigare forsokt identifiera de faktorer som okar
chanserna for ett lyckat BPR initiativ, nagot som Ahmad et al. sammanfattar och bekréaftar i
sin studie. (Ahmad et al., 2007)

Till att borja med bor organisationer etablera en stark foretagskultur for att motverka stress
hos de anstéllda och pa sa vis underlatta for ledare att genomféra forandringar. Vidare ar det
av stor vikt att de personer som driver igenom férandringen &r bra pa att hantera den
potentiella paverkan som forandringen innebdr, vilket ofta innebér att bry sig om personalen.
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Studien visar ocksa att organisationsstrukturen bor underlatta for kreativa, innovativa och
blockdverskridande samarbeten och darfor ar ett mindre byrakratiskt forhallningssétt att
foredra. Slutligen sa spelar projektledning en viktig roll for att fordela ratt resurser pa ratt
plats i form av personal, pengar och tid. (Ahmad et. al., 2007)

User Competence
User competence avser i denna uppsats, bade i intervjufragor och i text, de som jobbar
trafiknara, det vill sdga busschauffoérer och andra vars jobb &r ute i trafiken.

Det sista begrepp som nd&mns inom organization i fit-viability teorin &r user competence
(Liang, 2007). User competence ar anstalldas formaga att anvanda I T pa ett effektivt satt och
ta vara pa den teknik och uppgifter som systemet kan gora. Sedan 20 ar tillbaka anvander de
flesta foretag 1T l6sningar pa ett eller annat satt, for att kunna vara konkurrenskraftiga sa
kravs det att anvadndandet av IT I6sningar ar effektiva. De foretag som lyckas lara sina
anstallda att anvanda IT l6sningar effektivt kommer skapa forutsattningar som de andra
foretagen inte har. (Marcolin et al., 2000)

For att kunna ta vara pa anstélldas kunskap ar det essentiellt att anstéllda kan och att de
faktiskt delar med sig av deras kunskap internt mellan anstéllda. Pa sa satt kan man oka
kunskapen inom féretaget och se till att alla anstéllda haller en hog kunskapsniva sa man kan
utnyttja 1T-systemen till hogsta mojliga grad. For att se till att anstéllda ar tillrackligt kunniga
ar det relevant att pa olika satt géra matningar for att sakerstélla att ratt kunskapsbas finns,
genom frageformulars matningar kan man pa ett effektivt sétt kontrollera anstélldas
kunskaper. (Marcolin et al., 2000)

2.5.4 |T-Infrastructure

UtGver organization &r IT-infrastructure ett av de tre begreppen under viability som anvéands
for att sakerstalla att ett system kan anvéandas pa ett effektivt satt (Liang, 2007).

IT-infrastructure mojliggor for processer att kunna fungera kraftigt och effektivt. Att
investera i ett system och sedan effektivt anvanda det ar tva av de svaraste uppgifterna som
organisationer har i dag. Manga chefer som investerar och anvéander dessa IT-l6sningar
kanner att de inte har tillracklig information for att kunna ta det optimala beslutet eller for att
anvanda systemet pa ett effektivt satt. (Weill et al., 2002)

Software & hardware

Software & Hardware innefattar de maskiner, servrar, databaser, system och relaterad
teknologi som anvands av foretaget. Hardware ar de fysiska sakerna man kan ta pa medan
software &r de program och applikationer som forklarar hur en maskin ska utféra en uppgift.
Enligt fit-viability teorin utvarderas mjukvara och hardvara delvis utefter mognad och
beredskap for att svara pa om organisationen har de nédvandiga och tillrackliga teknologier
som kravs for andamalen (Liang, 2007).

Ett ramverk for att utvardera mognaden av hard och mjukvara utvecklades av Software
Engineering Institute at Carnegie Mellon University ar Capability Maturity Model Integration
(White, 2018). Ramverket fokuserar i forsta hand pa mjukvaruutveckling och processer men
appliceras i dag dver fler discipliner. Ramverket definierar fem steg som representerar graden
av mognad for processerna. Mognadsgraden av teknologin stracker sig fran forsta nivan
Initial, som beskrivs som ett stadie dar foretag ar reaktiva och slacker brander, till den sista
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nivan Optimizing, dar foretag kontinuerligt 6vervakar och forbattrar processer. (White, 2018)

Data management

Data management &r ett av de begrepp som raknas under IT-infrastructure under fit-viability
teorin (Liang, 2007). En nyckelfaktor till att vara konkurrenskraftig i dagens digitaliserade
varld har varit att kunna strukturera och ta vara pa data genom data management. Méjligheten
att kunna spara ner sa mycket data som mojligt om kunder, kop och sélj, produkter, processer
et cetera och sedan kunna ta vara pa den har lett till mojligheten att ta beslut baserat pa vad
data indikerar. Genom tydlig struktur pa foretagets data kan man anvanda den pa ett effektivt
sétt. Detta kan goras genom centralized data warehouse, storage farms, knowledge
management och genom att ta hjélp av data managementkonsulter. (Weill et al., 2002)

Competence of IT staff
Competence of IT staff ar den sista faktorn inom IT-infrastructure, det handlar om att se till att
anstallda har ratt kunskap for att ta vara pa I T-infrastrukturen pa basta satt (Liang, 2007).

Vikten av att ha ratt system och ratt data har diskuterats tidigare men inget av de tva
faktorerna spelar nagon roll ifall de som jobbar med det inte har ratt kunskap. De anstallda
fortsatter att ta in ny kunskap i takt med att teknologi utvecklas. IT utbildning &r essentiellt for
att komplettera och utnyttja ett foretags I T-infrastruktur. Det géller utbildning pa foretagets
specifika system sa att anstallda kan ta vara pa systemets alla funktioner. Det galler ocksa
generell utbildning inom IT; hur man ska tdnka om IT, investera i IT och skapa véarde med
hjalp av IT. (Weill et al., 2002)

2.5.5 Economics

Transaction cost
Transaction cost ar det forsta av de tva begrepp som anvands under economics i fit-viability
teorin (Liang, 2007).

Alla aktiviteter inom och mellan féretag kan raknas som transaktioner sasom kop och sélj
mellan och inom foretaget, kommunikation samt interaktioner och &r darav en del av
transaktionskostnader (Suematsu, 2014). Foretag har alltid forsokt att minimera sina
transaktionskostnader for att kunna skapa konkurrensférdelar gentemot sina konkurrenter,
med utvecklingen av internet och dess fortsatta utveckling har det dppnats nya mojligheter att
effektivisera och minska transaktionskostnader. Enligt Suematsu har mjukvaruféretag
transaktionskostnader pa upp till 60% av deras totala kostnader (Suematsu, 2014).

Med hjélp av analys av sina transaktionskostnader kan man utnyttja I T-teknologier for att
mojliggdra standardiseringar, optimeringar och IT-system for att i langden minska sina
transaktionskostnader (Suematsu, 2014).

Project budget

Project budget &r det andra begreppet under economics, som undersoker ifall organisationen
avsatter adekvat budget for att utveckla och underhalla de system och teknologiska
komponenter som kravs. Det undersoker ocksa ifall investeringen kan resultera i positiv
finansiell avkastning. (Liang, 2007)

I en rapport byggd pa en skandinavisk forskningsstudie visar forskarna att planeringen av en
projektbudget, speciellt for IT projekt, historiskt sett varit en svar utmaning for
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organisationer. Majoriteten av alla projekt som genomférs gar éver budget och drar ut pa
tiden och en av anledningarna till detta menar skribenterna ar att konventionella och
traditionella metoder anvénds for planeringen. Dessa metoder ar véldigt ineffektiva och
svaranvanda nar det kommer till att bedéma osékerhet och risker, samtidigt som de tenderar
att fokusera enbart pa de “tangible” aspekterna. Ytterligare en orsak till att upp emot 65-75%
av mega-projekten inom privat sektor misslyckas med att nd malen ar att de som planerar och
saljer in projekten medvetet underskattar kostnader och risker for att 6ka deras chanser att fa

finansiering. (Lichtenberg, 2016)

2.6 Ramverk for intervjufragor

For att ge en tydlighet i vilka intervjufragor som hor ihop med vilken del av teorin, listas
nedan fragor som avser underscka vardera teoriomrade samt kompletterande kallor for

omrédena.

Tabell 2:1 Ramverk for intervjufragor

Hur arbetar er ledning med att driva igenom organisatoriska och
teknologiska férandringar?

Vilken roll spelar féretagskulturen och attityden hos de anstallda for
att genomfdra dessa férandringar?

Teoriomrade | Fragor Kallor
Organization e  Hur jobbar er ledning med att ge support till anstéllda i deras
arbete? (Marcolin et
. al., 2000)

(Liang, 2007)

management?

Kanner du att ni har tillgang till eller mgjlighet att inférskaffa den
hard och mjukvara som mojliggor for er att fortsatta effektivisera ert
arbete med tekniker kopplade till fleet management?

Hur arbetar ni med att mata och sakerstélla att er hard och
mjukvara haller den standard som kravs for att kunna
vidareutveckla ert arbete med tekniker kopplade till fleet
management?

Hur ser eran strategi ut for att strukturera, analysera och extrahera
all data som insamlas hos er pa ett s effektivt satt som mojligt?
Vilka ar era storsta utmaningar kring arbetet med data
management?

Har ni interna utbildningar pa era system kopplade till fleet
management?

Har ni generella IT utbildningar internt?

o . . . (Ahmad et.
e Anser du att er organisationsstruktur underlattar for innovativa och al., 2007)
kreativa samarbeten 6ver olika avdelningar? b
e P& vilka satt mater och utvarderar ni ifall era anstallda har (Hsu et al.,
tillrackliga IT-kunskaper for att utnyttja systemen pa ett effektivt 2019)
satt?
e  Skulle du s&aga att er organisation ar duktiga pa kollektivt larande?
IT- e  Kan du beskriva de nyckelkomponenter, bade hérdvara och (Weill, P, et
infrastructure mjukvara, som ni arbetar med kring tekniker kopplade till fleet al, 2002)

(Liang, 2007)

(White, 2018)
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Economics

I vilken méan tror ni att ert arbete med tekniker kopplade till fleet
management kan leda till minskade kostnader och 6kade intékter
for ert foretag?

Ar tekniker kopplade till fleet management nagot ni prioriterar att
fortsatta investera i?

(Suematsu,
2014).

(Liang, 2007)

(Lichtenberg,
2016)
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3 Metod

3.1 Metodval

Undersdkningen inledde med att forfattarna letade efter vetenskapliga artiklar och rapporter
relaterade till sokorden: “5G”, ”fleet management”, “Intelligent Transport Systems”,
“Autonoma Fordon” och “Kollektivtrafik”. Tanken var att dessa kunde ligga som grund for
att besvara den faststéllda forskningsfragan. Manga sokningar involverade ocksa foretag och
andra identifierade aktorer som spaddes bidra med viktiga perspektiv for uppsatsen. For att
hitta artiklar och annan litteratur anvéndes framst sékmotorn Google och dess
avgransningsfunktion Google Scholar samt Lub-Search. Den storsta delen av litteraturen gick
att tillga online men de bdcker som var av intresse for uppsatsen lanades via Lunds
Universitetsbibliotek.

Uppsatsens syfte och forskningsfraga amnar besvara vilka forutsattningar som finns hos de
svenska bussoperat6rerna for att anvénda teknologier kopplade till fleet management. Darav
valdes ett kvalitativt intervjuformat for den empiriska insamlingen da amnet kraver en djupare
forstaelse kring hur en organisation arbetar och leds. En kvalitativ metod lampar sig for att
besvara fragor kring handlingsmonster och personers satt att agera snarare an forklara hur ofta
eller hur manga (Trost, 2009). | en kvalitativ metod ar dataanalysen en central del i processen
dar forskarna systematiskt undersdker och strukturerar sitt datamaterial for att komma fram
till ett resultat (Fejes & Thornberg, 2009). For denna process har forfattarna valt att
genomfdra transkriberingar av intervjuerna och att ta anteckningar av nyckelsvar under
intervjun.

Under studien genomfordes tva olika typer av intervjuer. Den ena, studiens huvudfokus, var
att intervjua representanter fran de fyra bussoperatorerna i Sverige i ett semistrukturerat men
standardiserat format. | en semistrukturerad intervju utgar forfattarna fran en intervjuguide, en
forhallandevis specifik lista med fragor och teman, déar fragorna stalls i forutbestamd
ordningsfoljd, men formatet ger ocksa forfattarna mojligheten att utforma foljdfragor baserat
pa informantens svar (Bell & Bryman, 2015). Forfattarna amnade samtidigt att halla en
overgripande standardisering i fragorna dar fragorna och scenarierna fran intervjuguiden var
desamma foOr alla bussoperatorer. Detta for att kunna gora tillforlitliga och korrekta
jamforelser och dra analyser utifran detta (Trost, 2009).

Den andra typen av intervju genomfordes for att bidra med validitet och tyngd till analysen.
Syftet med dessa tre intervjuer var att fa en djupare insikt och forstaelse for den komplexa
naringskedjan som utgor det svenska kollektivtrafiksystemet med buss, de teknologier som
uppsatsen avgransar sig mot samt det samhallsperspektiv som bussoperattrer och de andra
aktorerna maste forhalla sig till. Till skillnad fran intervjuerna med bussoperat6rerna
genomfordes dessa tre intervjuer i ett ostrukturerat format. En ostrukturerad intervju ar
indelad i olika évergripande teman déar informanten far stor frihet att elaborera och detta
format paminner mer om ett samtal (Bell & Bryman, 2015).
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3.2 Validering av undersokning

Pa internet finns det miljontals artiklar, uppsatser och rapporter som pastar det ena eller det
andra och det kan vara svart att veta vad som &r sant och falskt. Darfor ar det viktigt att kunna
styrka att ens undersokning har gatt till pa ratt satt, att man har varit opartisk, anvant palitliga
kéllor och att intervjuer speglar de svar man har fatt.

Foljande begrepp har forfattarna for Qualitative Rigor or Research Validity in Qualitative
Research tagit fram som essentiella for att sakerstéalla att de som utfor en intervju har gjort det
pa ratt satt. Malet ar att undvika att man paverkar respondentens svar, ser till att svaren man
fatt ar representativa for respondenten och att det har varit en rattvis intervju 6verlag. Detta &r
centralt eftersom en stor del av uppsatsens datainsamling kommer fran intervjuer. Nar man
undersoker nagot genom intervju &r det viktigt att man har forstatt och tolkat allt som
respondenten har sagt pa ratt satt och inte bara tar svar ur kontext och anvander som man sjélv
vill. Eftersom det &r experter inom teknologiska och avancerade omraden som intervjuas ar
det av hogsta relevans att vara noggranna med rattvisan och spegla en sa akta och tydlig bild
av intervjun som mojligt. (Thomas & Magilvy, 2011)

Credibility

En kvalitativ undersokning raknas som palitlig nar den speglar vad som blivit sagt under
intervjun samt vilken stamning som existerade. Det ar viktigt att kunna aterskapa samma svar,
stamning och relation i uppsatsen som det var under intervjun. For att vara séaker pa att man
lyckas med det kan forfattarna aterga till personen som blev intervjuad i efterhand for att
styrka att man har tolkat svar pa ratt satt. (Thomas & Magilvy, 2011)

Dependability

Man vill kunna félja stegen som forfattarna har gjort och forsta tankesattet. Det ska finnas
logiska steg i undersékningen, forst beskrivs syftet med undersdkningen, foljt av hur och
varfor man valde vem som skulle intervjuas for forskningen. Vidare ska det beskrivas hur
man samlade in data och under vilket tidsspann man samlade in datan. Sen ska det beskrivas
hur man gick fran den insamlade datan till att man anvéande den for analys i uppsatsen. De tva
sista stegen handlar om att beskriva hur man tolkar datan och resultatet av den, samt vilka
steg man har tagit for att sékra att det &r trovardig data man har samlat in (Thomas &
Magilvy, 2011).

Transferability

Genom att l&sa liknande artiklar och fakta om det man ska undersdka har man mojlighet att
skapa sig en bredare forstaelse for amnet. Man kan aven forsta i vilka andra situationer,
utanfor det specifika &mnet man sjalv undersoker, som resultatet kan anvandas. Det ar aven
kallat “external validity”. (Thomas & Magilvy, 2011)

Confirmability

Confirmability beror vikten av att inte forsoka paverka den som blir intervjuad i dennes svar
men ocksa att forsta att det kan finnas bias. Det vill sdga personliga asikter som kan komma
att paverka svaret. Detta ar den sista delen av de fyra begrepp som kravs for en validerad
intervju och kommer efter att transferability, dependability och credibility &r avklarade. Det
ar viktigt att forsoka stélla fragor som inte ar ledande men ocksa att lata intervjun ha en
naturlig gang och inte forsoka tvinga fram specifika svar som man tror passar en
undersokning béattre. Darfor ar det viktigt for forfattarna att ha sjalvinsikt och forsta hur de
fragor man stéaller kan paverka utgangen till de svar man far. (Thomas & Magilvy, 2011)
“Confirmability” kan pa ett enklare sétt beskrivas som objektivitet (Bryman, 2012).
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3.3 Etisk kvalitativ undersékning

Med etik menas tolkningen av vad som &r gott kontra ont och ratt kontra fel nar man
genomfor en kvalitativ undersdékning (Hammersley & Traianou, 2015). Néar experter inom ett
omrade tar sig tid att medverka pa intervjuer ar det viktigt som forfattare och ansvarig for
intervjun att vara 6ppen och arlig mot respondenter pa alla plan. Darfor har forfattarna foljt de
tre omraden som forfattarna av Ethics in Qualitative Research har identifierat som viktiga for
att uppratthalla en 6ppen dialog dven innan och efter intervjun.

| artikeln Ethics in Qualitative Research har forfattarna kommit fram till tre omraden som &r
extra viktiga att tanka pa gallande etiken nar man utfor en kvalitativ intervju. Dessa ar
autonomy, beneficence och justice. (Orb et al., 2001)

Autonomy

Detta kapitel handlar om respondentens rattigheter, det vill sdga personens rattighet att fa
information gallande undersokningen. Respondenten har réttigheten att dra sig ur och sluta
deltaga i undersokningen om personen i fraga kanner sa. Det ar av hogsta vikt att bada parter
forstar allas rattigheter och att man inte forsoker utnyttja personen som blir intervjuad. (Orb et
al., 2001)

Beneficence

Det andra omradet handlar mycket om att visa respekt mot personen som blir intervjuad, som
forfattare sa ar det viktigt att man tar hand och behandlar personen i fraga pa ett bra satt. Till
exempel ska man alltid beratta for respondenten om rétten att vara helt anonym eller
mojligheten att anvanda pseudonym istéllet. (Orb et al., 2001)

Justice

Den sista kategorin hanvisar till rattvisa och 6ppenhet, for att se till att respondenten inte
utnyttjas. Ifall en respondent bidrar med valdigt mycket data som sedan anvénds &r det viktigt
att respondenten far erkannande for detta och har mojlighet att ge sin asikt. Det &r av hogsta
vikt att respondenten far mojlighet att ta del av publikationen i efterhand. (Orb et al., 2001)

3.4 Intervjuer

For att uppna en hog grad av dependability kommer detta kapitel att beskriva urvalet for
intervjuerna samt hur intervjuerna och databearbetningsproccessen genomférdes.

3.4.1 Urval

For att fa ett sa korrekt och kvalitativt svar pa fragestéllningen som méjligt valde forfattarna
att genomfora atta intervjuer. Tre olika intervjuformular anvandes for de olika intervjuerna.
Ett formulér for de fyra bussoperattrerna, Nobina, Keolis, Transdev och Arriva. Ett for SL
och ett tredje formuldr for intervjun med Ericsson samt med Erik AlmI6f och Philip Svensson
fran Integrated Transport Research Lab, KTH.

Forfattarna ar evigt tacksamma till informanterna som stallt upp pa intervjuer. Att sa relevanta

personer, tack vare deras hogt uppsatta roller, kunde bidra med kunskaper och insikter till
rapporten gav tyngd och relevans.
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Tva intervjuer genomfordes med anstallda fran Transdev. Den forsta intervjun gjordes med
Transdevs IT chef, tillika CIO, Adam Fall. Adam har jobbat pa Transdev sedan i augusti
2019. Adam sitter med i Transdevs ledningsgrupp. Eftersom Adam inte arbetat pa foretaget
mer &n ett ar valde forfattarna att genomfora en till intervju med en anstalld fran Transdev.
Detta for att 6ka trovéardigheten och for att fa en forstaelse kring hur Transdevs utveckling sett
ut under en langre tidshorisont. Den andra intervjun genomfordes med Niclas Flodin som har
arbetat pa foretaget sedan 2008. Niclas har haft manga olika roller inom Transdev men ar i
dag affarschef for Stockholm Nord. Rollen innebdr att han &r ansvarig for busstrafiken i
Mérsta, Sigtuna, Upplands Vésby och Vallentuna.

Fran Keolis intervjuades Karl Orton som ar IT- och fleetdirektor. Karl har lang erfarenhet av
branschen och har varit direktor pa Keolis i nio ars tid. Karl ar chef 6ver affarsstod som bestar
av IT, inkop, planering och teknik pa Keolis. Karl sitter med i Keolis ledningsgrupp.

Fran Nobina intervjuades Lars Polgren som &r projektledare for autonoma persontransporter.
Lars har arbetat pa Nobina i tva ar och hans arbete innefattar fokus pa autonoma system. Han
arbetar mycket med fleet management och ar inblandad i SL:s autonoma bussprojekt i Kista
och Barkarby. Han leder utvecklingen och implementeringen av nya produkter for delade
mobilitetslésningar och autonoma system.

Fran Arriva intervjuades Anders Frykman som ar divisionsdirektor for buss. Anders har varit
anstalld sedan 2016 men har innan dess arbetat tva ar for Arriva som konsult. Anders har i
allra hdgsta grad varit involverad i Arrivas transformationsresa mot att bli mer proaktiva,
digitala och framtidsndra. Anders sitter med i Arrivas ledningsgrupp.

For att uppna en hogre transferability och fa en bredare forstaelse for vilka teknologiska
mojligheter som finns for kollektivtrafiken i Sverige valde forfattarna att genomfora
kompletterande intervjuer med externa parter.

Dels valde forfattarna att intervjua Simon Moritz fran Ericsson. Flera utav de teknologierna
som forfattarna identifierat som mojliga for bussoperatdrerna att anvanda for att effektivisera
kollektivtrafiken i Sverige utvecklas och undersdks av Ericsson. Simon Moritz arbetar med
innovation och utékning av Ericssons intelligent transport system. Fokusomraden i Simons
arbete ar stadstrafik, Mobility as a Service (MaaS) och sparningssystem. Simon &r dessutom
ledande arkitekt for Drive Sweden som enligt deras hemsida beskrivs enligt foljande: “Drive
Sweden ar en tvarfunktionell samarbetsplattform som driver utvecklingen mot hallbara
mobilitetslésningar for ménniskor och gods.” (Drive Sweden, u.a.).

Region Stockholm ansvarar for den upphandlade kollektivtrafiken i Stockholms lan dar
Stockholm Lokaltrafik (SL) ar aktéren som upphandlar bussoperatorernas tjanster. SL
ansvarar for kollektivtrafiken i Stockholm som kombinerat kors av samtliga bussoperatorer
(Bussmagasinet, 2018). Darfor valde skribenterna att genomfdra en intervju med Peter Rosén
fran SL for att forsta vad och hur en av Sveriges huvudman stéller for krav pa
bussoperatdrerna infor en upphandling. Malet med intervjun var att fa en storre forstaelse och
tyngd till uppsatsen. Peter jobbar pa Sektion Buss dar han &r bitradande sektionschef och
affarsansvarig for Nobina.

Vidare intervjuades Erik AlmI6f som gor sin PhD pa KTH och arbetar pa Integrated Transport
Research Lab. Erik forskar kring samhallets paverkan av sjélvkdrande fordon, Mobility as a
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Service (Maas) samt digitalisering. Vidare har Erik arbetat inom kollektivtrafiksbranschen i
over tio ar med atta ars erfarenhet fran Nobina och tva ars erfarenhet fran Stockholms
Lokaltrafik, SL. I intervjun med Erik AImIof var dven Philip Svensson med. Philip skriver sin
masteruppsats om busslinjerns algoritmer. Hans arbete gar ut pa att skapa busslinjenat som till
olika grad &r bra for bussoperatdren, passageraren eller bada.

Intervjuerna med Erik AlmI6f och Philip Svensson samt Peter Rosén och Simon Moritz ses
som en intervju som ger forfattarna storre kunskap och forstaelse for utvecklingen. Resultaten
fran intervjuerna anvands dock inte direkt for att besvara fragestallningen utan enbart for
forfattarnas vidare forstaelse och for extra perspektiv till uppsatsen. Intervjuerna ligger
darmed inte med i resultatdelen utan som bilagor.

3.4.2 Intervjupresentation

Tabell 3:1 Intervjupresentation

Namn Foretag Roll Intervjutyp Langd Rubrik
Lars Polgren Nobina Project Manager Videosamtal 32.08 min | 7.7
Peter Rosén Region Stockholm Bitradande sektionschef Videosamtal 4254 min | 7.8
SL
Erik Almlof & Integrated Transport | PhD KTH & Master KTH Videosamtal 51.22 min | 7.10
Philip Svensson | Research Lab
Anders Frykman | Arriva Divisionsdirektér Buss Videosamtal 32.02min | 7.11
Karl Orton Keolis IT- och Fleetdirektor Telefonsamtal 51.43min | 7.6
Simon Moritz Ericsson Partner Manager Videosamtal 49.34min | 7.9
Adam Fall Transdev IT-chef och CIO Videosamtal 26.07min | 7.4
Niclas Flodin Transdev Affé(;schef Stockholm Telefonsamtal 27.36 min | 7.5
Nor

3.4.3 Genomfdérande av intervju

Nér informanterna tackat ja till en intervju bestdamdes datum och format for intervjun.
Eftersom uppsatsen forfattades under den period som pandemin Covid-19 var utbredd 6ver
varlden, och den svenska regeringen uppmanade till social distansering, var informanter och
forfattare Overens om att genomfoéra videointervjuer eller telefonintervjuer. Enligt Jan Trost
(2009) sa ska platsen for intervjun vara sa trygg och ostord som majligt for att framja att den
intervjuade ska kanna sig trygg, nagot som ocksa starktes av att informanterna hade
mojligheten att vélja sin egen plats dar intervjuerna genomfordes.

Innan intervjuerna fick informanterna intervjufragorna via mejl sa att denna skulle ges
mojlighet att bekanta sig med strukturen och omradena for intervjun. I mejlet klargjordes
ocksa uppsatsens syfte, fragestallning och bakgrund till forfattarnas forskningsomrade samt
utbildning.
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For att pavisa en hog grad av beneficence vid intervjutillfallet tillfragades informanten om
denna gav sitt samtycke till att intervjun spelades in och transkriberades samt om personen
ville vara anonym. Forfattarna klargjorde ocksa att informanten under hela intervjun hade
mojlighet att avbryta intervjun, detta i enlighet med de rattigheter som namns under
autonomy. Vidare forklarades aterigen intervjuns syfte, bakgrund till forskningsomradet och
vissa nyckelbegrepp. Slutligen, innan intervju startades, dubbelkollades tiden for samtalet sa
att intervjun inte skulle dra ut 6ver dverenskommen tid och saledes berdva informanten tid i
sitt arbete.

Vid alla intervjutillfallen férutom ett s medverkade alla forfattare vid intervjun dar en person
alltid hade rollen att anteckna samt att skota inspelningen. Detta gjorde att 6vriga tva kunde
fokusera pa intervjuns struktur samt informantens svar sa att kompletterande foljdfragor
kunde stéllas. Samtliga intervjuer avslutades med att erbjuda informanten mojligheten att ta
del av det fardigstallda arbetet samt att tacka sa mycket for deras bidrag eftersom en hog grad
av justice varit en ambition hos forfattarna.

Forfattarna onskar att belysa vissa skillnader i utférandet av intervjuerna med
bussoperatdrerna som var avsedda att bidra till hdg kongruens. De lardomar som drogs av den
forsta intervjun som genomférdes, med Keolis, ledde till extra fokus pa att ge vissa
forklaringar infor de foljande intervjuerna.

3.4.4 Bearbetning av data

Intervjuerna spelades in, i vissa fall bade med ljud och video, for att underlatta for forfattarna
att i efterhand ta del av och granska det material som samlats in under intervjun. Detta da en
maéanniskas minne &r begransat och tenderar att missa viktiga detaljer. (Bell & Bryman, 2015)

Vidare valde forfattarna att transkribera intervjuerna i efterhand. Bell och Bryman (2015)
menar att transkribering bidrar med credibility och transparens till datainsamlingen. Dels
mojliggor transkriberingen for andra intressenter och forskare att utvardera och utfora en
sekundar analys av materialet, samt att det minskar risken for forfattarna att beskyllas for bias
eller subjektiva varderingar. (Bell & Bryman, 2015)

Forfattarna valde sjélva att transkribera intervjuerna da flertalet analytiska poang upptacks
redan i transkriberingsstadiet. Malet var ocksa att uppratthalla en konsekvent noggrannhets
niva sa att slutsatserna tolkas utifran samma grund. (Fejes & Thornberg, 2009)

For att ytterligare stérka credibility fargkodades intervjuerna efter transkriberingen for att
markera relevanta och viktiga svar utifran de omraden som identifierats i den valda teori-
modellen. Detta underlattar for forfattarna att fa en 6verblick och kunna navigera igenom
intervjuerna. (Saldafa, 2016) Informanternas svar sammanstélldes sedan i olika tabeller, dar
en tabell representerar ett omrade utifran teori-modellen och innehaller alla informanternas
svar pa de fragorna som ror just det omradet.

Slutligen mejlades de informanter som sjalvmant bett om att fa se transkriberingen sa att inga
feltolkningar gjorts. Trost (2009) menar att han personligen inte foredrar att forfattarna
sjalvmant tar initiativ till detta typ av forfarande da det tar ytterligare tid fran informanten,
men att forfattarna bor vara informantens énskemal till godo om denne ber om det.
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4 Empiriskt resultat

| detta kapitel presenteras resultaten fran intervjuerna, samtliga genomfarda digitalt med en
varaktighet mellan 25 minuter och en timme. Forfattarna skulle aterigen vilja uttrycka sin
tacksamhet till de kvalificerade informanterna som tagit sin tid till att bidra med sina unika
perspektiv och insikter till denna rapport. Forfattarna ar ocksa glada Gver att samtliga
informanter gett tillatelse att anvanda deras namn i uppsatsen.

4.1 Organization

4.1.1 Top management

En viktig del nér anstallda tillhandahalls nya system eller digitala verktyg ar att de far det stod
som behdvs av ledningen for att kunna maximera anvandandet. Utan ledningens stdd ar risken
att anstallda inte anvéander det nya systemet effektivt utan atergar till gamla arbetssatt.

Tabell 4:1 Resultatsammanstéllning - Top management

Foretag Hur jobbar er ledning med att ge support till anstéllda i deras arbete?

Keolis Keolis har 6000 anstallda, valdigt svart for hogsta ledningen att ge support till anstallda. Sen
ska man tanka pé& att busschaufforer inte gar till kontoret utan de gar frdn hemmet till
busshallplatsen dar de ska kora ifran.

Genom att samla in data om forare och dess rutiner kan man évervaka och férsta vad de
behover for att kunna utféra deras jobb.

Ett annat &r implementering av verktyg, i dag kan man anvanda smartphones till mycket och
det har underlattat busschaufférernas jobb eftersom de kan géra mycket genom dom, som att
sOka semester.

Nobina Genom att lata de anstéllda jobba relativt fritt, man far vara kreativ, innovativ, komma med
idéer och bidra. Genom att jobba trafiknéra far vi ocksa méjlighet att forsta alla delar av
processen battre.

Sen finns det processer for hur arbete ska ske, sd man vet vilka férhallningsregler man ska
halla sig till.

Arriva Fokus ligger pa att underlatta forarens arbete genom teknologi, och framforallt enkla
interaktioner. Sékerhet nar foraren kor &r det viktigaste, darfér anvander Arriva sig av enkla
indikationer s&som symboler nar de kor, exempelvis positiva symboler foér positiva handlingar.

Transdev Eftersom valdigt manga av anstallda jobbar ute i trafiken och inte pa kontor ar det inte helt
enkelt, men det finns referensgrupper. Det finns férarstéd som heter Fordon online, vilket &r ett
system med appar som ska hjalpa anstéllda i deras dagliga arbete, med intranat och
linjeguider som exempel som stéd.
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4.1.2 Business process reengineering

Den snabba teknologiska utvecklingen som pagar leder till att organisationer maste vara
anpassningsbara till den utveckling som sker. Det récker inte att enbart kdpa in nya system
utan foretag maste aven anpassa processer och arbetssatt for att kunna ta vara pa ny teknologi.

Tabell 4:2 Resultatsammanstallning - BPR

forandringsledare, det vill séga
individer som kommer in precis
innan implementationen av ett
projekt och lar sig
produkten/tjansten utantill for att
kunna hjélpa till med
implementationen. Deras jobb &r
att félja upp, forbattra, utveckla,
aterkoppla och kommunicerar
med medarbetarna som
paverkas. Pa sa satt har
projektet tva delar, ett fram till
implementationen och sedan
andra delen &r

bransch, en svarféranderlig
bransch. Teknologin i dag
ligger i framkant och darav att
vi tar in férandringsledare for
att hjalpa till mot det motstand
som finns for férandring.
Bussforare ar kaptener éver
sitt fartyg s att saga och vill
garna inte ha foér mycket
teknologiska férandringar
som gar mot autonoma
fordon

Fdretag Hur arbetar er ledning med att Vilken roll spelar Anser du att er
driva igenom organisatoriska féretagskulturen och attityden | organisationsstruktur
och teknologiska férandringar? hos de anstéallda for att underlattar fér innovativa och
genomféra dessa kreativa samarbeten 6ver olika
férandringar? avdelningar?
Keolis Digitalisering och elektrifiering ar | Férandringsarbete har alltid Allting kan alltid goras battre,
nagot som &r extremt viktigt just | ett stort motstand, dels fran och svart att sdga om
nu och fran ledningens sida ar facket eftersom de alltid har strukturen underléattar for
det viktigt att se till att man sikter vid forandringar. samarbeten eller kreativitet.
hénger med i den utvecklingen.
Speciellt i denna sektorn, i Mycket av den kreativitet och
Dels sa behovs det fler chefer andra mer privatiserade innovation maste méta de krav
med hdgre utbildning i framtiden | sektorer &r inte motstandet som uppdragsgivare
eftersom tekniken blir allt mer lika stort men har ar staten (trafikhuvudmaén) stéller men
avancerad. och myndigheter mer man tar &ven egna initiativ till
involverade. att vara innovativa och komma
Galler ocksa att forsta med egna lésningar.
trafikhuvudméannens 6nskemal
och hur vi ska kunna n& de mal
och krav de stéller.
All férandring sker genom
projekt.
Nobina Det finns processer for hur Den ar superviktig. Technology avdelningen far till
utveckling ska ske, en del ar Engagemang, respekt och exempel jobba ganska fritt i
Nobina technology som driver kreativitet ar nagot man deras utvecklingsfas, men
utvecklandet av sjalvkérande trycker p& hos Nobina. Nobina driver driften ur ett
fordon. storre perspektiv. Vilket ger
En del i Nobinas arbete ar ocksa | Langt ifran alla idéer ar bra, technology avdelningen
att man far arbeta ganska fritt darfor galler att kunna vara mojlighet att vara innovativa
och kan pa sa satt vara kreativ arliga och ha hogt i tak for att | och kreativa utan att behdva
och innovativ. komma fram till de basta gé igenom massa byrakrati
idéerna. samt att fa stod av resterande
delar av Nobina.
Arriva Genom att anvanda sig av Busshranschen ar en gammal | Man ar en valdigt kunddriven

organisation, man maste félja
trafikhuvudménnen och deras
krav. S& nar kunden har nya
krav eller nya teknologier de
vill infora s& har man ett
gemensamt mal pa foretaget
over avdelningarna. Man kan
lattare jobba dver avdelningar
eftersom krav kommer
utifran.
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implementationen och jobbet
efterat.

Transdev

Mindre férandringar ar nagot
som sker |6pande i varje enskild
afféar. De storre forandringarna
satter man upp i projekt och gor
budgetkontroller.

Forandringar ar ocksa
teknologiskt drivet efter behov
nu och behov i framtiden.

Teknologiska férandringar ar
aven nagot som bedrivs internt
men ocksa fran huvudman som

Foretagskulturen ar extremt
viktig. Sen ska man tanka pa
att forandring nastan alltid
kommer med motstand
eftersom anstéllda &r
bekvédma med deras
arbetssatt. Det viktiga da ar
att man vid implementering
av nytt verktyg fullfoljer hela
vagen och verkligen
anvander det nya verktyget.
Annars ar risken att man far
g6ra dubbeljobb senare.

De har en enkel
organisationsstruktur som gor
det latt med samarbeten. Man
behdver inte ga till
avdelningschef varje gang
man ska gora nagot.
Samarbeten &r en viktig del i
deras arbete.

satter krav pa att vissa sorters
teknologier ska finnas.

4.1.3 User competence

Det racker inte att ha ratt mjukvara och hardvara utan for att kunna ta vara pa ett systems
mojligheter maste de anstéllda kunna anvanda det pa ett effektivt satt. | detta fall galler user
competence de som jobbar trafiknéra, det vill sdga busschaufforer.

Tabell 4:3 Resultatsammanstéllning - User competence

Foretag

ett effektivt satt? (anstallda har syftar pa trafiknara
anstallda, sdsom busschaufforer)

P& vilka satt mater och utvarderar ni ifall era anstallda
har tillrackliga IT-kunskaper for att utnyttja systemen pa

Skulle du séga att er organisation ar
duktiga pa
internt/organisatoriskt/kollektivt
larande?

Keolis

Nya system maste bussférare utbildas i, det vill sdga
de system som finns i bussarna. Viktigt att bussférare
har full forstielse for deras system, for att effektivt
kunna kéra och hantera problem. Kravs i dag att

de system som finns i bussen

bussforare inte bara kan kora buss utan dven hantera

Ifall ett nytt system implementeras sa
utbildas bussforare i det nya systemet.

Nobina

For vara autonoma bussar gor bussforare forst en
ansokan och intervju. Det stalls krav p& goda IT-
kunskaper och sociala kvaliteter. Ifall man blir vald sa
gar man vidare till en veckas utbildning som avslutas
med test.

Finns kompetens luncher/frukostar.
Inte bara inom avdelningen utan éver
avdelningar med.

Sedan finns det mojligheter att ga pa
workshops.

Arriva

Forst och framst sa ligger fokus pa enkla tekniska

inte behova ha langa utbildningar. Men som ny har
man minst en dags uthildning, samt obligatoriska
kurser varje ar dar man sakerstaller att ratt kunskap
finns. Det &r levande hela tiden.

interaktioner for att underlatta arbetet for anstallda och

Det &r darfér man har obligatoriska
kurser varje ar, for att sakerstélla att
ingen inte har tillracklig kunskap, man
kan inte forlita sig pa att anstallda lar
sig av varandra

Transdev

Dels s& anvander de sig av medarbetarundersokning.
Vidare fér man dialog med anstallda och féljer upp
dagligen. Vid implementering av nytt system och ny
affar sker utbildning inom det systemet.

Dels genom att ha en kultur som tillater
det samt att det uppmanas fran
ledningshallet. Men man har ocksa
arbetslagstraffar, med workshops
mellan anstéllda och chefer.
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Sedan sa samlar man in data om hur bussférare jobbar
for att forsta hur de jobbar, for att kunna forsta vad de
behover hjalp med.

Viktigt att inte glomma att detta ar en
stor organisation med manga forare
och att det ar ratt svart att bedriva
internt larande for alla samtidigt.

4.2

IT-infrastructure

4.2.1 Hardware & software

Digitalisering ar nagot som konstant utvecklas och for att vara konkurrenskraftig kravs det att
foretag jobbar med detta. Detta géller &ven kollektivtrafiken som kontinuerligt blir mer och
mer digitaliserad och elektrifierad. Hur bussoperatorerna jobbar med att sakerstalla hard och
mjukvara &r darfor viktigt for att kunna vinna upphandlingar.

Tabell 4:4 Resultatsammanstéllning - Hardware & Software

Fdretag Kan du beskriva de Kanner du att ni har tillgang till eller | Hur arbetar ni med att
nyckelkomponenter, bade mojlighet att inforskaffa den hard mata och sakerstalla att
hardvara och mjukvara, som ni | och mjukvara som mojliggor for er er hard och mjukvara
arbetar med kring teknologier att fortsatta effektivisera ert arbete haller den standard som
kopplade till fleet med teknologier kopplade till fleet kravs for att kunna
management? management? vidareutveckla ert

arbete med teknologier
kopplade till fleet
management?

Keolis Keolis har 43 system totalt p& | En del av fokuset &r att jobba och Genom att folja de krav
hela foretaget. Varav 3 utveckla utefter de krav som stélls som stélls av
huvudsystem som &r av trafikhuvudman. trafikhuvudman. Mycket
Planeringssystem, BUM och Det finns tillrackligt med av regler och lagar styrs
kompassystem. Dessa tre ar hardvara/mjukvara for att klara av av regioner och staten.
centrala for att deras de krav som stélls av
kollektivtrafik ska fungera. trafikhuvudmén. Man har

provbussar ute i dag fér kraven som
Pa bussarna finns routrar som | stalls fran 2021.
haller kommunikation med
centralen, till exempel hur
mycket batteri som ar kvar i
elbussar och vilken elbuss
som ska laddas nér.

Nobina Inom sjalvkdrande bussar vet Inom 2 ars horisont s& vet de vilka | bérjan av nya system
man inte exakt vilka sensorer som behdvs och var de har man dubbel/trippel
nyckelkomponenterna ar utan | ska sitta for framtidens bussar. sékerhet.
det &r ndgot man jobbar med Flera system samtidigt
just nu. och personer pa plats

som haller extra
V2X (Vehicle to everything) ar sékerhet.
nagot som undersoks nu, hur
det kan féréandra landskapet. Genom att folja
myndighetens regler.
Andra nyckelteknologier just
nu ar
trafikbvervakningssystem,
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radar, kameror,
kommunikation med 4G med
server, snart 5G.

fordonsplattform som kallas
fordon online, déar det finns
flertalet olika appar som
samlar in data, som
busschaufférer kan anvanda
(felanmalningar, intranét etc).
En app ar linjeguide, dar det
star bland annat om hur
bussen ska koras och eco-
driving.

Utdver det finns det sensorer
for passagerarrakning pa
bussen som via 4G kan
kommunicera till deras back
office.

hard och mjukvara som kravs. Dels
sa stalls det krav fran huvudman
vad man behdver kunna gora.

Men négot som efterfragas ar mer
standardiseringar, kollektivtrafiken
ar inte standardiserad nér det
kommer till hard och mjukvara,
vilket gor att det krdvs mycket
anpassningar och resurser. En
gemensam standardisering hade
varit att foredra for att underlatta
anvandandet av nya teknologier.

De jobbar med ITXPT, for att fa till
standardiserade granssnitt.

Arriva Varje buss ar utrustad med en | Anser att man har mgjligheten att N&ar man goér
sé kallad gateway som har i inférskaffa den teknologin kopplat till | upphandlingar sa kollar
uppgift att koppla all fleet management man vill. Man har | man inte endast pa de
information fran olika en leverantor, Giro, som ar standarder och krav
datakallor i bussarna. Finns vérldsledande inom som kravs for
program for att sammankoppla | kollektivtransportlésningar. nuvarande upphandling
alla underliggande system. utan &ven kommande.
Har samarbeten med andra Man mater ifall hardvara
foretag déar man jobbar med kan kommunicera
standarden ITXPT, for att utifrdn ITXPTs
sakerstélla att alla de héar (Information Technology
produkterna hanger ihop och for Public Transport)
kommunicerar korrekt. framtida standard.
Lépande benchmarking,
for att jamfora hur man
ligger till gentemot
omvarlden.
Transdev Transdev har en egen De tycker att de kan inforskaffa den | Innan buss gar ut pa ett

nytt omréde, sé testar
man det i en testrigg,
dar man simulerar en
bussfard och testar s
all mjukvara fungerar.
En sorts pilot.

Sen ar det en del av
arbetet med, saker och
ting kommer inte alltid
fungera och man gor
uppdateringar féljande,
under tidens gang.

Standardisering ar
nyckel for framtida
utveckling, da kan man
garantera att man
levererar samma sak vid
varje affar och pa sé
satt veta att man haller
de standarder som
behovs.

4.2.2 Data management

Insamling av data ar nagot som blivit mer och mer populart i takt med att 0T utvecklas men
det racker inte med att bara samla in data utan det &r essentiellt att ha en strategi for hur man
arbetar med data.

Tabell 4:5 Resultatsammanstallning - Data management

Foretag

Hur ser eran strategi ut for att strukturera,
analysera och extrahera all data som
insamlas hos er pa ett sa effektivt satt som

mojligt?

data management?

Vilka &r era stérsta utmaningar kring arbetet med
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aktivt och nagot man vill bli battre pa. Man
jobbar med att férsoka hitta en bra arkitektur
for att samla in data. Bygger upp
informationsfloden for att kunna dela upp
data, for att fa struktur.

Kring IT-sékerhet finns det policies man
foljer.

Keolis Sen 2009 finns ett data warehouse, dar data | Finns ett stort generellt motstand mot
fran alla system samlas. Har stora team som | férandringsarbete.
jobbar med data utvinning.

Nobina Data warehouse finns i dag. Just nu &r det mycket fokus pa utvecklandet av

V2X och hur man kommer kunna anvéanda det.

Exempel pa datainsamling, ar anvandandet | Trafikverket bedriver en studie nu gallande V2X
av Heatmap. Nar den sjalvkérande bussen och vad det kommer innebara gallande regler,
stannar sa har man sensorer i bussen som datainsamling med mera.
maéter varfor den stanna och sedan far man
fram data om varfor och kan da kartlagga
denna data.

Arriva Anvander sig av AWS (Amazons Fortfarande en utvecklingsresa. Underskattade
dataservice) och ett verktyg som heter hur mycket data som samlas in, speciellt
Power BI for att pa ett strukturerat sétt fa realtidsinformation. Som ett internationellt féretag
fram all data man vill ha fram. agt av tyska staten kommer det en del regler om
Kombinationen har varit ett bra satt att fa sékerhets policies, GDPR &r en annan relativt ny
fram den data man vill ha anser man. utmaning.

Transdev Insamling av data &r nadgot man jobbar med | Utmaningen i dag &r att man samlar in oerhort

mycket data. Svart att alltid veta vilka data man
ska samla in och vad den ar bra for.

Man jobbar med att satsa pa att verkligen spara
den data man behéver, men samtidigt finns det
ett framtidstank dar data kan vara anvandbart i
framtiden, svar avvagning.

Att bara spara data for att spara data &r inte ett
vinnande koncept.

4.2.3 Competence of IT-staff

For att arbetet med IT-infrastrukturen ska vara sa effektiv som majligt ar det viktigt att 1T-
anstallda sitter inne pa ratt kunskap och att de forstar de teknologiska forandringar som sker.

Tabell 4:6 Resultatsammanstéllning - IT-staff

Fdretag Har ni interna utbildningar pa era system Har ni generella IT utbildningar internt?
kopplade till fleet management?

Keolis Nar det kommer till IT-anstéllda sa finns det Anstéllning av IT-anstéllda har i dag stort fokus
krav att de har hdgskoleutbildning. Vi har pa ingenjorsutbildningar, for att ha den hoga
&ven nu ett stort fokus pa att anstalla forstaelse av teknik som kravs. De ar beroende
ingenjorer eftersom det i dag och i framtiden av digital information for att kunna hélla koll och
kommer krévas stor teknisk forstaelse aven ge support till anstallda.
for chefer.

Nobina Nar det behdvs har vi det, inget stdende. Man | Det finns utbildningsmaterial fér nar det behdvs.
bryter ner IT-projekt i sma delar s experter
som kan varje system jobbar med sitt
system.

Arriva Det finns inga riktlinjer for de anser att det ar | Finns utbildningar kopplat till IT-ekosystemet
lite av en svaghet att det inte finns. De jobbar | men annars begransat med utbildningar. Sen sa
mer aktivitetsbaserat och kan darfor ibland har man mest inhyrda konsulter pa IT-

avdelningen.
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missa syftet med hur saker och ting hanger
ihop.

Transdev Alla avdelningar har ansvar for deras system, | Behovsanpassat. Inget fast.
s& det kan skilja sig fran avdelning till
avdelning. En specifik avdelning kan ha det
men inte en annan.

4.3 Economics
4.3.1 Transaction cost

Att kunna minska utgifter och ¢ka intakter ar en central del for de fyra bussoperatérerna som
undersokt. Foretagen kommer investera i det som hjalper dem att bli mer kostnadseffektiva.

Tabell 4:7 Resultatsammanstéllning - Transaction cost

Foretag I vilken man tror ni att ert arbete med teknologier kopplade till fleet management kan leda till
minskade kostnader och 6kade intakter for ert foretag?

Keolis Man har infort flertalet nya teknologier for att minska transaktionskostnader. Exempelvis, 5200
forare sokte semester pa papper lappar for 3 ar sedan, i dag finns det en app dar de soker
semester. Ifall det finns ett business case att spara pengar pd, s kommer man genomfora det.

Nobina Energiférbrukning &r en grej, nar bussen inte behéver anvandas sa vill man minimera denna
forbrukning, detta leder till sparande rent ekonomiskt. Mindre slitage, mindre miljéutsléapp och
mindre anvandande av personal.

Alltsd att anvanda bussen och personal nar det behovs.

Arriva Genom att ha en tydlig plan och ha fokus pa de har frdgorna, sa anser Arriva att man kommer
vara valdigt attraktiva i framtida anbud genom att ha en IT-produkt som héller hog kvalitet. Vidare,
genom att anvanda teknologier kopplade till fleet management sa kan man ga ner pa individniva
och effektivisera delar.

TransDev | Med ménga forare sé kan effektiviseringar pa en minut innebéra stora minskningar i kostnader.
Genom att forbattra arbetssatt och reagera pa avvikelser, kan man minska misstag som &r
kostsamma. Det leder till ett mer proaktivt arbete istéllet for att vara reaktiva. Dér finns stora
mojligheter med digitalisering att fortsatta minska utgifter och det ar nagot man jobbar mycket
med.

4.3.2 Project budget
For att kunna anvanda nya teknologier kopplat till fleet management och ta vara pa dess

potential racker det inte att hardvara och mjukvara finns och att kunskapen finns. Det kravs att
man har en budget for att fortsatta investera i dessa teknologier.
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Tabell 4:8 Resultatsammanstéllning - Project budget

Foretag Ar teknologier kopplade till fleet management nagot ni prioriterar att fortsatta investera i?

Keolis Man tittar pa det fran ett foretagsekonomiskt perspektiv. Nytta och avkastning ar det man utgar
ifrAn. Kan man tjana pengar pa det s investerar man i det. Kan ett fleet management system
spara pengar eller generera mer pengar sa ar detta ndgot man kommer att undersoka.
Vi far ocksé bonus av trafikhuvudman ifall vi infor vissa teknologier, wifi pd buss var en sédan
bonus.

Nobina Valdigt centralt for Nobina och speciellt deras technology avdelning. Dar fokus i dag ar pa
investeringar inom V2X och mot dess kontrolltorn.

Arriva Man har investerat stora summor de tva senaste aren och man har planerat att fortsatta med
det.

Transdev Det ar det verkligen. Maste fortsatta jobba med dessa teknologier.
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5 Diskussion

| detta kapitel kommer den empiriska data som samlats in under intervjuerna att jamféras och
diskuteras gentemot fit-viability teorin fOr att undersdka bussoperatorernas forutsattningar att
kontinuerligt effektivisera sitt arbete med hjélp av teknologier kopplade till fleet management.

5.1 Fit

Fokus for denna uppsats &r att undersoka bussoperattrernas forutsattningar for att
kontinuerligt effektiviseras med hjalp av fleet management teknologier. Darfér kommer detta
kapitel endast dversiktligt pavisa att en fit mellan task och technology existerar, och star sedan
som grund for vidare jamforelser.

5.1.1 Task

Om man tittar pa en av de storsta trafikhuvudmannen i Sverige, SL, sa &r ett av deras uttalade
mal att ha ett smart kollektivtrafiksystem (Region Stockholm, u.d). Ett smart
kollektivtrafiksystem (ITS) innefattar, som forfattarna tidigare identifierat, teknologier som ar
kopplade till fleet management. Ytterligare ett mal som SL har &r att ge battre
trafikinformation och att erbjuda kostnadseffektiva lésningar, nagot de hoppas ska ge hogre
kundndjdhet (Appendix 7.8, stycke 14). For att na dit ar det i hog utstrackning beroende av att
fordon och infrastruktur extraherar och kommunicerar den information som de behdver.

Fran bussoperatorernas perspektiv ar ett av malen att vinna upphandlingar, nagot de &r
beroende av i fraga om intakter. Att ha en tydlig plan rérande fleet management och att
erbjuda en IT-produkt av hog kvalitet forvantas vara en stark konkurrensfordel nér
upphandlingar ska avtals (Appendix 7.11, stycke 55). Det finns ett intresse for att driva
utveckling framat sjalva, ett internt mal inom foretagen &r att ha innovation och ny teknologi
som en del av organisationens operativa struktur i dess fortsatta arbete om att vinna
upphandlingar.

“...vi har en innovationsavdelning pa Transdev som jobbar med innovation och tar fram olika
nya verktyg”

(Appendix 7.5, stycke 7)

En viktig atgard for att minska miljofarliga utslapp &r att elektrifiera stora delar av de
transporter som gors. For att detta ska vara mojligt kravs det att fordonen ska kunna laddas
med el. FOr en bussoperatér med manga bussar i sin flotta kan detta vara svart da det kraver
en enorm natkapacitet. For att fa detta ska fungera maste en bussoperator distribuera ut sina
bussar sa att alla inte behdver laddas samtidigt. Detta staller stora krav pa att kunna
monitorera sina bussar sa att trafikflodet kan planeras. Det stéller ocksa krav pa att bussarna
genererar data om batteriernas status och att datasystem kommunicerar med ladd-
infrastrukturen. (Appendix 7.6, stycke 5) Allt detta mojliggors i nagon form av teknologier
kopplade till fleet management.

Forfattarna kan konkludera att det finns mal och riktlinjer fran bade trafikhuvudman och
bussoperatOrerna att sjalva effektivisera, digitalisera och att utnyttja ny teknologi inom sina
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organisationer. Att det som tidigare namnt ocksa finns en relativt stor missnojdhet hos de
manniskor som reser med svensk kollektivtrafik borde vara samtliga inblandades mal att
minska. Det ar i slutdandan dessa aktorers ansvar och uppgift att bedriva kollektivtrafiken sa
effektivt som mojligt, med allt vad det innebar.

5.1.2 Technology

I en rapport fran European Transport Research Review diskuteras mojligheterna att planera
och optimera kollektivtrafik utifran data som genereras av ITS och AVL. Enligt rapporten
rader det inget tvivel om att ITS i hogre utstrackning kommer att introduceras i urbana
omraden inom en snar framtid da varlden behéver vidareutveckla hallbar transport. De
betonar ocksa vikten av att i framtiden integrera traditionell transportplanering,
datavetenskap, algoritmer och big data for att utnyttja véardet av ITS och realtidsdata.
(Miopoulou & Kepaptsoglou, 2019) Uttver det tidigare namnda exemplet i Boston dér flottan
med skolbussarna optimeras med hjalp av en algoritm, sa berattar Philip Svensson att han i
sitt forskningsarbete tittar pa om initiala busslinjer kan optimeras. Detta genom att lagga till,
flytta runt och ta bort busstationer med hjalp av en algoritm som lar sig efter varje tur och som
successivt bygger vidare pd “den bésta 16sningen” efter varje iteration (Appendix 7.10, stycke
75). Detta visar pa att algoritmer och larande av insamlad data kan anvandas for att optimera
kollektivtrafiken i Sverige.

Vehicle tracking systems, AVL och GIS spelar en central roll i att generera fordonens
platsinformation i realtid och pa sa vis kunna ta beslut om till exempel vilken rutt man ska
kora eller vilken information som ska kommuniceras till resendrer. Lars Polgren berattar att
kommunikationen fran Nobinas autonoma bussar &r helt automatisk och att en fysisk person
inte behdver vara inblandad 6verhuvudtaget (Appendix 7.7, stycke 43). | deras vanliga
bussflotta har de ett dvervakningssystem som standigt kommunicerar med en
overvakningscentral och som kommunicerar om nagot intraffar (Appendix 7.7, stycke 26).
Vehicular Communication Systems och olika former av kommunikation mellan V2V, V21,
V2P och V2X mojliggor att information och data som genereras och samlas in genom
sensorer kan delas mellan fordon, vilket i sin tur underlattar for beslutsfattare att ta strategiska
beslut. Lars tror att V2X &r viktigt, om man kan fota vad som h&nder runt ett horn till exempel
kan man anpassa hastigheten Iangt innan. Eller om det ar en trafikstockning i en korsning ett
par minuter bort, da ar det battre att ta en annan rutt. (Appendix 7.7, stycke 31) | dagslaget
kan Nobinas sjalvkdérande bussar i Barkarby kora olika rutter anpassat efter resendrerna och
trafiklage. (Appendix 7.7, stycke 26). Bussarna registrera ocksa hur den framforts. Med hjélp
av denna data skapas en heatmap med information om var och varfor en buss stannade pa ett
specifikt stalle. Utifran denna data kan man se om det ar nagonting som behdver andras pa
bussen eller om det &r nagot i terrdngen som kan anpassas for att bussen pa just det stallet inte
ska stanna. (Appendix 7.7, stycke 59) Karl Orton beréattade att Keolis, tillsammans med ett
mjukvaruforetag och ett hardvaruforetag haller pa att ta fram ett geofencingsystem. Systemet
ska genom Google Maps kunna saga att en buss kommer tappa gasformagan nar den kommer
in i ett visst omrade. (Appendix 7.6, stycke 98)

Bussoperatorernas bussar &r ofta redan utrustade med ny teknologi som mojliggor stérre
mojligheter framover. Adam Fall fran Transdev namner att det & en GPS pa vardera buss som
skickar realtidsdata till ett trafikledningssystem (Appendix 7.4, stycke 37). Karl Orton fran
Keolis pratar om att trafikhuvudménnen vill ha realtidsstreaming av alla
overvakningskameror pa bussen (Appendix 7.6, stycke 67). Niclas Flodin fran Transdev
papekar att de ar valdigt digitaliserade i Stockholm Nord. Deras system Fordon Online
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kommunicerar med hjalp av 4G till deras backoffice med rapporter om bland annat antalet
passagerare for en viss linje eller fran en specifik hallplats. (Appendix 7.5, stycke 25)

Samtliga av informanterna fran de fyra bussoperattrerna anser att de har tillgang till, eller
mojlighet att inforskaffa den teknologi som mgjliggor for dem att vidare effektivisera
kollektivtrafiken.

“Ja teknologiska (teknologiska fordndringar) dr ofta drivet av behov som vi har eller behov
som vi ser framdt.....Mycket omvirldsbevakning och se vad som hénder, sen anpassa 0ss efter
det”

(Appendix 7.4, stycke 10)

Forfattarna anser att samtliga bussoperatorer har specifika mal for att kontinuerligt utvecklas
och ta tillvara pa nya teknologier som kan kopplas till fleet management. De har en stor del av
utvecklingen som kravs for detta redan pa plats och med hjélp av data och investeringar i IT-
infrastruktur gar utvecklingen stadigt framat. Forfattarna har kunnat redovisa rapporter med
exempel dar teknologier anvands och presenterat ett antal konkreta fall pa hur
bussoperatdrerna i dagslaget anvénder teknologier kopplade till fleet management. Detta
anser forfattarna pavisar att fit existerar mellan task och technology vilket kommer utgdra
grunden for undersokningen av bussoperattrernas forutsattningar att anvanda dessa
teknologier.

5.2 Viability

5.2.1 Organization

Top management

Kollektivtrafiken ar en speciell industri dar bussoperatorerna bestar av tva segmenterade
yrkeskarer. Karl Orton beskriver bilden om hur den ena yrkeskaren, de som jobbar pa
kontoren och oftast bestar av hogskoleutbildade ingenjorer, arbetar med att optimera och
planera flodet av kollektivtrafiken som sedan verkstélls av den andra yrkeskaren,
busschaufforer och andra som jobbar trafiknara. Detta forsvarar ledningens mojligheter att ge
stod till samtliga anstéllda. Vidare, beskriver han hur en stor del av deras anstéllda, som &ar
trafiknara, vaknar upp pa morgonen, tar pa sig sin uniform och sedan gar till den hallplats dar
deras pass barjar. De har ingen kontakt med nagra chefer eller ens satter sin fot pa kontoret.
“5200 man, hur ska vi nd ut till dom, dom har ingen arbetsplats” (Appendix 7.6, stycke 13).
Det &r troligtvis darfor majoriteten av respondenterna inte har nagon tydlig plan for hur man
arbetar med att stotta sina trafiknara anstallda i deras dagliga arbete. Men nagra av
bussoperatdrerna som har blivit intervjuade har implementerat IT-stdd i ett forsok att stodja
dem i deras arbete.

Arriva har en form av 16sning pa det genom att skicka symboler pa nar en busschauffor
antingen gor nagot bra eller ifall nagot behéver forandras (Appendix 7.11, stycke

14). Forfattarna anser att detta &r ett bra forsok till att ge support till féraren i deras dagliga
arbete, men denna support maste anda anses vara ratt ytlig da man far symboler som
indikation pa utford handling. Dock kan detta vara starten pa hur man kan anvanda teknologi
for att ge support till anstéllda som inte har en fast arbetsplats. Transdev har ett annat digitalt
verktyg de jobbar med for att ge stod till sina forare. De kallar det Fordon Online, ett system
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uppbyggt med olika appar for att forarna effektivt ska kunna éndra sina tjanster eller l&sa
nyheter fran intranatet. De har ocksa en installerad linjeguide som visar pa hur och var man
ska kora bussen. Transdev ser det hdr systemet som ett effektivt sétt att ge och ta information
for bussforarna da forarplatsen ar en annorlunda kontorsplats. (Appendix 7.5, stycke 23)

For att sasmmanfatta bussoperatorernas forutsattningar av top management sa finns det vissa
forklarliga skillnader med hur man ger support till de olika yrkeskarerna inom
organisationerna. Det saknas en tydlig plan och tillrackliga atgarder for att ge stod till de
trafiknara anstallda, nagot som ser battre ut for den andra, kontorssittande, yrkeskaren. De
flesta av respondenterna namnde att man har nagon form av uppfoljning med anstéllda arligen
for att stimma av deras upplevelse, enbart detta kan inte rdknas som tillrackligt som stod for
bussforare. 1T-stdd ar en valdigt bra mojlighet for att ge stod till de anstéllda som inte har
nagon fast arbetsplats och det marks att samtliga bussoperatorer ser detta som en méjlighet
och utmaning. De stdd som finns i dag anser forfattarna dock vara for grundliga och inte vara
jamforbara med det stéd som erhalls av den andra yrkeskaren.

BPR

Forandring brukar av naturen tendera att moétas med en viss motstandskraft eftersom en
forandring innebar att bekvama och valkanda arbetssatt bryts upp och ersétts. Flertalet
bussoperatorer vittnar om att de verkar i en speciellt svarférandrad bransch dar forandringar
vanligtvis mots med en intensiv motstandskraft. Karl Orton pa Keolis beskriver hur det saknas
en forandringbendgenhet inom branschen och att varje gang de ska genomfora en forandring
sd bromsas den utveckling upp av motparter som forsvarar forandringsarbetet (Appendix 7.6,
stycke 21).

En intressant aspekt som ocksa ar viktig att ta hansyn till i framtiden lyfts fram av Anders
Frykman pa Arriva. Han talar om den resistans som kan komma att blossa upp fran fran
busschaufforerna, som i sig &r en valdigt stolt workforce, nar deras jobb i hdgre utstrackning
riskerar att ersittas av autonoma fordon. (Appendix 7.11, stycke 22) Aven om detta ma vara
manga ar bort sa finns det en potentiell risk att de blir mindre benagna att supporta initiativ
som driver den tekniska utvecklingen framat eller avsiktligen valjer att inte anvanda de
tekniska stdd som implementeras.

Att en stark och supportande foretagskultur ar en nyckelfaktor for att lyckas genomfora
forandringar ar bussoperatérerna 6verens om. Lars Polgren pa Nobina pekar ut engagemang
och respekt infor nya idéer som tva av deras ledord. Nagot han tycker praglar sitt dagliga
arbete pa Nobina Technology dar de anstéallda ges mycket frihet i utvecklingsprocessen
(Appendix 7.7, stycke 16). En liknande foretagskultur beskrivs for Transdev av Adam Fall,
han namner ocksa de utmaningar som ibland uppkommer nar dem tar Gver ett avtal dar en
annan typ av kultur tidigare existerat (Appendix 7.4, stycke 16). Detta belyser aterigen vilken
stor paverkan kulturen har pa en organisations arbete.

Nagot som ocksa klargors &r att omfattningen pa forandringarna som ska genomforas spelar
roll i hur de hanteras. Niclas Flodin pa Transdev beréttar att mindre forandringar ofta sker
kontinuerligt och pa en mer lokal niva, till skillnad mot storre forandringar som ofta kraver
mer planering och kontroll. De storre forandringarna brukar ske i forandringsprojekt som
styrs fran huvudkontoret. (Appendix 7.5, stycke 9). Utdver att flera bussoperatorer, som
tidigare ndmnt, anvéander sig av en projektstruktur vid stérre forandringsprojekt, verkar flera
av bussoperatorerna arbeta 6ver avdelningarna och jobba for att frdmja en samverkan inom
organisationen. Detta tolkar forfattarna som att bussoperatorerna har ett mindre byrakratiskt
arbetssétt vilket far anses som goda forutsattningar for att bedriva ett lyckat férandringsarbete.
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“..varan organisation dr vildigt enkel och konstlar inte till det sa att sdga. Vi jobbar vildigt
mycket direkt mellan avdelningar, det &r liksom inte sa att allting maste ga till chefen for
avdelningen for att vi ska komma ndgonstans”

(Appendix 7.5, stycke 13)

Nagot som ocksa tycks vara unisont mellan flertalet bussoperatérer ar att de lagger stor vikt
vid sjalva implementationen och i att skapa mervarde av forandringen. Anders Frykman pa
Arriva beréttar att de tillsatter specifika fordndringsledare vars uppgifter, forutom att hjélpa
till med implementationen, ocksa stracker sig till att folja upp, aterkoppla och kommunicera
med de medarbetare som paverkats (Appendix 7.11, stycke 18 & 20). Aven Niclas Flodin pé
Transdev trycker pa vikten av att implementeringen sker fullt ut sa att de nya verktygen kan
utnyttjas utan begransningar eller buggar (Appendix 7.5, stycke 11).

Det rader inget tvivel om att kollektivtrafiken ar en etablerad och svarféranderlig bransch med
en komplex naringskedja. Detta gor det svart att titta pa bussoperatorernas forutséttningar att
bedriva forandring helt isolerat, nagot som kommer diskuteras senare i uppsatsen. Vidare ser
forfattarna risker internt for bussoperatérerna med den diskrepans som uppkommer mellan
dem och de trafiknara anstélldas vision, mal och incitament nar det kommer till anvandning
av ny teknik. Trots detta ser forfattarna anda vissa forutsattningar for bussoperatorerna att i
framtiden lyckas med att genomfora forandringar. Alla fyra bussoperatdrerna verkar ha en
stark foretagskultur med interna arbetsmetoder som uppfyller manga av de nyckelfaktorer
som identifierats for lyckade forandringsarbeten i tidigare studier. De arbetar i stor flexibilitet
utan onddig byrakrati, bedriver ett gott uppféljningsarbete och hanterar stora forandringar i
projekt dit nyckelpersoner och andra resurser allokeras.

User competence

Alla foretag svarade att man har nagon form av utbildning for bussforare inom de system man
har pa bussen. Niclas Flodin pa Transdev berattar att mycket av den interaktion som
bussférarna gor ar genom de system som finns pa bussen sa som biljettkop, rapporter av olika
slag, ga in pa intranatet och ta del av andra hjalpmedel (Appendix 7.5, stycke 23). Karl Orton
pa Keolis sdger ocksa att, “... vi mdste utbilda vira anstillda i att anvinda vdra system. Det
dr en naturlig del.” (Appendix 7.6, stycke 17) Lars Polgren pa Nobina berattar ocksa att de
brukar avsluta en utbildning med ett test for att verkligen fa det svart pa vitt om deltagarna
uppnatt efterfragad kompetens (Appendix 7.7, stycke 18)

Vad som ocksa framkom var att ny teknologi och nya system &r en central del av bussférarnas
vardag. Kollektivtrafiken ar inne i ett skifte nu nar det inte langre racker att kora en buss fran
punkt A till punkt B. Det &r ett maste for hela kollektivtransportsbranschen att 6ka sin
kunskapsniva for att fortsatta vara konkurrenskraftiga namner Karl Orton. (Appendix 7.6,
stycke 7) Kraven i dag pa bussforarna ar hogre an vad de var for 10 ar sedan eftersom
bussarna involverar mycket mer teknologi. Detta staller hogre krav pa operatorerna att
sakerstalla bussforarnas IT-kunskaper. Med tanke pa den snabba utveckling som sker s har
Arriva en obligatorisk uppfraschningskurs varje ar dar man gar igenom nya tjanster och
system for att sékerstélla att bussforarna kan hantera de system som finns i bussen (Appendix
7.11, stycke 26).

Samtidigt som man vill ha mycket ny teknologi i bussen och forse bussférarna med support i

deras arbete ar det huvudsakliga arbetet att kdra bussen pa ett sakert sétt och se till sa att
resendrerna far en behaglig resa. Darfor har Arriva stort fokus pa att interaktionen med
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teknologin ska vara sa enkel och effektiv som mojligt. Det handlar inte om att ha sa mycket
teknologi som majligt utan att anvanda teknologin pa basta satt for att underlatta for
bussforaren. (Appendix 7.11, stycke 14) “Var filosofi ar naturligtvis att bussféraren ska
tillhandahallas sa mycket teknik som maojligt for att underldtta hans arbete.” (Appendix 7.11,
stycke 14)

Sammanfattningsvis sa har samtliga organisationer nagon form av utbildning for att
sakerstalla att de som jobbar pa bussarna har tillracklig 1T-kunskap for att kunna hantera de
system som finns pa bussarna. | framtiden tror forfattarna att mer omfattande utbildningar,
hogre kunskapsniva och mer IT-fokus kommer att kravas da teknologin blir mer avancerad
och bussforarens roll annorlunda. Detta fenomen kan man se historiskt. | dag verkar
utbildningar och tester vara adekvata vilket kan tolkas som att grunderna finns pa plats.
Bussoperattrerna kan darfor vidareutveckla sina interna utbildningar och forbattra kunskapen
hos forarna.

5.2.2 IT-infrastracture

Hardware & Software

For att bedriva kollektivtrafik &r bussoperatorerna beroende av avancerad mjuk- och hardvara.
Karl Orton fran Keolis namner att foretaget arbetar med tre centrala system som ar
blodomloppet i deras organisation. Dessa system ar vitala i deras arbete da de samlar in data
fran Ovriga subsystem och standigt kommunicerar med varandra. Utan dessa sa funkar inte
kollektivtrafiken. (Appendix 7.6, stycke 11). Aven Niclas Flodin och Adam Fall fran
Transdev beréattar att man jobbar med en central plattform pa bussarna som dem kallar for
Fordon Online. Genom denna plattform kan foretaget integrera andra appar som kan forse
trafikledarna med viktig information och understddja chaufforerna i deras arbete, som att gora
en felanmalan pa bussen eller att kéra mer miljovanligt (Appendix 7.5, stycke 23). Anders
Frykman pa Arriva namner ocksa att de anvander en gateway fran foretaget Pilotfish, som i
varje buss sammankopplar all information som genereras fran olika datakallor till andra
underliggande system och uppkopplad hardvara (Appendix 7.11, stycke 30).

Lars Polgren fran Nobina, vars expertis bedoms av forfattarna som mer tekniskt lagd, gar
aven in pa den hardvara som testas i deras pilotprojekt med autonoma och uppkopplade
fordon. De uppkopplade fordonen tillhor det applikationskluster som Ericsson identifierat kan
ha storst paverkan pa kollektivtrafiken, i och med intaget av 5G. De autonoma fordonen som
testas i dag &r utrustade med bland annat kameror, laiders, radars och en 4G router, som
senare planeras att ersattas med en 5G router nér dessa finns tillgangliga i Sverige (Appendix
7.7, stycke 37). Lars berattar ocksa om den forskning som Trafikverket bedriver i syfte att
undersoka vilken typ av infrastruktur som kommer att kravas for att uppna V2X. | forsta hand
handlar det om vilka sensorer och stodsystem som kommer att kravas for att fa till ett
autonomt fordon utan forare. (Appendix 7.7, stycke 31)

Vidare svarar samtliga bussoperatorer att de upplever att den teknologi som kravs for att
vidare effektivisera kollektivtrafiken finns tillganglig hos dem eller att de har mojlighet att
inforskaffa den. En intressant aspekt som lyfts fram av Lars Polgren pa Nobina ar dock den
ovissheten som existerar nar bussoperatérerna studerar vilken teknologi som kan forvantas
vara aktuell och relevant pa en langre tidshorisont (Appendix 7.7, stycke 35).

Nar det kommer till tester och standards for hard- och mjukvara beréttar de flesta
bussoperatorer att de genomfor olika typer av pilottester for nya teknologier i liten skala innan
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de tas i drift. Adam Fall pa Transdev berattar ocksa att de for mer avancerade kontrakt sétter
upp en testrigg dar de kan simulera en buss som kor for att uppdatera mjukvaran och verifiera
att det fungerar som det ska (Appendix 7.4 stycke 45). Lars Polgren pa Nobina papekar éven
den extra sakerhet som det medféljer nér en ny, potentiellt farligare, och mer avancerad
teknologi ska testas, som i fallet med deras autonoma bussar.

”... i borjan kommer det ju vara dubbel eller tredubbel scikerhet bade av systemen. Och sen i
takt med att dem provats och att man har fatt en bild av vad det ar fér nagot och att den
uppfyller alla krav gdllande, svarstid och EMC och fordonsdirektivet...”

(Appendix 7.7, stycke 53)

Tva av bussoperatorerna, Arriva och Transdev, beréattar ocksa om majligheterna med att
vidare standardisera branschen genom att anvénda en standardiserad informationsteknologi
vid namn ITxPT (Information Technology for Public Transport). Det & kompatibelt med
olika system, granssnitt och hardvara. (Appendix 7.4, stycke 41)

“...vi bygger ju egentligen alla vara inputs och outputs pd ett standardiserat format, IT4PT
da. Och det innebar ju att i grund och botten da att dem har API:erna oavsett vilket
legacysystem dem ska ga till...”

(Appendix 7.11, stycke 36)

Det framstar enligt forfattarna som att bussoperatorerna har goda forutsattningar nar det
kommer till hard- och mjukvara for att vidare effektivisera kollektivtrafiken med teknologier
kopplade till fleet management. Den hard- och mjukvara som bussoperatorerna uppges
anvanda verkar ocksa klara av att samla in data fran olika typer av kéllor. Detta anser
forfattarna vara en viktig forutsattning for att ta nasta steg i utvecklingen nar fordonen spas
vara uppkopplade mot en méngd olika kéllor och sensorer.

Det faktum att det ocksa pagar ett arbete om att anpassa mjuk- och hardvara efter en
branschstandard kommer leda till 6kad kompatibilitet. Nagot forvanande i efterhand ar att inte
samtliga bussoperatorer papekade detta arbete, da det enligt forfattarna ar en viktig aspekt for
att i framtiden kunna utveckla eller kdpa in branschledande teknologi. Det & mojligt att
orsaken till att alla informanter inte papekade denna branschstandard var en foljd av det
semistrukturerade intervjuformatet. Enligt forfattarna ar det anda intressant att reflektera dver
detta da aktorer som inte anpassar sig till dessa standards riskerar tappa konkurrenskraft vilket
pa sikt kan paverka kollektivtrafiken i stort. Slutligen anser forfattarna att rigordsa tester
genomfors av bussoperatorerna, nagot som i forlangningen leder till att mogen och verifierad
teknologi anvands i deras operativa arbete eftersom funktionaliteten noga undersokts.

Data Management

Nagra av bussoperatorerna beréttar att de sedan manga ar tillbaka arbetat med data
warehouses for att lagra datan de samlar in. Till exempel namner Karl Orton fran Keolis att de
har haft ett data warehouse pa plats sedan 2009 (Appendix 7.6, stycke 79). Samtliga
bussoperatdrer namner att de i nagon strukturerad form lagrar datan de samlar in, dar vissa
anvander en server eller Cloud-baserad I6sning for detta (Appendix 7.11, stycke 43) &
(Appendix 7.7, stycke 61).

Vad galler policys kring Data Security och 1T-sakerhet svarar vissa bussoperatorer tydligare

an andra. Utéver GDPR sa namner bade Anders Frykman pa Arriva, vars huvudagare
Deutsche Bahn &gs av tyska regering och Adam Fall pa Transdev, som ocksa tillhor en
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internationell koncern, att de har en hel del centrala policys kring IT och 1T-séakerhet. Bade
utifran en nationell niva men ocksa att det férekommer lokala anpassningar (Appendix 7.4,
stycke 12) & (Appendix 7.11, stycke 45). Fragor kring dessa omraden forvantas ocksa bli an
mer centrala och viktiga i framtiden for bussoperatorerna da de hanterar stora mangder data
och personuppgifter.

Och det blir mer och mer viktigt, 1T-sékerheten och det blir &nnu viktigare med... internet of
things. For dar har vi ytterligare en sarbarhet da vi har annu fler devices uppkopplade. Och
ja i dessa corona-tider har vi markt att folk forsoker utnyttja situationen.

(Appendix 7.4, stycke 56)

Overlag verkar bussoperatérerna jobba aktivt med data management och arbetar redan nu
framgangsrikt med verktyg som Microsoft Power BI. Vissa papekar dock att de fortfarande &r
i nagon sorts utvecklingsfas och inte har en hundraprocentig strategi utformad. (Appendix
7.11, stycke 43) Kalle Orton pa Keolis benamner sin organisation som datadriven och berattar
att de har stora team som arbetar med den data de samlar in (Appendix 7.6, stycke 81-85).
Adam Fall pa Transdev beréattar att de jobbar aktivt med data management och tittar i dag pa
en arkitektur-modell for dataflodet sa att de kan flytta mer av intelligensen ut till fordonen
(Appendix 7.4, stycke 53 & 59). Niclas Flodin, ocksa pa Transdev ar nagot mer forsiktig i sitt
uttalande om en utformad data managementstrategi. Han hévdar, snarare likt Anders Frykman
pa Arriva som menar pa att de underskattat mangden data som kommer samlas in i framtiden
(Appendix 7.11, stycke 43), att foretaget fortfarande har en del att jobba med. (Appendix 7.5,
stycke 35).

Det finns manga tydliga indikatorer pa att branschen forstatt vardet och potentialen i att
anvéanda data. Data management uppfattas vara ett centralt och viktigt omrade for
bussoperatdrena i deras arbete med att fortsatta effektivisera sin verksamhet. De utformar sina
strategier, beslut och verksamheter utifran detta, i man om att forbli konkurrenskraftiga.
Bussoperatorerna papekar framtida utmaningar géllande datahanteringen, mycket kopplat till
fler regleringar och en utdkad datainsamling vilket gor det svarare att sortera och allokera ratt
data. Samtidigt sa ar forfattarnas uppfattning att bussoperatérerna har goda férutsattningar att
fortsétta utveckla sitt arbete med data management da bade kapacitet teknisk kompetens
verkar finns inom organisationerna.

Competence of IT-staff

Nar det kommer till att utbilda sina IT-anstéllda sa svarade bussoperatérerna olika. Ingen vi
intervjuade uttryckte att detta var nagot som var prioriterat. Darav genomfordes inga
specifika, organiserade IT-utbildningar. Forfattarnas uppfattning var istéllet att de férvantade
sig att IT-anstallda skulle ha tillracklig 1 T-kunskap. Daremot genomfors viss utbildning i de
specifika systemen som anvands. Karl Orton fran Keolis beskriver att man i takt med den
okade digitaliseringen och elektrifieringen inom kollektivtrafiken maste anstalla fler med
ingenjorsutbildningar. Detta da det kravs en 6kad kunskapsniva inom de tekniska delarna,
over hela organisationen. (Appendix 7.6, stycke 7) Anders Frykman ndmner att utbildningen
pa Arrivas 1T-avdelning ar begransad och att man ofta jobbar aktivitetsbaserat och pa sa satt
kan missa hur saker och ting hanger ihop. Arriva anstaller mestadels konsulter till deras IT-
projekt och hyr darfor in personer for ett specifikt projekt, med specifik kunskap (Appendix
7.11, stycke 47, 53). Vidare, sa namner Adam Fall att man pa Transdev har generella IT-
utbildningar vid behov och inte organiserat. Ifall det uppkommer ett behov, sa sétter man sig
ner och diskuterar hur man ska genomfora utbildning i sa fall. (Appendix 7.4, stycke 65)
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Det verkar finnas lite av en forvantan att IT-anstéllda inte behéver ha sa mycket
internutbildning. 1T-anstallda rekryteras med lamplig utbildning och forvantas forsta och
hantera ny teknologi eftersom det ar en del i deras dagliga arbete. Minst ett av foretagen hyr
in konsulter i stor utstrackning for att na den kompetens man vill ha och slipper pa sa satt
sdkerstélla anstalldas 1T-kunskaper. An sé lange har inga av bussoperatérerna kant behovet av
att specifika utbildningar och har darfor inte investerat tid eller resurser i detta. Forfattarna ser
inga konstigheter med dessa beslut da det inte finns nagon vidare poang i att utbilda personal
mer generellt. Den utbildning som bussoperattrerna utfor vid behov &r antagligen tillracklig
och anpassningsbar i den man som behovs.

5.2.3 Economics

Transaction cost

Det finns flertalet anledningar for ett foretag att investera i ny teknologi men en anledning
som alltid finns med i argumentationen ar det ekonomiska perspektivet. Om en investering i
fleet management teknologier kan leda till minskade kostnader eller 6kade intékter for de fyra
bussoperatérerna kommer investeringen darfor ses som relevant.

Anders Frykman berattar att Arriva, genom den data som samlas in, lart sig forsta deras
processer pa ett battre satt. Tack vare detta har man pa en individniva kunnat paverka och
utveckla hur man framfor bussen samt planerar for underhallet av denna vilket lett till
minskade utgifter. (Appendix 7.11, stycke 55) Nagra av de andra operatorerna r inne pa
samma spar. Lars Polgren pa Nobina berattar att den demand-aspekt som de arbetar med
kring fleet management kan leda till minskad energiférbrukning, minskat slitage, mindre
miljopaverkan och en smartare resursallokering (Appendix 7.7, stycke 76). Vidare betonar
Niclas Flodin den stora effekten av sma forandringar eftersom bussoperatérerna har valdigt
manga anstallda som kor bussarna. Genom att exempelvis dndra en avgang med en minut
skulle innebéra stora kostnadsbesparingar. (Appendix 7.5, stycke 45) Nagot som ocksa kan
spara onodiga kostnader ar att automatisera olika processer. Karl Orton pa Keolis beréattar om
att de varje natt automatiskt mater av hur manga kilometer bussarna har akt for att ha koll pa
nar en buss maste in till service. Att gora detta automatiskt sparar bade tid och minskar risken
for manskliga fel. (Appendix 7.6, stycke 94)

Forfattarna kan konkludera att en av de stora anledningarna till att bussoperatérerna
digitaliserar sig och investerar i fleet management teknologier ar for att de har sett hur de kan
spara pengar. | framtiden kommer de ha tillgang till &nnu mer tillforlitlig data vilket kommer
hjalpa dem att forsta sina processer in i minsta detalj. Hade man inte sett att fleet management
teknologier minskade utgifter eller hojde intakterna hade man inte investerat i det, nagot som
ocksa framkommer i intervjuerna. Oavsett vad man investerar i sa kommer man titta pa det
fran ett foretagsekonomiskt perspektiv. Det finns en ekonomisk anledning till att investera i
fleet management teknologier for alla involverade. Att alla bussoperatorerna svarade “ja” pa
fragan om de fortsatt kommer investera i fleet management teknologier kanns darfor inte

forvanande.

Project budget

Samtliga informanter sag fortsatta investeringar i fleet management teknologier som nagot
nddvandigt och sjalvklart. Genom att ha en tydlig plan fér hur man ska jobba med ny
teknologi kopplat till fleet management tror Anders Frykman att Arriva kommer vara
attraktiva i framtida upphandlingar (Appendix, 7.11, stycke 55). Han tror ocksa att
bussoperatdrerna kommer genomga en vidare forvandling och inte bara kdra resenarer fran

_42 -



Effektivisering av kollektivtrafiken i Sverige Nylén, Olin och von Heland

punkt A till punkt B. “Vi blir ett IT-bolag samtidigt som en bussoperator” (Appendix 7.11,
stycke 55). Bussoperatorernas historiska uppgift ar inte densamma som tidigare. Om man som
bussoperator kan forsta och ta vara pa denna majlighet sa effektivt som majligt, har man stora
mojligheter att vinna fler upphandlingar och ta stérre marknadsandelar.

For att fa perspektiv pa vilka summor som laggs pa IT kan man titta pa de investeringar som
gjorts av bussoperatdrerna for att na upp till de nya krav som stélls fran 2021. Karl Orton pa
Keolis beréattar att den nya I T-infrastruktur som de varit tvungna att kopa in till bussarna gar
pa uppemot 150 000 kronor per buss och totalt drygt 200 miljoner kronor (Appendix 7.6,
stycke 65-67). Aven Anders Frykman pé& Arriva sager att de investerat runt 120 miljoner de
senaste tva aren och att det finns planer pa att investera ungefar lika mycket inom de
kommande tva (Appendix 7.11, stycke 57)

| framtiden ar det svart for forfattarna att uttala sig om hur stor budget som skulle kravas for
dessa typer av investeringar. Det som dock gar att urskilja ar att viljan att fortsétta investera i
teknologier kopplade till fleet management ar stark hos samtliga bussoperatorer. Dels finns
incitament fran eget hall for att fortsatta vara konkurrenskraftiga men det tillkommer ocksa
explicit krav fran trafikhuvudméannen. Dessa faktorer ser forfattarna som en fingervisning till
att bussoperatorerna kommer avsétta tillrackliga finansiella resurser for andamalet aven i
framtiden.

5.3 Kravstéllning, flaskhalsar och teknikutveckling

Storstockholms lokaltrafik, SL, &r en del av Region Stockholm. Det ar medborgarna i
Stockholm som i valet rostar fram majoritet och ledning i kommunfullméktige. Majoriteten
och ledningen har i sin tur en vision och mal for kollektivtrafiken. (Appendix 7.8, stycke 6)
SL staller sedan krav pa bussoperatérerna, som i sin tur & med och konkurrerar i
upphandlingen av ett specifikt bussomrade. | dagslaget kors Stockholms busstrafik av alla de
fyra bussoperatorerna. (Appendix 7.9, stycke 8)

Forfattarnas bild &r att Ericsson ar en av de storsta externa aktorerna nar det kommer till
utvecklingen av ny teknologi som i allra hégsta grad paverkar busstrafiken. Naringskedjan &r
komplex och Ericssons bild av det teknologiska laget for bussar samt syn pa hur stora
mojligheterna ar for bussoperatdrerna att anvanda nya teknologier kommer in i avsnittet 5.3.2.

Som tidigare namnt &r SL en av Sveriges storsta trafikhuvudman. Forfattarna har darfor i det
har avsnittet valt att fokusera pa hur SL, som representant for trafikhuvudmannen, paverkar
utvecklingen av busstrafiken i Sverige. Fungerar de som en accelerator eller en flaskhals och
hur ser samarbetet ut mellan de olika aktrerna?

5.3.1 Stockholms lokaltrafik (SL)

Utvecklingen av ny teknologi inom kollektivtrafik med buss &r komplex och involverar flera
parter. For att SL ska vara med och stddja ett projekt sa ar det ofta sa att politikerna ska tycka
att det ar intressant och vart att driva det. Ett exempel pa ett sadant projekt ar nar SL bad
Keolis och Vattenfall kdra en busslinje med eldrivna bussar i Stockholms innerstad.
(Appendix 7.8, stycke 31). Pa fragan om vem som driver utveckling av ny teknologi svarar
Peter Rosén fran SL, “Alla pilotprojekt som vi genomfor, det &r trafikoperatdrerna som gor
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dem men vi ar inblandade i dem. Ofta ar det kanske vi som ska ge klartecken och tycka att det
dr intressant for att de ska genomforas”. (Appendix 7.8, stycke 8.)

Den utveckling som SL sjalva driver och i huvudsak &r intresserade av att utveckla vidare ar
informationsdelningen. Det ar en del av teknikutvecklingen som SLs kunder stéller mer och
mer krav pa enligt Rosén, medan teknikutvecklingen av bussarna far bussoperatorerna sjalva
arrangera och utveckla. (Appendix 7.8, stycke 8). Informationen som SL kommunicerar ut till
deras resenarer genereras dock fran bussoperatorernas bussar. Dessa
informationsdelningskrav fran SL majliggors av ny teknologi. Fran 2021 staller SL nya krav
pa bussoperatorerna géllande realtidsdata och belastning pa bussarna. “Trafikoperatérerna
ska ha ett passagerardvervakningssystem i alla bussar och rapportera in i realtid var bussen
befinner sig men ocksd hur belastningen ser ut” (Appendix 7.8, stycke 20). Detta kréver att
bussarna utrustas med ny teknologi och &r ett tydligt exempel pa hur SL kan styra en del av
utvecklingen av teknologiska lésningar.

Att SL inte prioriterar snabb och branschledande teknologi, utdver funktionalitet for
resenaren, kan ses som en flaskhals rent utvecklingsmassigt. Simon Moritz ar ocksa inne pa
att alla trafikhuvudman egentligen ar pa uppdrag av regeringen och om regeringen inte sagt
till dem vad de ska gora kan de inte ta egna initiativ (Appendix 7.9, stycke 63). Nagot som
potentiellt skulle kunna riskera att satta svensk kollektivtrafik pa efterkélken i framtiden. Nu i
den fjarde industrirevolutionen menar han att allt mer blir digitaliserat och att det kommer sla
undan benen pa andra som fortfarande ar kvar i det gamla tanket (Appendix 7.9, stycke 63).

SL som trafikhuvudman delar en del data till bussoperatorerna eftersom de ar den strategiska
bestallaren och mycket av planeringen av trafiken skots av bussoperatdrerna sjélva (Appendix
7.8, stycke 16). Den typen av data som SL delar med sig av genereras i stor man fran ett
passagerarrakningssystem som visar bland annat antalet pastigande och avstigande vid varije
hallplats, den datan delas med alla. (Appendix 7.8, stycke 18). Lars beréttar att det inte finns
nagon gemensam databas dar relevant data for forbattrad kollektivtrafik delas mellan
bussoperattrerna (Appendix 7.7, stycke 65). Enligt Anders Frykman far man inte heller dela
data mellan de olika bussoperatorerna och att det beror pa konkurrensklausuler (Appendix
7.11, stycke 49). Aven Simon Moritz namner att branschens konkurrens inte gynnar
utvecklingen och att man snarare borde samarbeta mer for att kunna ge bésta maéjliga tjanster
till resendrerna: “...tdnker man som invanare i Stockholm att det dér SL som ska hjdlpa oss
resenarer runt sa bra som majligt i Stockholm. Men det &r inte sant, dar ar ju fyra operatorer
som motverkar varandra i nagon mening som forséker vinna olika upphandlingar.”
(Appendix 7.9, stycke 10). Vidare spekulerar Simon Moritz om hur annorlunda marknaden
kring kollektivtrafiken hade kunnat se ut om bussoperatérerna samarbetade mer istéllet for att
agera enskilt. Som det ser ut i dag kan bussoperatorerna kora sina bussar i stort sett tomma,
utan att behovet finns dar just da, samtidigt som de anda far betalt av SL och i férlangningen
skattebetalarna. Hade det funnits ett stérre samarbete och transparens mellan bussoperatérerna
hade de kunnat agera mer likt Uber och agera utefter behovet. (Appendix 7.9, stycke 53)

Det blir for forfattarna véldigt tydligt att SLs huvudfokus handlar om kunden och resenérens
behov. Sa lange deras kunder &r nojda spelar det inte sa stor roll hur bussoperatorerna tar dem
fran punkt A till punkt B. Med det sagt anser inte forfattarna att SL forhindrar eller tackar nej
till ny utveckling, da de ibland &r involverade i pilotprojekt gallande ny fleet management
teknologi. Men det gar inte att se forbi att utvecklingen av ny teknologi for busstrafiken
troligtvis hade gatt snabbare om SL och politiker inte stallde krav pa funktionalitet sa som
plats for barnvagnar, rullstolar och sékerhetsbalten som huvudfokus. Slutligen anser
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forfattarna ocksa att marknadsstrukturen med flertalet konkurrerande aktorer snarare leder
suboptimerade tjanster for slutkunden da potentialen i all data inte tillgangliggors pa bésta
mojliga satt mellan bussoperatérerna. Detta kan tyckas nagot markligt nar SLs fokus ar och
alltid kommer vara slutkunden, det vill sdga resenéren. Forfattarnas bild av situationen &r
dérav att SL och branschstrukturen blir som tva flaskhalsar som stannar upp en del av
utvecklingen.

5.3.2 Ericsson

Mojligheterna for kollektivtrafiken att anvanda fleet management teknologier &r stora enligt
Simon Moritz och pekar ut mobiluppkoppling som nyckeln. | framtiden tror han att
bussoperatdrerna i storre utstrackning kommer behdva utveckla digitala tjanster for att kunna
tjana pengar. Detta kommer sétta press pa bussoperatorerna att uppdatera deras verksamheter
och bli mer digitala. (Appendix 7.9, stycke 59) Nar det kommer till hur bussoperatérerna
utnyttjar de teknologier och mojligheter som existerar anser Simon i dag att de inte lyckas
fullt ut. Hans anser att de har ett mer reaktivt arbetssatt snarare &n proaktivt, &ven om det
finns vissa exempel pa innovativa pilotprojekt. Simon Moritz tror att detta beror pa att den
incitamentsmodellen som ges av att trafikhuvudmaéannen inte prioriterar teknikutveckling
(Appendix 7.9, stycke 51). Extra intressant ar att Simon Moritz ocksa papekar kravstallningen
fran trafikhuvudmannen som ett problem da han ser pa saken fran ett annat, externt
perspektiv. Forfattarna tror att diskrepansen har kan bero pa en form av bias hos
bussoperatorerna sjalva, nagot som namns under confirmability i tidigare metodkapitel, dar de
kan ha svart att vara objektiva nar en fraga sa tydligt beror deras arbetssatt.

For att belysa relevansen kring forskningsfragan ar det viktigt att forsta vilken effekt 5G
kommer ha pa prestandan for teknologier kopplade till fleet management i framtiden. Simon
Moritz menar att 5G drastiskt kommer férandra hur vi som samhélle &r uppkopplat och tror
att den nya generationen mobilteknologi kan komma att stinga mellanrummet mellan det
fysiska och det digitala (Appendix 7.9, stycke 55). Med 5G far man tillgang till next
generation radeon (NR) som innebér snabbare svarstider, anda ner mot single digit, det vill
séga under tio millisekunder, vilket ger battre instant feedback (Appendix 7.9, stycke 55, 57).
Anders Frykman namner att ju storre precision man kan fa i en internetuppkoppling och
slutforande, desto mer nytta kan det ge busstrafiken. Han menar ocksa att man med 5G
kommer kunna hantera stérre mangder information, distribuera informationen snabbare och
darmed underlétta uppbyggnaden av autonoma och fleet management lésningar for bussar.
(Appendix 7.11, stycke 65). For att vidare erbjuda ett tidsperspektiv pa nar dessa teknologier
tros vara i operativt bruk sager Anders Frykman fran Arriva att det kan droja ungefar 15 ar
innan den normala busstrafiken drivs av autonoma bussar. Han menar att tekniken finns dar
och att de i praktiken skulle kunna kéra autonomt inom tre ar. Vad som hindrar den
utvecklingen i dag ar de juridiska fragorna samt bilden av att varken trafikhuvudmannen eller
resendrerna ar redo. (Appendix 7.11, stycke 63)

Att Anders Frykman inte tror att trafikhuvudmannen &r redo annu ar inte sa konstigt eftersom
de nastan helt utgar utifran resenarerna. Om inte resendrerna ar redo sa kommer saledes inte
trafikhuvudmannen heller vara det. Kontrasterande &r dock att det som Lars Polgren tidigare
namnt finns ett jattestort intresse for Nobinas autonoma buss i Barkarby och att manga har akt
dit bara for att uppleva korningen med den autonoma bussen. Detta visar pa att intresset finns
dar hos resenarer om an i mindre utstrackning. I och med att en san liten del av dagens
allmanna trafik ar autonom kan man forsta att den utvecklingen och den efterfragan kommer
dréja ett antal ar. Forfattarna skulle &nda vilja poangtera det faktum att manga teknologiska

_ 45—



Effektivisering av kollektivtrafiken i Sverige Nylén, Olin och von Heland

innovationer genom historien har skapat ett behov snarare &n att behovet funnits dar innan.
Det ar svart for resendrer att forestalla sig en kollektivtrafik som kors mer miljovanligt,
punktligt och sakert samtidigt som man far trafikinformation i realtid innan den finns pa plats.
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6 Slutsats

Organization
« For bussoperatorerna finns det svarigheter i att effektivt utbilda, kommunicera och
underlatta for den trafikndra delen av sina anstallda.
« Yrkeskaren som sitter pa kontoren hos bussoperatorerna har battre support i deras
dagliga arbete.
o Bussoperattrerna vardeséatter en stark foretagskultur och driver storre forandringar i
projekt samtidigt som de jobbar innovativt och utan onddig byrakrati.

IT-Infrastructure

» Bussoperatorerna har i viss man etablerade strategier kring hantering och lagring for
den data som samlas in. Det finns vidare behov av att forbattra och effektivisera
hanteringen av en standigt vdxande mangd data.

« Samtliga bussoperatdrerna har méjlighet att inforskaffa de hard och mjukvaru-
komponenter som de har behov av.

o Bussoperatorerna har ett vdxande behov av fler personer med IT-kompetens i
framtiden eftersom tekniken blir mer avancerad.

Economic
o Samtliga bussoperatdrer hade sett 6kade inkomster och minskade utgifter med
anvandandet av fleet management teknologier.
« Viljan och ekonomiska mojligheter att fortsatta investera i teknologier kopplade till
fleet management existerar hos samtliga bussoperatorer.

Att det finns teknologier kopplade till fleet management som har mgjlighet att utnyttjas for att
vidare effektivisera kollektivtrafiken med buss star klart. Att detta ocksa ar en uttalad
malsattning och vision for trafikhuvudman och bussoperatorer pavisar att det finns en fit
mellan technology och task. Férfattarna kan konstatera att bussoperatorerna i relativt stor
utstrackning &r redo for att anvanda dessa teknologier. De interna forutsattningarna (i
punktform ovan) anser forfattarna vara sa pass goda att fler hogteknologiska lésningar och
verktyg hade varit pa plats om inte externa faktorer och intressenter i stor man bromsade den
utvecklingen.

Trafikhuvudmannen som agerar pa politikernas begaran, staller krav efter funktionalitet och
bryr sig inte namnvart om vilken teknologi som anvands for att uppna denna funktionalitet.
Séledes kan den incitamentsmodell som erbjuds av SL ses som en bidragande faktor till att
bussoperatdrerna uppfattas som nagot mer reaktiva dn proaktiva. Detta betyder inte
nodvandigtvis att det paverkar resendrerna negativt eftersom de alltid ar SLs huvudfokus.
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7 Appendix

Som tidigare namnt anvéndes tre olika intervjumallar for de 8 olika intervjuerna.
Intervjufragorna till de 5 intervjuerna som genomférdes med bussoperatérer lases under
rubrik 7.1. Intervjufragorna till intervjun med Peter Rosén fran SL finnes under rubrik 7.2,
intervjuamnen for samtalet med Simon Moritz fran Ericsson samt med Erik AImIéf och Philip
Svensson fran Integrated Transport Research Lab finnes under 7.3.

7.1 Intervjufrdgor bussoperatorer

7.1.1 Inledande fragor

-Vad heter du? Vill du vara anonym eller &r det okej att anvanda ditt namn och titel?
-Ar det okej att vi spelar in?

-Hur lange har du jobbat pa foretaget?

-Vad é&r din roll pa foretaget?

7.1.2 Organization

Top management support
-Hur jobbar er ledning med att ge support till anstéllda i deras arbete?

Business process reengineering
-Hur arbetar er ledning med att driva igenom organisatoriska och teknologiska
forandringar?

-Vilken roll spelar foretagskulturen och attityden hos de anstéllda for att genomfora dessa
forandringar?

-Anser du att er organisationsstruktur underlattar for innovativa och kreativa samarbeten
over olika avdelningar?

User competence
-Pa vilka satt mater och utvarderar ni ifall era trafiknara anstéllda (bussforare) har
tillrackliga IT-kunskaper for att utnyttja systemen pa ett effektivt satt?

-Skulle du sé&ga att er organisation ar duktiga pa internt/organisatoriskt/kollektivt larande?

7.1.3 IT-infrastructure

-Kan du beskriva de nyckelkomponenter, bade hardvara och mjukvara, som ni arbetar med
kring tekniker kopplade till fleet management?
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-Kéanner du att ni har tillgang till eller mojlighet att inforskaffa den hard och mjukvara som
mojliggor for er att fortsatta effektivisera ert arbete med tekniker kopplade till fleet
management?

-Hur arbetar ni med att méata och sakerstélla att er hard och mjukvara haller den standard
som kréavs for att kunna vidareutveckla ert arbete med tekniker kopplade till fleet
management?

Data management
-Hur ser eran strategi ut for att strukturera, analysera och extrahera all data som insamlas
hos er pa ett sa effektivt satt som mojligt?

-Vilka &r era stérsta utmaningar kring arbetet med data management?

Competence of IT-staff
-Har ni interna utbildningar pa era system kopplade till fleet management?

-Har ni generella IT utbildningar internt?

7.1.4 Economics

-1 vilken man tror ni att ert arbete med tekniker kopplade till fleet management kan leda till
minskade kostnader och tkade intékter for ert foretag?

-Ar tekniker kopplade till fleet management ndgot ni prioriterar att fortsatta investera i?

e Om JA: Anser du att det finns tillrackliga medel fér att forvarva dem resurser,
teknologiska och kunskapsmassiga, som kravs for att fortsatta arbetet med tekniker
kopplade till fleet management?

« Om NEJ: Hur kommer det sig att det inte ar en prioritet?

7.2 Intervjufrdgor SL

Roll och andra aktorer
-Vad &r er roll i naringskedjan gallande kollektivtrafik?

-Vilka aktorer stéller krav pa er?

-Skulle du sé&ga att ni (SL), bussoperatdrerna eller nagon annan part driver utvecklingen av
ny teknologi for busstrafiken?

Digitalisering
-Pa er hemsida skriver ni att ett av era mal ar smart kollektivtrafiksystem, skulle du kunna
bryta ned det for 0ss?

« Tillgangliga eller nédvandiga teknologier (sensorer, routrar, V21, V2V, etc.)

« Kommunikation (system av manga system som kommunicerar)

« Resendrens perspektiv

« Vad hoppas ni det ska det leda till?
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-Ar det viktigt for er att bussoperatorerna ska bli mer och mer digitala? Hur vill ni anvanda
data som en resurs?

-Har ni ndgot samarbete med de fyra bussoperatérerna dar ni anvander gemensamma system
for att kunna ta del av varandras data for att kunna effektivisera era processer?

-Ni jobbar ju fram kravlistor som bussoperatdrerna maste klara av for att de ska kunna vinna
upphandlingar, hur kommer ni fram till vad dessa krav ar?

-Vi horde att ni fran 2021 staller nya krav pa bussoperatorerna géllande bland annat
realtidsdata. Kan du beratta lite mer om dessa krav?

-Vilka skulle du sdga ar grundférutsattningarna for att bussoperatdrerna ska kunna lyckas
uppfylla dessa krav?
o IT-infrastruktur perspektiv (Vilka ar nyckelkomponenter fér hard och mjukvara, vilken
kompetens hos IT-avdelning)
« Organisatoriskt perspektiv (Utbildning/stdd, forandringsbendgenhet, struktur)
« Ekonomiskt perspektiv (Krav pa att minska kostnader, oka intékterna?)

-Hur haller ni er uppdaterade och informerade om ny teknologi? Gér ni nagon research,
egen R&D?

7.3 Samtalsdmnen Ericsson och Integrated Transport Research
Lab

-ITS

-Fleet management
-Sparningssystem

-5G och framtidsspaningar

7.4 Intervju Adam Fall - Transdev

Transkribering av intervju genomford 23 april 2020.
AF = Adam Fall (Informanten, Transdev)

IN = Isak Nylén
WH = William von Heland
OO0 = Oskar Olin

1. IN: Till och bérja med hur lange har du varit anstalld pa Transdev till att bérja med?
2. AF: Sen augusti, hur lange det nu blir

3. IN: Och din roll ar?

4. AF: Jag &r CIO eller IT chef Transdev Sverige

5. IN: Perfekt, hur jobbar er ledning med att ge support till anstallda?
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6. AF: Bra, valdigt bred fraga. Hmm Hur jobbar var ledning med att ge anstéllda i deras
arbete

7. IN: Det kan ju da vara IT-projekt, ar det mycket involvering fran er sida, ger ni utrymme
for egen innovation. Google har ju tex 20% av sin arbetstid som man far dgna at kreativa
projekt

8. AF: Valdigt stor del av var personal ar ju trafiknara och bedriver sjélva trafiken. Vi har en
del initiativ dar man kan vara med i referensgrupper och driva utveckling. Till exempel, vi har
nagot som kallas forarstod och da har vi saklart med vara anstallda. Vill man paverka sa finns
det forum att vara med i. Sen driver vi ett utvecklings och innovationsprojekt fran centralt hall
dar finansiering sker centralt och man involverar en affar och anstallda fran affar. Affar ar ett
kontrakt for oss. Dar vi driver trafik. Vi har manga affar som lever ett ganska sjalvstandigt,
dom kor sin operativa drift relativt sjalvstandigt. For att olika huvudman har olika krav som
ser olika ut.

9. IN: Hur arbetar er ledning med att driva igenom teknologiska och organisatoriska
forandringar?

10. AF: Ja teknologiska ar ofta drivet av behov som vi har eller behov som vi ser framat. Till
exempel, inférandet av tekniska verktyg, vad ska man saga, det anvands som havstang i
forandringsarbetet det kan vara en del. Driva forandringsprojekt och anpassa organisationen
efter det. Mycket omvarldshevakning och se vad som hander, sen anpassa oss efter det. Svart
att vara specifik kénner jag

11. WH: Skulle du séga att en forandring drivs av er och att ni ser ett behov pa
marknaden eller drivs det av trafikhuvudmannen som stéller krav pa er som du
namnde i en specifik affar?

12. AF: Bade och, i en upphandling kan vi ju foresla olika utvecklings delar, det har tror vi ar
bra i den affaren och den forvantas nog lite att vi ska utmana huvudmannen. Sa det kan bli sa
att vi foreslar nagot som sedan tar effekt. Eller sa kan huvudmannen komma med forslag. Det
ar lite att vaxeldra, jag tanker vart projekt med sjalvkorande fordon, det ar nagot vi bedriver
med andra organisationer, det ar inte var huvudman som driver det. Da kan det bli det har har
vi testar det har, det har borde ni gora. Det pagar ett parallellt arbete hela tiden, med att ocksa
man foresla forandring. Vi ar en internationell koncern sa vi ser ocksa pa hur man gor pa
andra marknader. Ser &r det nagot fran nagon annan marknad som vi skulle kunna ta till
Sverige och tvartom?

13. IN: vilken roll spelar foretagskulturen och attityden nar ni forsoker géra de har
forandringsprojekten?

14. AF: Det lagga lite

15. IN: Jag tar den igen, vilken roll spelar foretagskulturen och attityden nar ni forsoker
gOra de har férandringsprojekten?

16. AF: Det betyder allt skulle jag sdga, det ar extremt svart att fa med sig férandring om man
inte har kulturen man vill ha. Det kan marka, om man tycker att man har en kultur inom
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Transdev som ar ganska entreprendriell och drivande, man har gett utrymme for att hitta pa
saker framat. Och vi da tar dver ett avtal dar det har funnits en annan kultur sa blir det en
utmaning. Forandring ar alltid, kulturen man behover andra pa. Man ska géra saker men att
gora ar det svara

17. IN: Anser du att er organisationskultur &ndrar for innovativa och kreativa
samarbeten inom Transdev?

18. AF: Jag vet inte om den underl&ttar men vi har anpassat den ganska nyligen, samarbeten
ar en viktig grund i var strategi att samarbete. Sa jag tror pa det.

19. WH: Du namnde att ni ar en internationell koncern, hur néara ar samarbetet med tex
Frankrike och lander utanfér norden antar jag?

20. AF: Det ar svagare samarbete internationellt, beror mycket pa att marknaden &r ganska
olika &ven om bussarna ser likadan ut. Det ar andra drivkrafter, ekonomiskt och hur man
fungerar. Det &r lite baserat pa fall till fall skulle jag saga. Vi samarbetar till exempel 6ver IT
en del, framforallt IT sdkerhet. Det varierar helt enkelt.

21. IN: Borjar med att precisera, i den har fragan kommer vi kolla lite mer pa dom som
ar trafiknara i den héar fragan, busschaufforer och de som skoter driften. Hur mater ni
och utvarderar ni ifall era anstéallda har tillrackliga 1T-kunskaper for utnyttja dom
system pa ett effektivt satt?

22. AF: Mm, vi har inget specifikt méatverktyg for det. Vi har medarbetarundersokning, da far
man temperaturmatning om hur man tycker om stédfunktionerna och annars ar det mycket att
vi lyssnar i affarerna och ser hur saker funkar helt enkelt. Visa affarer kan vi se hur mycket
verktygen anvands och pa vilket satt. Dar har vi rent datamassigt mojlighet men den &r inte sa
stark &nnu.

23. IN: Bedriver ni nagon utbildning for dom har anstallda?

24. AF: Ja det &r utbildning inom varje lokalt inom affar. Nar man startar upp en affar har
man utbildning och ndr man anstaller.

25. WH: Som fortsattning pa det, skulle du séga att er organisation ar duktiga pa
internt larande, larande organisation dar man hjalper varandra?

26. AF: Det skulle jag sdga
27. WH: Harligt, hur jobbar ni for att framja den biten?

28. AF: Ja det blir val kulturméssigt och ledningsmassigt, hur vi kommunicerar och
uppmuntrar

29. IN: Vi gar over till lite mer IT-infrastruktur, och da lite 6vergripande. Kan du

beskriva dem nyckelkomponenter bade hard och mjukvara som ni arbetar med kring
fleet management?
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30. AF: Lang paus... vara nyckelkomponenter...... vi har ett underhallssystem till exempel.
(Daligt ljud) ... ja nu &r ni tillbaka

31. IN: Jag tanker lite, ar det sensorer pa bussarna
32. OO: Routrar

33. AF: Aha ni menar sa. Om vi tanker pa bussarna sa har vi numera en fordonsplattform som
vi kallar det. I dem allra mest avancerade kontrakten sa har vi en IT-infrastruktur som &r
kopplade till fordonsdatorer. Och dem &r i sin tur kopplade till sensorer for till exempel
passagerarrakning och sadana delar och dem ér i sin tur kopplade till omvérlden med 4G da.
Sa vi har en fordonsplattform, fordon online kallar vi det, som kommunicerar med varan
trafikledning. Och via den da till varan huvudman sa att vi kan skicka data.

34. WH: Kan ni se i realtid var alla era bussar ar.
35. AF: Ja.... Sanning med modifikation, inte i alla kontrakt &nnu. Men det kan vi.

36. WH: Och ar det routrarna som mojliggor den funktionen? Eller ar det GPS pa
bussen eller vad ar det som mdjliggér den kommunikationen.

37. AF: Jadet &r ju en GPS som séger vart vi ar. Och sen skickar realtidsdata till ett
trafikledningssystem.

38. IN: Okej

39. AF: Och da kan vi ju ha ett kontrakt dar det star hur ofta vi ska skicka data till
huvudmannen... i realtid.

40. IN: Som du namnde dar att ni haller pa med omvarldsbevakning och att ni haller
koll pa vilka teknologier som finns och vad som funkar pa andra stallen till exempel.
Ké&nner du att ni har tillgang till eller mojlighet att inforskaffa dem teknologierna som
ni spanar pa?

41. AF: Aaa, det tycker jag. Dar ser jag inte nagot problem pa det sattet. Det ar val lite sa att
marknaden inte ar standardiserad an det ar inga nyckelhalsméarkningar och det kravs ganska
mycket anpassningar for att fa saker ihop. Och dar jobbar vi ratt mycket for den har ITXPT
standarden da for att kunna fa standardiserade granssnitt och sa och fa saker att hanga ihop
helt enkelt.

42. IN: Kan du ta det dér igen det du sa, IT for PT?
43. AF: Aaa. Det skrivs IT X PT.

44. IN: Okej. hur jobbar ni for att mata, testa och sakerstéalla att den hard och
mjukvara haller den standarden som kravs for att ni ska kunna fortsatt effektivisera.

45. AF: Aa, det ar ju s att nar vi startar upp ett avtal till exempel da har vi.. eeeh, vi satter

upp ett fordon innan det gar i drift och ser till att all utrustning fungerar. Det &r en del. Sen ar
det ju I6pande utveckling under projektet och framférallt nu nar det blir ny mjukvara, det blir
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ju mer och mer IT pa bussarna, vilket betyder att det blir uppdatering av mjukvara och sadar.
Och da har vi for dem mest avancerade kontrakten om vi séger sa, en testrigg, dar vi har
simulerat en buss som kor och dar kan vi da uppdatera mjukvaran och testa sa att allting
funkar. Sa det ar ju ett testforfarande och en testprocedur som vi har igang for att verifiera att
det fungerar da.

46. WH: Och vad ser ni for méjligheter att utveckla dem testerna i framtiden... for du
sager att mer och mer IT kommer in i bilden och saker och ting utvecklas.

47. AF: Men det handlar vil mycket om att ha ett standardiserat sétt sa att... nir vi har en
buss sa installerar vi den har fordons plattformen. Eeeh, sa att vi kan levererar samma sak
varje gang. Och &r det standarder det bygger pa sa ska ju alla leverantorer kunna koppla upp
sig pa den har plattformen. For det handlar val mycket om det, att hitta the Transdev way of
doing it.

(Daligt ljud)

Nu bréts det. ..

48. WH: Vi hor dig!
49. AF: Ni kor inte pad 5G eller?
50. WH: Haha nej inte &n

51. AF: Nde men vi ar ganska tidigt i det har stadiet och ligger langt fram, framférallt jamfort
med Europa, men i Stockholmskontrakten ligger man ju langt fram. Ehh, det finns mycket att

forbattra tanker jag, automatisera och fa battre dvervakningar och sadana delar nar det handlar
om testning.

52. IN: Hur ser eran strategi ut for att strukturera, analysera och extrahera den datan
ni samlar in pa ett sa effektivt satt som mojligt.

53. AF: Ja vi jobbar aktivt med ett initiativ for att strukturera upp data. Och det handlar ju om
att hitta en arkitektur-modell for hela flodet fran att vi samlar in data till att vi leverera till den
som behover informationen. Och dar haller vi ju pa med ett strategiskt initiativ egentligen.
Dir vi jobbar med... vi skiir upp kakan lite sa att vi bygger upp informationsfloden efter en
datastruktur. Sa att vi ska ha ett enkelt satt att lagga till och ta bort information i framtiden da.
Och ateranvanda datafloden da. Sa vi jobbar aktivt med data management helt enkelt.

54. IN: samlas all data fran hela Transdev koncernen eller har ni separata datalagring
for Transdev Sverige kontra Transdev Frankrike eller &r alltihop i ett stort centralt
system?

55. AF: Née, an sa lange ligger valdigt mycket lokalt per land. Sen finns det tankar saklart att
vissa saker ska vara pa en global niva. Men dar & man inte an.

56. IN: Och du namnde ocksa det har om IT-sakerhet, ar det en policy ni har dver hela
koncernen eller ar det ocksa mer lokalt reglerat?

57. AF: Nej det finns en central 1T-policy som vi haller oss till och vad kan man séga,
anpassar till svenska forhallanden. Men i grunden har vi byggt pa den centrala. Och det blir
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mer och mer viktigt, IT-sédkerheten och det blir 4nnu viktigare med.... Vad heter det nu...
internet of things. For dar har vi ytterligare en sarbarhet da vi har annu fler devices
uppkopplade. Och ja... i dessa corona tider har vi mérkt att folk forsoker utnyttja situationen.

58. IN: Vilka &r era storsta utmaningar i arbetet med data management.

59. AF: Aa, det ar lite svart, var ska vi borja liksom. Jag tanker att det galler att hitta ett bra
forhallningssatt att inte gora hela den hér data management grejen for stor for det ar ett valdigt
stort begrepp. Och det blir sa oerhdrt mycket data om vi borjar samla in den dverallt. Sa det
géller att vi flyttar ut lite av intelligensen ut mot fordonen och bara tar in den datan eller
information i vara datalager satt vi inte bara far stor svart, ni har vi samlat all data sa att vi har
den men det far inte bli for mycket data sa att det ar svart att hitta i den. Det ska vara en
struktur med den data vi verkligen behover. Sen ar det sa att vi till viss del maste spara data
for framtida anvandningsomraden men da far man hitta den balansen liksom. Vad ska vi spara
for att vi tror att vi kanske behdver den sen och vad behover vi verkligen nu? Var forsta
approach &r val att satsa pa den data vi verkligen behdver nu men anda ha majligheten for att
spara mycket storre méngder. Det ar det jag ser nu.

60. IN: D4 gar vi dver pa IT-avdelningen lite mer. Det ar den vi refererar till nar vi
sager anstallda nu i den har fragan. Har ni interna utbildningar for era anstallda i
systemen som &r kopplade till fleet management?

61. AF: Vi utbildar inte brett inom IT-avdelningen utan dar har vi forvaltningsomraden och
de kan sina system men inte att alla kan alla system an, nej.

62. WH: Hur manga system har ni ungefar?
63. AF: S&g ett hundratal, hundra plus.

64. IN: Da kanske du nastan har svarat pa den héar fragan men har ni nagra generella
IT-utbildningar? Jag tdnker med omvarldsbevakningsaspekten.

65. AF: Ja, eller mer behovsbaserat. Vi har inget strukturerat program sa men vi har, hur ska
jag saga, vi samlar oss liksom och pratar om olika &mnen ibland och pratar om olika &mnen i
var avdelning, ja men vi har inget organiserat utbildningsprogram.

66. WH: 1 vilken man tror du att arbetet med tekniker kopplade till fleet management
kan leda till minskade kostnader och 6kade intéakter?

67. AF: Om vi anvander den data vi samlar in, jag tanker bade om vi forbattrar vara arbetssatt
och reagera pa avvikelser i var verksamhet och var drift sa tror jag verkligen att vi har mycket
att tjana, att hela tiden ligga steget fore och vara proaktiv i driften istallet for att ligga steget
efter och reagera pa sadant som redan gatt fel. Det finns garanterat pengar att spara skulle jag
saga. Speciellt i de hér avtalen, upplagget pa avtalet kan ocksa avgora hur exakt hur bra koll
vi behdéver ha pa var trafik. Sa vi kan verkligen reagera pa avvikelser som sagt, om vi ligger
efter eller kor fel. Sa vi ser potential.

68. IN: Ser ni nagon potential i att minska antalet fordon som ar ute pa vagarna for att
kora smartare rutter eller mer tidseffektiva rutter?
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69. AF: Ja, det gor vi ju och det handlar mycket om att vi har olika planeringssystem som vi
jobbar i och utvecklar trafiken. Och det ar klart att den data som vi samlar in, bade i realtid
och den som vi lagrar kan anvandas sen for att foresla forbattringar i det nat som redan finns,
omléaggningar av hallplatser eller bara att man optimerar trafiken i befintlig struktur.

70. IN: Ar tekniker kopplade till fleet management ndgonting ni prioriterar att fortsatta
investera i?

71. AF: Ja, det ar viktigt.

72. WH: Finns det tillrackligt med resurser och kunskap for att ta vara pa nya
tekniker?

73. AF: Tillrackligt ar svart att svara pa. Det ar ganska nytt och vi maste hoja kunskapen
inom oss sjélva och dven pa andra hall. Det ar inte tillrackligt &n men det &r korbart i nuléget.

74. WH: Vill du berétta lite om, du ndmnde att ni hade ett projekt i Linképing var det
va? Med sjalvkorande bussar. Vill du beratta lite om det projektet?

75. AF: Ja, men jag har tyvarr inte sadar jattemycket insyn att beratta men vanta en sekund sa
ska jag ta upp nagra slides har. Man kor i Linképing och det &r ett samarbete mellan bland
annat VT, LinkGpings universitet och Ostgaétatrafiken. Man Kor i runt och i narheten av
universitetsomradet, ett begransat omrade och det forsta steget ar att kéra en tva
kilometersslinga och nésta steg ar att kora dér det bor folk, det forsta ar liksom ett
universitetsomrade. Men ni vet ju, det ar ju mycket studenter som &r ute och ror sig, cyklar

omkring dar. Sen passar man pa att samla in massa data fran de har fordonen som man kan
forska pa.

76. WH: Spannande.
77. AF: Det &r den korta storyn. Christian Monstein kan mer om ni &r intresserade.
78. IN: Vi har fatt valdigt bra svar.

79. WH: Tack sa hemskt mycket for din tid.

7.5 Intervju Niclas Flodin - Transdev
Transkribering av intervju genomford 24 april 2020.
NF = Niclas Flodin (Informanten, Transdev)

IN = Isak Nylén

WH = William von Heland

1. WH: Vi kor igang med lite fragor da

2. IN: Ar det okej for dig att vi spelar in?

3. NF: Ja det ar okej
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4. IN: Tack sa mycket! Hur lange har du jobbat pa Transdev och vad &r din roll om du
kan beratta det lite kort?

5. NF: Ja, jag har ju jobbat pa Transdev sen 2008 och da hette vi ju Veolia Transport nér jag
borjade. Sa bytte vi namn 2014 till Transdev. Jag har jobbat med olika roller pa Transdev da,
jag har jobbat med tunnelbanan, jobbat med fordonsunderhall pa tunnelbanan, med lokal
banorna i Stockholm, ansvarig for tvarbanan och saltsjébanan, lidingébanan och &ven jobbat
med teknik centralt for bussar och tag och sen har jag varit i Nya Zeeland i 2 ar for Transdev
och kort igang tva verksamheter i Wellington. | dag jobbar jag som affarschef for Stockholm
Nord som &r var busstrafik i Mérsta, Sigtuna, Upplands Vasby och Vallentuna.

6. IN: D& borjar vi ga in pa lite organisation, Hur jobbar er ledning med att ge support i
deras arbete. Da brukar vi tanka i projektform, finns det utrymme for innovation,
erbjuder ni anstéllda traning och utbildning?

7. NF: Man kan ju séga sahar, vi har en innovationsavdelning pa Transdev som jobbar med
innovation och tar fram olika nya verktyg. Sen kopplat till den innovationsavdelning finns det
en grupp med projektledare som vi tillsatter for implementeringen av de hér byggena. Och
forst ar det att plocka fram tillsammans med verksamheten hur vi ska utveckla olika omraden
och sen nar vi gjort det. Nar vi fatt fram det verktyget, da galler det att implementera det. Det
galler att fa till arbetsséttet i verksamheten och forandra den da brukar vi ha en pilot. Testa en
pilot ndgonstans i Sverige, dar vi provar och finslipar den. Nar vi tycker det funkar bra rullar
vi ut den.

8. IN: Hur arbetar er ledning med att driva igenom organisatoriska och teknologiska
forandringar?

9. NF: Man kan ju saga sahar, vi jobbar ju fran olika hall och det kommer idéer fran olika
hall, det snappas upp i verksamheter, i olika affarer, nar vi ser det har ar ett omrade dar vi
borde forbattra da finns det lite olika varianter. De mindre forbattringarna, som ar ganska
manga som genomfors I6pande i alla affarer inop med stodfunktionerna pa kommunkontoret.
Sen finns det dom delar dar man behdver ta storre steg, dar man inte kan genomfoéra via afféar
eller 16pande utan det krdvs att man sétter ihop ett projekt och man avsatter pengar for det, det
ar dom projekten som vi styr fran huvudkontoret, dar vi kommer éverens vilka omraden vi
ska genomféra dom.

10. WH: Vilken roll tycker du att foéretagskulturen och attityden hos de anstallda nar
man genomfor dessa forandringar?

11. NF: Forandring ar av naturen ett visst motstand. Man har inmonstrat arbete, ofta tycker
man det ar bra och man ar bekvdm med det arbetsséttet, det kanns tryggt. Sen att férdndra och
gora nagot nytt, det &r inte alltid sa latt. Men det som &r viktigast i dom har bitarna ar att nar
man gor en forandring att man verkligen goér den implementeringen fullt ut. Sa det inte bara
ger verksamheten ett verktyg och vem ska anvanda det har. Da blir det ocksa att man infor ett
digitalt verktyg och sen sa ar i alla fall de gamla arbetssatten kvar och da brukar det bli
dubbelt jobb. Forst ska man gora nagot nytt och sen har man papper och sant dar i
verksamheten. Att man inte kan nyttja digitala verktyg fullt ut, att det finns vissa
begrénsningar eller buggar i verktyget, att det ar bra till en viss del men att du inte kan
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effektivisera pa det séttet som du skulle vilja, du maste fortfarande ha det gamla kvar
fortfarande. Man nar inte dnda fram.

12. IN: Anser du att er organisationsstruktur underlattar for innovativa och kreativa
samarbeten Over olika avdelningar

13. NF: Det tycker jag, varan organisation ar valdigt enkel och konstlar inte till det sa att
saga. Vi jobbar véldigt mycket direkt mellan avdelningar, det ar liksom inte sa att allting
maste ga till chefen for avdelningen for att vi ska komma nagonstans. Vi jobbar véldigt direkt
mot de manniskor som finns i var organisation. Jag tycker den framjar det har bra, sen sa
kommer man alltid till prioriteringar, dar man maste prioritera vad man ska gora for nagot,
vad man ska satsa pengarna pa. Det hanterar vi da utifran, ifall det & mindre saker da tittar
man det ifran varje affar, dar man i affaren lagger in pengarna eller det har skulle vara bra for
ett antal affarer da kommer affarsomradet halla i den biten. Ser man sen att det &r en storre
forandring sa driver innovationsavdelningen det.

14. IN: | den har fragan skulle vi vilja specificera att nar vi talar om anstallda &ar det
mer dom som skoter trafiken rent operationellt, vi talar om busschaufférer och de som
ar mer nara den typen av teknologi som finns pa bussar, sa du har det i bakhuvudet nar
du tanker pa fragan.. Pa vilket satt mater och utvarderar ni om era anstallda har
tillrackliga 1T-kunskaper for att kunna utnyttja systemen pa ett effektivt satt?

15. NF: Mmm, det var ju en véldigt bra fraga skulle jag vilja sdga. Det vi gor dér... vi
utbildar ju vara anstallda i det dar. Det &r ju sa att nar man ser att saker och ting inte fungerar
eller anvander verktygen pa ratt satt... vi foljer ju upp var verksamhet dagligen. Och om vi ser
att saker och ting inte fungerar kanske vi maste gora om utbildningen eller sa. Men nar vi
implementerar nanting sa utbildar vi ju alltid inom det sa vi forutsatter ju inte att man har
massor med kunskaper utan vi forsoker ju gora den utbildningen ifran den niva som
bussforare ar pa sa att saga. Sen ar det ju saklart alltid att det ar en del som har hogre niva och
en del som har lagre. Da blir det ju sa att nar man val gjort den har utbildningen och man sa
att saga kor igang sa ser man ju om man lyckats med den utbildningen eller inte. Antingen sa
ser man ju att det funkar bra i operations eller sa funkar det inte bra. Och om det inte funkar
bra sa far vi ju gora omtag da.

16. WH: Och hur, du namner att ni foljer upp om det anvéands pa ett effektivt satt, hur
foljer ni upp detta?

17. NF: Jo det &r ju sahar, att vi lagger upp ett arbetssatt for hur busstrafiken ska bedrivas, hur
busschaufforers arbetsdag ser ut, vad ar det dem gdr och nar dem kommer till jobbet, ska dem
ga direkt till bussen eller ska dem ga till trafikledningen, det finns ju liksom en rutin hur en
busschauffor jobbar och det ar ju den rutinen som utgar fran baslaget kan man séga. Och sen
gor vi ju sa att vi har daglig uppfoljning varje dag da vi kollar p "hur gick foregéende dag”
och da ser vi ju om saker och ting fungerar. Och om det da blir avsteg fran det samlas ju det
upp i en handlingsplan och sen utifran den handlingsplan sa tar vi actions da, det ar sa vi
jobbar.

18. IN: Okej! Skulle du séga att er organisation ar duktiga pa internt/kollektivt
larande?
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19. NF: .... Aa men det tror jag att vi dr, man fér ju inte gldmma att ha respekt for att ofta ar
det ganska stora organisationer. Det ar ju valdigt manga forare, sa har vi en depa med hundra
fordon sa pratar vi om att vi har 350 forare och det &r ganska manga da som ska jobba pa
samma satt och om vi andrar nagot, sa andra sitt arbetssatt ocksd. Men jag tycker nog att vi &r
ratt duktiga pa det faktiskt.

20. IN: Har du nagra exempel pa hur ni framjar detta, har ni nagra workshops eller sa
dar man kan komma ihop och lara sig av varandra?

21. NF: Ja vi har ju som vi kallar det arbetslagstraffar och det ar ju en slags workshop med 8-
10 forare och med chefer som traffar dem forarna och gar igenom olika omraden da. Och da
ar det diskussioner med ganska hogt i tak, dar det kommer upp valdigt mycket sa att sdga. Sa
vi far ju valdigt mycket info fran dem arbetsdagstraffarna sa att saga. Sen listar vi alla dem i
en handlingsplan och sen utifran den prioriterar vi vilka vi behéver jobba med da.

22. IN: Okej, vi gar 6ver pa lite IT-infrastruktur. Kan du beskriva dem
nyckelkomponenter, bade hard och mjukvara, kopplade till teknologier kring ert fleet
management?

23. NF: Oh, det dar var en svar fraga... det beror lite pa vad du menar med fleet management.
Fleet management i min vérld &r ju mera att man optimerar den fordonsflotta som vi har i
Sverige till exempel. Och det ar ju nagot helt annat &n att en busstrafik. En busstrafik det finns
ju i en affar, och om man tar den affar som jag ar ansvarig for da, Marsta, Sigtuna, Upplands
Viéshy och Vallentuna, da har ju vi vara bussar sa att séga alltsa dem bussar som vi ska
leverera var trafik med. Sa vi optimerar ju inte dem bussarna pa det sattet, utan vi anvander ju
dem bussarna for att bedriva var trafik. Jag sager, att fleet management det ar ju mera att du
gar in och tittar pa att om du har nagon buss nagonstans, skulle den kunna flyttas over till
nagon annan affar, eller om man tittar pa en affar till exempel, den har affaren kommer nésta
ar behova tva bussar, da maste vi kdpa in tva bussar till den affaren. Eller vi kanske kan flytta
fran en affars som minskar eller en affar som helt enkelt avslutas. Det &r liksom olika fragor
det dar. Fleet management ar en sak, men om du tittar pa operations sa har ju vi mycket
verktyg i dag som vi jobbar med, vi ar ju ganska digitaliserade i Stockholm Nord, dar vi har
nagot som kallas for fordononline pa vara bussar, dar en busschauffor ar uppkopplad och via
olika appar jobbar med saker nar man kommer till &ndhallplats dar man till exempel kan gora
felanmalan pa bussen. Man kan ocksa ga in pa intranatet, man kan anséka om andring av sina
tjdnster och sadana saker. Ocksa finns det ju i den har fordononline olika andra appar da. Vi
har linjeguide till exempel, hur man kor bussen. Vi har ju ocksa olika andra funktioner i den
hér dar vi jobbar med eco-driving och sant sa det byggs ju pa med manga appar som
bussférarna har. Och i var varld ar det ju sahdr, att forarplatsen som foraren sitter pa ar ju
forarens kontor kan man saga. Som en normal arbetsplats for en tjansteman. Men daremot kan
ju inte busschaufforen gora det nar han eller hon ska kora, da far man ju koncentrera sig pa
det sa att sdga. Sa saker och ting som att ga in pa mail kan man ju bara géra nar man ar pa
andhallplats dar du kanske har tio minuter innan du ska aka igen, da kan du jobba med dem
sakerna.

24. \WH: En san sak som att live kunna se var en buss &r och andra sadana har

funktioner som att se hur manga passagerare det ar pa bussen, ar dem kopplade till
busschauffdrens app eller en router eller vilka ar teknologierna kopplade till det?
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25. NF: Nar det géller passagerarrakning sa har vi ju ett speciellt system for det och sen ingar
ju det hér passagerarsystemet i fordon online, men det &r ju som en app skulle man kunna
saga. Men busschaufforen gor ju inget med det utan det rapporteras bara till vart back office.
S& man kan séaga att det finns ett system underliggande i fordon online, men busschaufforen
kommer inte at det har och sen rapporteras det online av 4G till vart backoffice. For just den
har passagerarbiten &r ju valdigt viktig for oss att veta hur manga resenarer har vi pa vissa
linjer vid vissa tidpunkter sa att vi hela tiden kan jobba med att optimera var produkt sa att vi
ser till att, om vi ser att vi har for manga resendrer sa maste vi ju andra vart utbud.

26. IN: Kénner du att ni har tillgang eller méjlighet att inforskaffa den hard och
mjukvara som mojliggor att fortsatta effektivisera ert arbete med teknologier?

27. NF: Ja, det tycker jag absolut. Ja det har vi. Men allting &r ju sahar ocksa, vissa saker
kravstalls ju, det har ska finnas med i det har avtalet mot den har huvudmannen,
huvudmannen kravstéller att det héar ska ni ha med och de har uppgifterna vill vi att ni
levererar till oss. Och sen ska vi leverera till deras backoffice system da. Det kommer ju
betyda att det maste finnas viss utrustning pa fordonen, som finns med i avtalet mot
huvudmannen. Sen sa det som vi behover ha vidare sjalva, da far man alltid jobba med att
gora business case och se "ar det en idé att utveckla och ga vidare i de har bitarna?". Det
maste alltid ge pengar tillbaka pa nagot sétt. Det ar ju inte bara att driva en utveckling framat
utan digitalisering ar inget sjalvandamal.

28. IN: Tar ni manga initiativ till att utveckla och testa saker som ni ser en potential i att
effektivisera?

29. NF: Ja det gor vi. Hela tiden.
30. WH: Det vill séga inte bara efter kravstéllning fran trafikhuvudmannen.

31. NF: Nej, nej nej nej. Grejen ar ju den att vi tittar ju hela tiden pa, vi ser ju att vi har olika
fragestéllningar fran vara forare och en san sak som en linjeguide, den kan ju forbattras och
goras om. Man kan ha en linjeguide som ar basic och det ar ju bra men sen behéver man
forbattra den och forfina den och du maste ju ocksa vara klar 6ver att om du andrar korvagar i
ett busskontrakt till exempel maste du ha koll pa vem som gér de forandringarna och hur ska
man snabbt kunna anpassa saker, om man flyttar en busshallplats och hur mater man upp
positionen for den hallplatsen och sen lagga in det. For det ar ju hela tiden viktigt att veta var
bussen befinner sig och hur lang tid det tar for bussen att ta sig till nasta hallplats och sa. Sa
den informationen sen kan anvandas av varan huvudman vidare da i en storningsapp.

32. IN: Vi kor pa med de sista fragorna sa vi inte haller dig mer &n vad vi avtalat. Hur
arbetar ni med att méata och sékerstélla att den hard och mjukvara som ni anvander
haller den standarden som kréavs for att kunna vidareutveckla ert arbete?

33. NF: Det var en bra fraga! Jag vet inte om man kan séga att vi mater det pa nagot satt men
vi ser ju liksom om vi inte kan na det resultat sa ar det olika, ofta maste nar man jobbar med
saker och ting sa kommer man fram till att ibland sa nar man inte det resultat som man har
tankt sig och da finns det ju nagra anledningar till varfor man inte nar dit da. Ibland sa kan det
ju vara sa att helt enkelt den utrustning man har den &r inte uppsatt pa ratt satt och da maste
man andra den uppsattningen. Da har man ju misslyckats lite for det borde man ha tankt pa
sen innan och det borde ha uppkommit i en pilot da. Men det hander ju ibland att man
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kommer pa efter ett tag, sen ska man inte gldomma att det hela tiden sker utveckling ocksa, sa
det som var bra hardvara for kanske tva ar sedan, det ar nagot annat i dag. Sa man kan ocksa
andra och uppdatera det man har. Man har ett upplagg men sa maste man ta en ny generation
och gd in i en annan version och da kan det ju ocksa vara sa att man byter leverantor i det
skedet ocksa.

34. IN: Hur ser er strategi ut for att strukturera, analysera och extrahera all data som
samlas in hos er pa ett sa effektivt satt som mojligt?

35. NF: Jaa, det dar ar en bra fraga. Jag skulle vilja saga att det déar ar nagonting som ar i sin
linda, hela strategin kring det dar.

36. IN: Jag menar har ni nagon policys kring data management och
informationssakerhet till exempel?

37. NF: Ja, vi har ju runt informationssékerhet, dér har vi policys. Men strategin hur vi ska
jobba med den héar datan for att komma fram till nya losningar och sadar, déar kanner jag inte
att vi har det.

38. IN: Vi gar vidare till 1T-avdelningen, vi refererar mer till de med IT-kompetens i
dessa fragor. Har ni interna utbildningar i era system som ar kopplade till fleet
management och operations?

39. NF: Ja det har vi.
40. IN: Har ni generella IT-utbildningar ocksa?

41. NF: Nej, det kan jag inte saga att vi har, inga generella utbildningar. Utan det ar de
systemen vi har som vi utbildar i.

42. IN: GOr ni nagon sorts omvarldsbevakning pa nya teknologier och sant som anvéands
pa andra stéllen?

43. NF: Ja det gor vi, det &r ju inte riktigt pa mitt bord men vi har personer pa IT-avdelningen
som jobbar med strategisk utveckling, som har span pa framtiden. For det ar ju hela tiden sa
att det ar en utveckling och man maste ta vissa steg for att ga vidare, sa ar det.

44. IN: Lite mer at det ekonomiska hallet, de tva sista fragorna. | vilken man tror ni att
tekniker kopplade till fleet management kan leda till minskade kostnader och ¢kade
intakter?

45. NF: Jo men alltsa for att vara lite basic dar sa ar det ju sa i dag att vi jobbar mycket med
att optimera en planering. Att planeringen blir sa effektiv som majligt och i den har
planeringen sa finns det vissa ingangsparametrar som gar in i planeringen och det &r liksom
gangtider for forare, pa och avtider for férare, nar man ska starta ett fordon. Och nar man
borjar sitt arbete, borjar man da, nar man kommer till depan, gar man upp da till
trafikledningen och de datorerna som star dar och man prickar kanske av sig och sen kor ut en
korsspec till exempel, den hér kérsspecen ar i pappersform, ta med sig den till fordonet och
sa. Det dar bygger pa karttider, nar du startar upp ditt fordon sa beror det ju ocksa pa de
systemen du har i ditt fordon. Hur fort kan du starta ditt fordon? Sa jag skulle vilja séga att det
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finns valdigt mycket att forbattra har men det &r valdigt viktigt att det digitala verktyget, de
digitala bitarna jobbar med att hitta de har férenklingarna, sa att du kan enklare gora de har
sakerna an att du hela tiden maste forflytta dig och hamta saker och liksom sa. All forflyttning
och uppstartsbitar och sadar, nar det ar en véldigt stor organisation sa blir varje san har minut
vard véldigt mycket pengar. For sdg, varje dag har vi 200 forare som ska gora det har om och
om igen da, kanske kora en tur och sen blir det en paus och sen ar det en patid som ar en
minut langre bara, da blir det enorma konsekvenser. Da galler det att hitta och forfina det har
systemet. Gora det sa enkelt som mojligt for foraren sa det inte drar tid. Dér finns det mycket
att gora.

46. IN: Sista fragan, ar tekniker kopplade till fleet management nagonting ni prioriterar
att fortsatta investera i?

47. NF: Ja. Enkelt svar. Effektiviseringen ligger i att gora det har enkelt och komma at den
har informationen pa ett enkelt satt.

48. WH: Tack sa hemskt mycket for tiden!

7.6 Intervju Karl Orton - Keolis

Transkribering av intervju genomférd 16 april 2020.
KO = Karl Orton (Informanten, Keolis)

IN = Isak Nylén
WH = William von Heland
OO0 = Oskar Olin

1. KO: Jag har bussar av arsmodell 2005. Det ar 16 ar gamla fordon. Det & en motor och en
ratt och en dorr liksom, det finns inte mycket IT teknologi pa den. Sen pagar en digitalisering,
alla bussar som jag kopt sen 2012 har en inbyggd router till exempel men det ar inte alla
fordon. Och vi operat6rer maste ju ta hansyn till bade eeeh, det vi har igar &r inte samma sak
som vi har i dag eller samma sak som vi har imorgon. FOr nar ni skickar in det har med fleet
management, det &r vad jag kallar ett anlaggningsregister. Jag behdver ha koll pa mina 1600
bussar. Eeh var & dem nagonstans. Vilket nummer har dem, vilket registreringsnummer har
dem? Vilken motor har dem? Vilken miljoklass gar dem i? Vilken farg har dem? Hur manga
dorrar har dem? Har dem AC eller har dem inte? Det ar fleet management fér manga i
branschen. Det ar vad jag kallar for ett anldggningsregister.

Vi har 1600 bussar i Sverige. Det finns 14000 bussar i hela Sverige. Det &r liksom total
mangd. Jag tror det ar ungefar dar. Sa ungefar 8-10% av bussarna har ju vi. Eller 12% av
bussarna har ju vi. Och nar ni pratar da, ni pratar ju om ny teknologi och halla reda pa saker
och ting och 5G é&r ni helt pl6tsligt inne i (skratt). Vad som hander just nu &r att det pagar en
elektrifiering av fordon. Sa att det kommer mer och mer alltsa alla bussar man kor eller inte
alla men valdigt manga av dem bussarna man koper i dag. Sa det tar ju tva ar fran att man
koper en buss till att man bestammer sig och tills att den ar i trafik. Sa vi diskuterar i dag, vad
ska vi rulla med 2021.

2. 00: Mmm

3. KO: Det som ska rulla i ar &r ju redan bestallt forra aret.
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4. WH: Det ar ju det har som &r valdigt intressant att hora. For som du séger sa utvecklas det
ju snabbt och ni har dven bussar fran 2005 med i er flotta liksom men det utvecklas liksom
och de nya bussarna som kommer till, eller kanske de bussarna som kommer till om 4 ar, dem
kanske ska vara utrustade med nagon ny data eller nagon ny teknologi som majliggor for en
annan sorts anvandning.

5. KO: Egentligen, dem behdver inte, véldigt mycket av bussarna har valdigt mycket data det
som ar nytt dr att man ar beredd att investera i routrar, databaser och mjukvara for att
extrahera datan och bearbeta den. Vi tar ett enkelt exempel: Ta en elbuss. Ni kanske har l&st i
tidningarna att det ar ingen elbrist i Sverige. Elektroner finns men det ar en natkapacitetsfraga.
Sa att om du har 100 bussar parkerade pa en depa. Och du behover ladda 80 kilowatt per buss,
da ar du uppe i 8000 kilowatt, alltsa 8 megawatt. Och da séger elbolagen, eon vattenfall eller
vem det dr. ”Tyviérr pojkar vi har inte kablar i backen for 8 megawatt, ni kan fa 4. Okej da gar
vi tillbaka och sager, det finns 4 megawatt, om alla bussar ska sta och ladda samtidigt
kommer sakringen g4, det finns inte tillrackligt med strom. Alltsa, maste vi halla reda pa, hur
tom ar tanken. Jag kallar batterierna for tanken, om batterierna har ett 400 kilowatt batteri och
vi har varit ute och kort 15 mil, da kanske det finns 125 kilowatt kvar. Alltsa behover vi den
har informationen, hur tom ar tanken? Hur full &r tanken pa varje buss? Da behéver vi
extrahera detta fran varje buss, vi behdver ett datasystem som da ocksa ska kommunicera med
dem stéllverk och den ladd-infrastruktur som finns for att kunna styra, vi behover strém till
parkeringsplats 12 dar bussen star for att den ska ga ut och kéra eftermiddagens peaken ki 3.
Medans bussen som star pa parkeringsplats 17 ska ut kl 4, den behdéver inte strom nu utan sen.
Sa vi behover styrningsmodeller och da behover vi extrahera information for att kunna styra
det har sa vi nyttjar vara 4 megawatt pa basta satt. Introduktion av mjukvaru och data
information uppstar utifran ett behov. Om elbolag séger ni far 8 megawatt, vad fan ska vi gora
med allt det, *ohdrbart*, det ar ju sléseri med pengar.

6. IN: Valdigt intressant, for vi har ju som sagt last pa en massa och man vet inte riktigt hur
verkligheten riktigt ser ut, du har ju verkligen stenkoll och valdigt mycket insikt i det hér. Det
vi kanske ska fortydliga lite, de hér teknologierna vi har ndmnt nu, som vi har identifierat som
mojliga for framtiden det ar val ocksa vad vi ar nyfikna pa, ar val operatorernas formaga att
utnyttja de har teknologierna, sen om det ar pa kortare eller langre tidshorisont, kan ocksa
vara organisatoriskt inte exakt vilka...

7. KO: precis det du sager, jag jobbar pa Keolis, det ar 6000 man jag har jobbat dar sedan
2011. Inslag av ingenjo6rer och civilingenjorer, som vi anvander i operations ledet kommer
Oka Over tid. Historiskt har inte detta varit en ingenjors tung verksamhet. Men desto mer vi
pratar om digitalisering, automatisering och elektrifiering. Det hér driver en 6kad
kunskapsniva hos alla. Bade trafikplanering, teknikstaberna, verkstaderna, vi driver ocksa i
trafikledning. Manga yrkeskarer kommer behdva genomga ett ratt kraftigt kompetenslyft
framforallt vara chefer och nyckelpersoner kommer behova ha storre inslag av
ingenjorsutbildning i botten for att kunna hantera och ta till sig den hér tekniken som kommer.
Du har helt ratt... Ta ett gammalt bussbolag d&r en gammal bussforare som starta eget och
skaffade 6 bussar och korde tant Agda till Dramaten i Stockholm. Sa det kommer det inte vara
i framtiden. Och vi ar i ett skifte nu, halvvéags. Darfor det ocksa sker en konsolidering av
marknaden dér det ar de stora globala bussforetagen som klarar av att driva dom har
kollektivtrafiksystem i vara storre stader.
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8. IN: Det ar valdigt intressant redan nu far vi séga, vi tankte sa har eftersom vi har forberett
lite fragor som vi kommer anvanda som ramverk for den hér uppsatsen. Sa borjar vi ga in lite
mer specifikt pa dom om det &r okej for dig

9. KO: jajeman
10. IN: Lite formalia bara, vad &r din roll pa Keolis, vad &r den, exakt?

11. KO: jag é&r fleet och IT chef, jag &r ansvarig for tre avdelningar, fleet avdelning, IT
avdelning och vara tunga system. Som vi kallar for vara karn system. Vi har 43 olika
datasystem hos oss, men tre av dom &r blodomloppet, funkar inte dom sa funkar inte
kollektivtrafiken. Det ar dar vi gor var planering, handelse och vara underhallssystem. Sa fleet
och IT chef, jag sitter i ledningen for hela bolaget.

12. IN: Bra, da kan vi ga vidare. Hur jobbar er ledning med att ge support till de
anstéalldas i deras dagliga arbete? Har ni nagon strategi uttalat?

13. KO: 6000 man, hur menar du? Hahah (skratt) Man kan saga sahar, genom aren eftersom
Sverige ligger valdigt langt fram, hela branschen gar ut pa att ha sa lite anstallda som majligt
och sa lite bussar som mojligt. Hela vart jobb och hela branschen speglas av hur kan vi
effektivisera och automatisera. Vi raknas vara 500 bussforares arbete i minuter och sekunder.
Vi vet exakt hur manga steg det ar fran att du kommer till jobb tills du gar ut till din buss. Hur
manga minuter det tar att starta upp den, kora ut den till grinden, tomkora ut den till start av
hallplats till tidtabellen kommer in. efter 2:30 h ska du ha rast, det gar inte att parkera bussar,
sa det star en kille och léser av. Foraren kliver av, de hér tva personerna behéver information.
Nar rasten ar slut sa betalar vi 16n igen. For vi far inte betalt om inte nagon sitter bakom
ratten. Ndasta steg, den har personen har fatt rast betald, far den ta 3 tunnelbanestationer for att
|6sa av nasta forare pa en annan linje, det &r ett ekosystem varje dag. Mandag till torsdag ser
annorlunda ut &n pa fredag, for da ska alla aka hem och pa fredag kvall. Trafiken ser
annorlunda ut pa lérdag, ser ocksa ut pa dagar. Ser annorlunda ut nér skolan ar 6ppen, nar
skolan &r stangd, pasklov, sommaren. Vi ar beroende av digital information. Vi har jobbat
med det hér i 15 ar och syftet har hela tiden varit hur kan vi na vara forare, hur vi forser vi
dom med relevant information. Foraren dr inte pa en arbetsplats, tank pa det har, han kliver
upp med sin uniform hemifran och aker till lunds station och I6ser av sin kollega. Han
behdver inte ens ga till en arbetsplats. Forestéll er den har kontexten, 5200 man, hur ska vi na
ut till dom, dom har ingen arbetsplats

14. IN: det ar intressant perspektiv, som vi kanske inte riktigt har haft med i beréakningen.
Men ger oss viktiga insikter.

15. KO: vart jobb i ledningen &r egentligen vi jobbar valdigt mycket med verktyg... ni vet ju
sjalv, 11 ar sedan kom smartphonen, man behdver inte ens ga pa en arbetsplats. Behover vi en
jattedebatt internt, behover vi kdpa smartphone till alla anstéllda eller kan vi férvénta oss att
dom anvander sin privata innan vi lanserar ut ett semester ansoknings verktyg. Nér ska jag ha
semester typ? Eftersom kollektivtrafik rullar 365 dagar per ar, det ar ratt mycket information
vi behover halla koll pa.
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16. IN: Som du sa dar att ert centrala system dar ar blodomloppet, ar det viktigt att
forare och andra som kommer integrera med det har systemet har nagon sorts
utbildning i systemen for att kunna utnyttja dem?

17. KO: Det maste vi. Det ar en del av anstallningsprocessen, vi maste ocksa lara vara forare
hur funkar biljettsystemet i Lund, det funkar annorlunda i Goteborg, det funkar annorlunda i
Stockholm. Sa vi maste utbilda vara anstéllda i att anvanda vara system. Det ar en naturlig del
liksom.

18. IN: Toppen, vi tar nasta fraga. Som vi varit inne pa tidigare ocksa, ni har under
tiden du varit dar genomdriva forandringar och som du séager det férandras ju hela
tiden. Har ni ndgot extra ansvar i ledningen eller hur arbetar ni for att liksom driva
igenom organisatoriska och teknologiska forandringar, har ni nagon strategi kring det?

19. KO: Ja, vi vet att digitalisering och elektrifieringen ar som en jéattevag som bara skoljer
over oss, sa vi maste ligga ett steg fore utifran ett ledningsperspektiv. Att forsta vilka
investeringar behover vi gora och vilka utbildningsinsatser behover vi gora for att mota vara
uppdragsgivares onskemal, som Skanetrafiken, Vasttrafiken, Dalatrafiken och alla de har
trafikhuvudménnen.

Det ni ocksa kan ta med er ar kontexten, i USA ar kollektivtrafik for de som inte har rad med
bil. For de mindre bemedlade. Det finns inget intresse av att kollektivtrafiken funkar och ar
bra. Medan i Europa sa ar kollektivtrafik ett politiskt verktyg for att fa bort bilar fran vagen.
Dérfor erbjuder man en bekvam, bra service med Wifi ombord, méjligheten att jobba medan
man aker, det ska vara bekvamt, det ska vara AC, det ska vara varmt och allt det har liksom.
Det dr en annan typ av tjanst an vad som kanske levereras i Nordamerika.

20. IN: Vi tar nasta fraga, och da tanker vi kanske framst kring de personerna som i
storsta mojliga man interagerar med, men sag att ni implementerar en ny teknologi,
vilken roll skulle du saga att kulturen och attityden hos de anstallda pa foretaget spelar
nar ni kommer med en ny l6sning, ni implementerar nagot nytt?

21. KO: Da kan jag ga Over till sahar arbetsmarknadspolitiska grejer, vi ar de kommunal som
organiserar bussforare i Sverige. Kommunal har ursprung ur kommunen. Vara motparter,
alltsa fack, de har inte riktigt, sag sa har, den har férandringsbenagenheten som kanske finns
inom exportindustrin, att om vi inte blir battre och vassare, dd kommer kineserna dta upp 0ss
till frukost. Den insikten finns inte i var bransch (1). Sa varje gang vi ska gora en forandring sa
ar det en jattestor motstandskraft. "Vad ska det hér vara bra for?". Och vi maste géra en
riskanalys dér, sa aven nar vi byter fran Windows 2017 till Office 365 sa blir det ibland ett
ramaskris fran facket.

22. WH: Och facket bryr sig om exempelvis busschaufférerna och hela verksamheten
eller?

23. KO: Man ska jobba sa lite som majligt och fa sa mycket pengar som mojligt
24. KO: Och den har insikten att vi maste liksom, jag jobbade pa Scania i 23 ar och dar var
det liksom aldrig nagot problem att robotisera det vill séga stoppa in robotar i fabriken och

rationalisera bort anstallda. For det &r en konkurrenskraft man maste utveckla varenda ar. Om
man inte utvecklas och rationaliserar sa & man omsprungen av konkurrenter. Det tankeséttet
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finns inte i var. Det ar inga kineser som kan komma hit och kéra buss i Stockholm innerstad.
It doesnt happen.

25. IN: Vi fortsatter lite pa det har, skulle du saga att er organisationsstruktur har de
organisatoriska mojligheterna? Eller har ni mojligheterna att genomfora forandringar
pa ett mer effektivt satt an vad ni lyckas med?

26. KO: Ah, jag ska saga sahar. Man har kunnat forbattra saker i 100 ar och man kommer
kunna forbattra saker i 100 ar till. Sa nar du utrycker dig och fragar om béttre, allt kan goras
béttre pa ett eller annat satt liksom. Sa jag vill inte pasta att nagon &r perfekt i dag. Ingen har
varit perfekt i 100 ar och ingen kommer vara det i hundra ar till.

27. IN: Det har du mycket ratt i. Tanken med fragan ar véal, kan man ta hjélp av
insikter och kunskaper blockoverskridande eller jobbar man i olika avdelningar eller
projektteam som kan komplettera varandra i sana typer av samarbeten?

28. KO: Alltsa alla forandringar vi gor driver vi i nagon typ av projekt. Nar det ar lite IT-
relaterat sa blir det forst ett tekniskt projekt, hur I6ser vi sjalva tekniken? Sen det stora for oss
ar alltid implementationen (!). Vi har liksom 5200 forare och anstallda 6ver hela Sverige och
depaer 6verallt. Vi maste na ut till alla. Implementationen &r antingen via vart intranét, eller ar
det utbildningsinsatser eller &r det chefsinformation eller hanteringssammanhang (oklart ord)
eller allt det har? Och det ar riskanalyser och férhandlingar, det kan vara MBL férhandlingar,
det kan vara vad som helst. S& implementationsprojekten ar det stora tunga for oss. Att
komma pa en smart grej, det kan tva personer gora i ett rum hur enkelt som helst men det &r
implementationen och uppfoljningen som &r anstrangande och som driver mycket resurser.
Speciellt om man vill ha ut effekten av det man ténkt sig.

29. OO: Du sa innan att ni samlar in ganska mycket data om era forare, hur langt de gick, om
de tog rast och sant dar, mater deras prestation pa nagot satt? Med nagot program eller
nanting, pa era forare eller era andra anstallda?

30. KO: Vi gor sahar, det har ar inbyggt. Vi talar om for vara planeringssystem, vara
datasystem att det tar fem minuter att ga fran A till B, skulle det ta en kvart, da &r facket dar.

31. O0: Okej.

32. KO: Och sen nér vi vill automatisera och rationalisera, da andrar vi det dar fran 5 till 4
minuter, da har vi en minut for varje gubbe som gar den strackan. Sa det har &ar genomlyst
bakochfram och vart kollektivavtal styr valdigt mycket. Vi har ett valdigt specifikt
kollektivavtal i bussbranschen i Sverige. Det ar minutuppfoljning pa allt.

33. IN: Aterigen, de har nyckelsystemen ni har och alla olika system, rent I T-
kunskapsmassigt, har ni nagot sétt att mata och utvardera att man nar upp till de
kraven som stalls dar mer an de har introutbildningarna?

34. KO: Vi kan séaga sahar, vi har en uthildningskar hos oss som ar vaéldigt viktig. De heter
trafikplanerare, for ett bolag av varan storlek sa ar de 50 man till antal. Alla &r
hogskoleutbildade i ndgon typ av transportlogistik. Och sen &r det s att alla som haller pa
med kollektivtrafik i Sverige eller varlden, eller 60 % anvander en mjukvara som kommer
fran ett foretag som heter Giro, som har utvecklats i Montreal, Kanada. Vi har haft Giro sen
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1986 och vi uppgraderar det har systemet. Extremt komplext optimeringssystem. Trycker du
pa optimeringsknappen sa jobbar datorerna i tio dagar innan de tar fram en l6sning dar vi har
sa lite anstallt som majligt och sa lite bussar som majligt. Om vi flyttar en avgang, till
exempel 17.57 till 17.56 s& kan man faktiskt spara en buss, alltsd en minut pa en tidtabell.
Allting &r integrerat, vi har en yrkeskar som egentligen ansvarar for den har optimeringslaran
i IT-miljon. Och sen resultatet av det har ska vara bussforare verkstalla. Sa nar du stéller den
har fragan sa ar det egentligen till vilken yrkeskar liksom.

35. IN: Du namnde att det var 43 system som ni hade, 3 huvudsystem, skulle du kunna
beskriva vilka nyckelkomponenter, bade hard och mjukvara, som ar kopplade till fleet
management?

36. KO: Ja men da ar vi tillbaka i vad fleet management ar for dig?
37. IN: Haha, du far gérna ta din tolkning pa det, du &r experten!

38. KO: Ett fleet management for mig ar ett anldggningsregister, det racker med Excel. Det ar
det minsta problemet vi har.

39. O0: De har tre huvudsystemen du berattade om innan, som var blodomloppet, kan
du beratta nagot om de systemen?

40. KO: Yes, den ena ar giro eller hatus (oklart ord) som vi kallar det. Det ar vart
planeringssystem. Det ar hjartat i vart affarssystem. Den haller reda pa alla tidtabeller, alla
omloppen, alla tjanster, alla férare och allt det som vi ska utfora varje dag. Det ar ocksa vart
forsystem till 16n, den bestammer hur manga minuter eller timmar varje individ har jobbat. Sa
den matar in sen till vart lénesystem och vart 16nesystem séatter kronor till timmar. Och det
kan andras fran ar till ar. Sjalva planeringen, vem har gjort vad. Det ar hjartat. Och det ar
sommartyper, och det ar fredag och l6rdag och du vet dar haller vi reda pa allt, om det ska
vara en bla buss, ska vara réd buss, ska vara en euro (oklart ord), miljozoner, det ska vara en
ledbuss, det ska vara en kort buss, eller vad det ar for nanting. Allt det dar, parametersett, i
varat planeringssystem och sen optimerar vi fram den basta l6sningen, sa det ar hjartat.

Den andra, vad vi kallar for BUMS, Buss, Underhall, Material, Styrning. Vi har 1600 bussar
dar vi maste halla reda pa, nar bytte vi olja, nar bytte vi bromsar, alltsa allt underhallsarbete
som &r kopplat till vara bussar. Och materialstyrningsdelen, det ar allt material som vi har i
vara forrad. Vi har reservdelar, turbo.

41. OO0: Alltsa inventarier?

42. KO: Rubbet, alltsa alla reservdelar till dessa bussar. Och vi har gasbussar, vi har
etanolbussar, vi har biodieselbussar, vi har elbussar. Vi har bussar fran MAN, vi har bussar
fran Scania, vi har bussar fran Volvo. Sa ocksa ett gang olika arsmodeller. Sa det &r det andra
hjartat.

Det tredje ar vad vi kallar for kompass. Det ar var handelse.

43. KO: Sa det ar det andra hjartat.

44, O0O: Mm
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45. KO: Det tredje dr vad vi kallar for Kompass. Det dr vdran hindelse.... Vi registrerar varje
dag alla handelser som sker ute i trafiken. Det &r ett verktyg som vara trafikledare har.

46. OO: Ah okej.

47. KO: Dem registrerar till exempel att foraren ropar in ”Hej mina helljus &r paj”. Det blir en
hindelse. Eller bussen dr forsenad” for att man har en rastspricka. Det ar en trafikko,
hjartinfarkt ombord pa bussen pa en resenar. Nan har tappat en planbok. Det &r en handelse.
Vi har ungeféar 1000 héndelser varje dag.

48. O0: Oj da!

49. KO: Sa det &r en gigantisk databas, dar vi registrerar allt. Och dar har vi ocksa koll pa
vem som Kor vilken buss, vilken buss ar ute pa vilken linje och vilket omlopp och var star han
nanstans. Det 4r ett realtidssystem.

50. O0O: Aah

51. KO: Och da forstar ni att dem har tre systemen har olika syften men dem kommunicerar
hela tiden med varandra.

52. OO: Aa precis.
53. KO: Om Excel packar ihop. Det spelar ingen roll. Om I6nesystem packar ihop. Det spelar

ingen roll. Om ekonomisystemt packar ihop, det spelar ingen roll. Men dem hér tre maste
funka annars far vi inte ut var trafik.

54. O0: Yes

55. WH: En fraga. Lat saga att ljuset pa en buss gar sénder eller att motorn har nagot
problem. Ar den en automatisk varning da fran eeh bussen.. hardvaran som
kommuniceras mellan dem hér systemen eller ér det....?

56. KO: Inte i dag. Men kan vara imorgon. Kommer bli mer sa i min flotta fran 2021.

57. WH: Okej.

58. KO: Eeh. | dag sa ar det snarare. Det ar foraren. | forr i tiden da skrev foraren pa en lapp
och sen nar han kom tillbaka till depon sa la han lappen i en brevlada till verkstan. | dag sa
ropar man upp 6ver radion och trafikledaren registrerar det hér.

59. OO0: Yes

60. KO: Med automatik sa blir det en arbetsorder i vart underhallssystem. Och med automatik
sd blir bussen vad vi kallar det skjuk.

61. WH: Okej

62. KO: Den gar inte ut i trafik nasta dag om inte just den har arbetsorderna har
omhandertagits av verkstan. Vi har pa nagot satt digitaliserat och eeeh kvalitetssakrat sa att
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inte fordon hamnar i trafik dar dem inte ska det. Och det &r féraren och treafikledaren som tar
beslut. ”’Kan jag kora vidare”. Om helljuset pajar mitt pa dan, det spelar ingen roll. Men om
helljuset pajar pa natten sa spelar det roll.

63. OO: Aaah.

64. WH: En snabb fraga av nyfikenhet bara. Vad ar det som kommer majliggéra den
har digitaliserade rapporteringen 2021?

65. KO: For da kommer vi ha byggt in i vara bussar. En, vi kallar den for IT backbone. Alltsa
en router som sniffar signaler fran bussen. Som finns ombord pa bussen. Darfor vara
trafikhuvudman stéller krav pa oss fran 2021. I alla fall i Stockholm. Att till exempel en
sekund. Tva sekunder efter avgang fran hallplats vill dem veta hur manga som sitter ombord
pa bussen.

66. OO: Aa okej.

67. KO: Dem vill ha realtidsstreaming av alla 6vervakningskameror. Dem vill veta varje gang
nagot tryckt pa en stoppknapp. Dem vill veta varje gang bussen har stannat vid en hallplats.
Dem vill veta varje gang dérrarna har 6ppnats. Dem vill para digital information med
kundklagomal. Och da nar dem stéller dem har kraven da maste vi stoppa in en IT-
infrastruktur i varje buss. Det kostar ungefar 150 tusen spann. Och da nér du har allt det har
pa plats och du ska ocksa ha realtidsskarmar pa varje buss. Sa att man kan ga ut och
livekommunicera via en tv-studio assa pa varje buss. Det betyder att det kommer finnas en IT-
plattform pa varje buss. Och da ar merkostnaden for att lista ut lite mer information obefintlig
i forhallande till grundstrukturen som finns.

68. OO: Aah, tror du att det ar rimligt att ni ar klara med det har till 2021. Att ni har
allt implementerat i era bussar?

69. KO: Jag har provbussar som aker omkring i dag och det ar ett krav i ett kommande avtal
som kommer att trafikstarta i april 2021.

70. WH: Okej

71. KO: Ett annat avtal som ar trafikstart juni 2021. Och det ar tva avtal till som ar kravstallt
till eeh trafikstart i augusti 2021. Sa det &r tusen bussar i Stockholm i den hér pagaende
upphandlingen som det hér ar kravstallt for.

72. O0O: Aaah okej.

73. KO: Och da pratar vi ungefar 200 miljoner kronor. | IT-investeringar i dessa fordon som
hade som inte hade gjorts om det inte hade varit kravstéllt.

74. WH: Aaa det ar ju valdigt intressant for mycket av det har grejerna som kravs da enligt
avtalen som du namner eeh &r del av kravet. Manga utav dem grejerna har vi sett som delar av
fleet management system att det mojliggors av sadana system apropa definitionen av fleet
management.
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75. KO: Yes, men det finns ingen som stoppar in ett system om det inte finns en nytta och en
avkastning.

76. WH: Mmm, ah vi gar vidare da.

77. KO: Aaah sa vi ar tillbaka till och det har jag pratat med manga om. Vad ar det for
problem vi forsoker 16sa? Vad ar problembilden? Och det tror jag ocksa att ni ska fundera pa.
Vad ar problemdefinitionen utifran ert exjobb som ni forsoker hitta en 16sning pa?

78. IN: Eeh man kan ju tanka sig att ni kommer fa mer data nu framférallt da fran 21
och framat och har redan nu massa data som samlas in fran dem har olika systemen.
Har.. hur arbetar ni for att liksom strukturera, analysera den har datan, har ni team
som sitter pa det eller &r det systemen som gor det automatiskt?

79. KO: Vi har sen 2009. Sa har vi ett data warehoussystem som vi samlar pa ett annat lager.
Dar vi samlar data fran vara planeringssystem, vara lénesystem, ekonomisystem, vara vara
anlaggningsregister. Alltsa vi har ett data warehouse system som, ja nu &r det elva ar som vi
har haft det har. Dér vi samlar information fran vara subsystem. Och dar skapar vi nyckeltal
och vi har det sa att chefer och medarbetare kan far information om
bransleférbrukningssiffror. Om hur manga bussar man har. Medelalder, hur manga kilometer
man kor eeh. Ekonomiskt utfall pa avtalet. Vilken sjukfranvaro vi har. Hur manga anstallda
har jag som har 32 semesterdagar. All information gar att paketera i ett sant har.

80. IN: eeeh
81. KO: Vi ér datadrivna sa vi har haft det har lange.

82. OO: Har ni. Som sagt ni har valdigt mycket data. Har ni nagon som jobbar specifikt
med typ business intelligence och liksom att utvinna data for att hjalpa er?

83. KO: Eeeh. Vi kan sdga sahar. Om du ska lagga ett anbud pa stadstrafiken. Ett tiodrigt
avtal i lund sa har du stora team som jobbar med det har.

84. OO: Aah okej.

85. KO: Vi har, det finns jattemanga méanniskor som jobbar med datan. Men inte for datans
skull. Utan dem jobbar for att dem behdver information.

86. WH: Aaah, vi ar snart klara hér nu sa.

87. IN: Eeeh, du var inne p4, eller dels den har problembilden du sa men ocksa att det
finns bade krav fran trafikhuvudman och ert eget stélle eller hall hur ni vill 6verkomma
dem héar problemen som ni ser. Men pa vilka &r dem priméara malen for er var ser du att
det har fortsatta arbetet med att samla in mycket data kan hjalpa er mest?

88. KO: Kan data hjélpa oss att spara pengar, dd kommer vi bygga ett business case pa det.

89. IN: Ja

90. KO: For det utifran ett foretagsekonomiskt perspektiv, vi kommer driva, kan vi jobba
med data och datasystem for att spara bréansle, da gor vi det. Om det finns ett business case.
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Samma sak som vi maste ha datasystem som haller koll pa natet, kan vi spara natkostnader,
som Overstiger investering i datasystem, da gor vi det utifran ett foretagsekonomiskt
perspektiv. Sen kan vissa saker vara drivna av vara kunder, vara trafikhuvudman, sen kan
andra saker vara driva fran vara resenarer. Vi har tre perspektiv, alla dom har kan stélla krav.
Det ar resendrerna som vill ha wifi, inte jag, inte féretaget, inte nédvandigtvis
trafikhuvudmannen heller. Men ifall trafikhnuvudméannen sager ni far bonus, 5 miljoner kr per
ar om dina resenarer ar nojdare an forra aret, da skulle en aktivitet vara, kunna vara, fan
grabbar vi stoppar in wifi i alla bussar. Det kommer kosta oss 2 miljoner per ar men vi
kommer fa 5 miljoner i bonus. Alltsa &r det en plusaffar, da gor vi det.

91. OO: Motsatsen till att tjdna pengar kan ju vara att minska transaktionskostnader
och jag gissar nu eftersom du har jobbat med bussar under en lang tid, jag gissar att
detta kanske ar ett enkelt ja svar men jag antar att ni har sett nagra
transaktionskostnads minskningar genom digitalisering under alla ar?

92. KO: Ja, jaja, det finns massa av sanna. Vi hade 5200 bussforare som sokte semester pa
papperslappar till fram for tre ar sedan, vi forsokte para ihop den har information fran papper
via narmaste chef till vart planeringssystem. Och sa kunde vi inte ha det, sa vi digitaliserade
hela processen. Sa nu soker man i sin smartphone och lagger énskemal. Sen har man en
kommunikation via den, det finns massor med sant.

93. 0O0: Ja, Sa klart, da gissar jag att ni har sparat jattemycket pengar pa det?

94. KO: sa klart annars hade vi inte gjort det. Varje natt sa automatiskt mater vi av i
tvatthallen hur manga kilometer bussen har gatt med automatik, det ar béattre att gora det med
automatik an att en tvéatthalls person ska skriva av métaren for hand och vander upp och ner
pa en 9a och en 6a.

Den hér information gar in i vart underhallssystem som bestdmmer nér ska nasta 3000 mils
service goras, da maste vi ibland kvalitetstest sakra data och da ar det béttre att vi
automatiserar det. Annars skickar vi ut bussar som inte blivit broms*ohortbart* om vi maste
byta bromsar efter 18 000 mil, vi maste halla reda pa nar byttes dom sist, vilket miltal.

95. IN: Vi kor sista fragan nu tanker vi. Ni som anda ar valdigt teknikdrivna tycker vi
och sékert ni med, du sager att det har varit massa krav fran olika hall. Tar ni egna
initiativ nar ni ser mojligheter eller foljer ni alltid efter krav fran andra intressenter?

96. KO: n4, vi tar initiativ, jag kan ta ett exempel, jag vet inte om ni kommer ihag, ett halvar
sedan, da sprangde vi en buss i centrala Stockholm, da vi korde in en gasbuss i klaratunneln.
Kommer ni ihdg det?

97. WH, IN, OO: Ja!

98. KO: Bra! Det ér ett typiskt exempel. Det var typ femte bussen vi smackade in i den dar
tunneln. Jag driver just nu tillsammans med ett amerikanskt mjukvaruforetag, ett danskt
hardvaruforetag att kunna eftermontera nagon form av geofencing system. Som kunna lasa av
via Google maps och dar jag sjalv kan saga inom det har omradet kommer bussen att tappa
gasformagan om man kommer in i den. Vi har ett projekt dar vi forsoker fa det att funka pa en
gammal buss i Sverige med kanadensisk mjukvaru och en dansk hardvara. Det ar ett initiativ
som vi har tagit.
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99. OO: Intressant
100. WH: Hérligt!

101. KO: Och Stockholms kommun och varan *ohérbart* ar valdigt nyfikna pa det har. Loser
vi det har kommer vi sékert ha en affar nadgon gang

102. WH: Spannande, det &r ett otroligt intressant &mne! Och vi vill verkligen tacka for din
tid. Verkligen schysst att du stéller upp!

103. KO: Det é&r lugnt!
104. WH: Vi skickar garna var uppsats till dig nar vi ar klara! Om du vill lasa den?
105. KO: Jéattebra! Jattegérnal

106. WH: Vi kommer ocksa att intervjua de andra buss operatorerna forhoppningsvis. Sa far
vi se hur resultatet blir helt enkelt

107. KO: Okej boys, lycka till nu!
108. WH: &r det okej att vi anvander ditt namn i uppsatsen?
109. KO: Jajeman, det gar bra!

110. WH, OO, IN: Tack, hej hej

7.7 Intervju Lars Polgren - Nobina

Transkribering av intervju genomford 22 april 2020.

LP = Lars Polgren (Informanten, Nobina)

IN = Isak Nylén
WH = William von Heland
OO0 = Oskar Olin

1. WH: Vi vill bérja med att tacka saklart, du vet att vi redan ar valdigt tacksamma.
Borjar med att fraga hur lange har du jobbat pa Nobina och vad &r din roll pa Nobina?

2. LP: Jag har varit dar i snart 2 ar och min roll &r projektledare med fokus pa autonoma
system. Projektledare och utveckling av autonoma system ska jag vél séga

3. IN: Hur jobbar ledningen med att ge dig support i ditt arbete?
4. LP: Dar skulle jag saga som vi jobbar med att hitta framtidens krav pa kollektivtrafik, det
ar valdigt fritt i vart arbete, hur vi satter agendan. Vad vi ska gora, dels géller det

omvarldsbevakning och sen sa samtidigt sa man kan utveckla den tekniken som &r nu. En
viktig del ar att komma ihag alla bitar. Vilken roadmap man har satt pa lang sikt och sen
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vilken teknik utveckling som finns i dag. Men &dven att hitta nagon anvander for den tekniken.
Sa man inte tar fram nagot som ingen vill ha

5. O0: Har ni mycket med workshops, internutbildningar eller samarbeten med andra
foretag dar ni kan lara er av varandra och fa hjélp av varandra?

6. LP: Ja det har vi, vi jobbar valdigt nara dom som bygger fordon, i vart fall easymile for att
tillsammans sédtta roadmapen hur det ska utvecklas. Och det tillsammans med SL som vi har i
det hér fallet som huvudman, med vilken funktionalitet som vi ska utveckla

7. WH: Vi gar vidare, hur arbetar en lednings med att driva igenom organisatoriska och
teknologiska forandringar?

8. LP: Om jag ska vara helt arlig, sa ar det mer av en gissning fran ett top managementniva,
men kollar du Nobina Sverige sa har vi processer for utveckling och projekt och hur det ska
ske. En del av det &r nobina technology dar jag jobbar, kan inte ga in mer hur struktur och
processer dar ser ut

9. WH: Jag fattar, men om ni inom ditt projektteam ska genomféra en forandring
teknologiskt eller organisatoriskt, hur jobbar ni med den férandringen da?

10. LP: Fran ide stadiet, kommer antingen fran oss sjalva eller fran en input fran marknaden.
Sa tar vi in det till oss och bakar ihop det till en ide och har ett arbete ut efter en funnel dar det
gar fran ide till projektidé. Sa kollar man ifall det finns ett business case som man kan gora
nagot av och ifall vi hittar nycklar som passar sa satter vi ihop det.

11. WH: Da jobbar ni i projektteam?
12. LP: Aa precis!

13. IN: Vilken roll spelar foretagskulturen och attityden hos de anstéllda for att
genomfora dessa forandringar?

14. LP: Den ér ju superviktig! Skulle framforallt saga engagemang och respekt. Tva grejer
som &r viktiga. Langt ifran alla ideer ar bra och det ar sjalvklart. Man far lyssna och vara
kreativ och lyhord och sen san foretagskultur jag tycker vi har ar jétteviktig

15. WH: Bra svar! Anser du, ur ditt perspektiv att er anser du att er
organisationsstruktur underlattar for innovativa och kreativa samarbeten dver olika
avdelningar?

16. LP: Ja men det tycker jag verkligen att det gor. Tittar man som vi jobbar med technology
som ett eget bolag sa ger det oss en ganska fri agenda for utveckling men att vi anda har
driften och Nobina som foretag, ur ett storre perspektiv, att ha den samverkan ar jatteviktig.

17. IN: Vi gar vidare till nista omride, som ir ‘user competence’, hir vill vi da
precisera att anvandandet i det har fallet &r mer at busschaufférerna, pa den
operationella nivan. Ifall de kan anvanda de har systemen och teknologierna som ni
kommer fram till? Sa pa vilka satt mater och utvarderar ni ifall era anstéllda har
tillrackliga I'T-kunskaper for att utnyttja systemen pa ett effektivt satt?
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18. LP: Oj, bra fraga! Som det funkar nu i driften har vi en operator som vi kallar det som ar
med i varje autonomt fordon, de ar ursprungligen busschaufforer. Dom maste géra en
ansOkan, da har vi speciella krav, dels att det maste vara hoga IT-kunskaper, dels att vara
social for det & mycket information till bade dom som aker och till media att kunna
kommunicera med vad vi haller pa med fér nagonting. For att forsoka besvara din fraga, hur
ser vi till att de har tillrackligt hoga kunskaper. Forst och framst &r det ansdkan och intervju
bara for att fa mojlighet att fa vara med pa de sjalvkorande. Sen ar det en lang utbildning, en
veckas utbildning, som avslutas med ett test. Det sétter verkligen svart pa vitt, bevis pa ifall
man har tagit del av den kompetensen eller inte

19. WH: Haftigt! Skulle du sdga att er organisation ar duktiga pa intern eller kollektivt
larande?

20. LP: Kan du precisera?

21. WH: At man lar sig av varandra, man tar in kunskap som férmedlas och att det &r en
larande organisation brukar man kalla det

22. LP: Det skulle jag absolut saga, i vart fall sa gar vi mer utanfor de sjalvkorande ocksa
med dom andra omraden ocksa. Dér de &r sa tatt ssmmanflatade, det kravs att man interagera
hela tiden

23. OO: Det finns IT-foretag som har kod luncher och dylikt dar man kan dela med sig
av saker man har expertis inom, har ni liknande pa er avdelning?

24. LP: Det fros lite dar men jag tror att jag fick huvuddelen av budskapet och absolut har vi
det att vi delar kompetensen inom bolaget. Vi sitter ofta och ser hur vi kan som jag beratta om
hur man tar vara pa nya ideer. Sen sa ar det valdigt mycket med kompetens luncher och
frukostar, man delar erfarenheter med andra inom samma omrade och absolut inte bara knutet
till autonoma utan dven vad det géller mobilitet och IT utveckling och datautveckling och den
bredden maste man fa med ocksa

25. WH: Och jag vet inte om du sag det men i var fragestallning sa riktade vi in oss lite
mer pa fleet management teknologier. Nu nar vi har pratat med ganska manga sa inser
man att fleet management ar ganska brett begrepp som kan tolkas pa valdigt manga
olika satt, men var avgransning eller det vi vill rikta in oss lite pa &r, vi anser att manga
av teknologierna som ar V21, V2V, V2P, med sensorer som hela tiden kan ge en aktiv
location och att man i framtiden fran ett centralt torn kan styra en flotta till exempelvis
och all den har teknologin som vi har pratat om tidigare ocksa, den sag vi i alla fall vara
kopplad till fleet management som ett samlingsbegrepp och det ar val lite dem
teknologierna som vi menar néar vi sager fleet management teknologier, forstar du vad
jag menar da?

26. LP: Jag tror det, for ur begreppet ser jag ju tva olika delar. Om vi tittar pa vér bussflotta. ..
som vi har i dag som ar ute och rullar.. av vanliga bussar. Dar har vi ju ett
trafikbvervakningssystem dar vi ser var bussen ar och man kommunicerar ju hela tiden med
en dvervakningscentral om nanting hander. Det &r ju inte det vi fokuserar pa att utveckla mest
utan det &r ju mer som du &r inne p4..... forlat om vi atervinder till dem sjdlvkorande s har vi
ju redan mer position och fordonsdata och den kommunikationen hela tiden, for oss handlar
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det ju om att utveckla det ytterligare. Och dér tror jag V2X &r viktig, en sak, som den kameran
som kan fota runt horn till exempel, s& man vet om man ska anpassa hastigheten innan. Eller
om det &r en korsning som man inte ens vill kéra ut i en kilometer bort for att det ar sa pass
hog trafik pa sa att man kommer fastna i fem minuter. Det &r ju den lilla delen av V2X. om
man kan bygga upp en system och en plattform for det har, dd kommer man ju ha nytta av det
har aven pa dem storre vagarna, dar man ser dels hur trafikstockningar, vagskador som jag
tror att om man borjar jobba med den plattformen sa &r det ndgonting som béaden, sana som vi,
operatorer inom transport och myndigheter kommer ha stor nytta av.

27. WH: Verkligen

28. IN: Du namner ju nagra nyckelteknologier som kameror och sadar, vilka ar dem
nyckelkomponenterna for att kunna applicera det har som du pratar om?

29. LP: Det vet vi inte &nnu, vi vill bérja med kameror och trafikméngdsmétning och eeh,
skicket pa vagen och vaderforhallanden, det ar det vi kan gissa nu. Men mycket mer vet vi
faktiskt inte for det finns inte.

30. WH: Och hur samlar ni in den har datan i dag om vad som kan vara aktuellt att ha
pa en buss eller runt hornet?

31. LP: Precis, dels har vi trafikverket som bedriver en stor studie inom samma omraden, vad
som kommer behdvas inom V2X, men mycket ar det ocksa att man tittar pa vad som behovs
nu och sa far man bygga pa dem delarna successivt. Och i det forsta laget som du ocksa var
inne lite pa da tittar vi ju framforallt pa kontrolltornet for att fa fordonet forarlost. (Daligt
ljud)

32. WH: Det hackade lite dir, fran kontrolltornet och framat...... (Daligt ljud)

33. LP: Kontrolltornet och hur vi ska fa till det forarlosa fordonet utan operator, vilken typ av
stodsystem och sensorer ar det som behovs for det?

34. IN: Kanner du att ni har tillgang eller mojlighet att inforskaffa den hard och
mjukvara som mo6jliggor for er att fortsatta effektivisera ert arbete och teknikerna
kopplade till fleet management?

35. LP: Eeeh, men absolut! ....... Innan en tva ars horisont vet vi vilka sensorer vi vill kdpa
och montera och har en projektidé for hur vi kan applicera det har. Hur det ser ut om tio ar...
det vet jag inte annu.

36. WH: Men vad ar dem har minibussarna, om man kan kalla dem det, som &ar
autonoma i dagslaget men med en fysisk operator pa plats. Vad ar dem utrustade med
for teknologiska losningar?

37. LP: Den nya varianten som vi har nu har, laiders, radars och kameror och férutom det har
den ur kommunikation 4g och snart 5g med servern hela tiden, om var den &r nagonstans pa
kartan.

38. WH: Behover den vara utrustad med en router for att vara det eller.... Hur
kommunicerar den dver internet?
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39. LP: .... Aaaa, precis. Med en 4g router.
40. WH: Och sé byter man ut den till en 5g router sen....
41. LP: Nér det finns tillgangligt, precis.

42. IN: Och den kommunikationen ar den automatisk eller &r de den fysiska personen
som kommunicerar?

43. LP: Den ar helt automatisk, det behdver inte den fysiska personen gora. Det som personen
gor 1 dag som dr med i bussen ar att bestimma vilken rutt den ska aka. Ja... personen ar i
bussen men beréttar for systemet backend vilken rutt bussen ska kora och sa ar det den
kommunikationen som sker.

44. WH: Okej, sa det finns tre olika rutter som bussen kan ta i Barkarby, dar jag vet att
den har bussen kors?

45. LP: Eeeh, ja det gor det. Och snart &nnu fler rutter i takt med att man bygger ut, néatet mer.
46. IN: Vad tar man dem besluten pa da?

47. LP: Menar du hur rutterna dras eller vilken som ska koras?

48. IN: Den som ska koras

49. LP: eeeeh, det beror pa bestéllningen helt enkelt, om vi ska kéra i den vanliga linjen eller
den langre linjen, men det jag menar nu &r att det dr ett manuellt steg som avgors vilken rutt
som kors. Det &r inte bussen sjdlvs som fattar besluten, ”okej nu har jag en kdrning om en
halvtimmer hérifrén, bra da véljer jag den hér rutten ”. Dér dr vi inte &nnu. Sa det r ju
verkligen en del av den utvecklingen som vi ser maste komma.

50. WH: Men bara sa att jag forstar det ratt, da ar det passagerarna som ska av vid ett
visst stopp som i stort sett bestémmer rutten?

51. LP: ja platserna ar redan specificerade, dar stannar bussen i alla fall. Om vi ser det som att
vi har gata A och gata B, vilken av dem ska bussen kora pa, da ar det an sa lange manuellt i
dag. Att det ar operatoren som sager till systemet eller bussen att du ska kora pa gata A i dag.

52. IN: Vi gar vidare. Hur arbetar ni for att sakerstélla och mata att er hard och
mjukvara haller den standard som kravs for att kunna vidareutveckla ert arbete med
tekniker kopplade till fleet management?

53. LP: Eeeh bra fraga, dar skulle jag saga att vid nyutveckling av system sa blir det ju en
redundans, det ar ju inte sa att vi kommer lagga pa ett system och sen ta bort operatéren och
sen sa kor vi det har. Utan i borjan kommer det ju vara dubbel eller tredubbel sékerhet bade
av systemen. Och sen i takt med att dem provats och att man har fatt en bild av vad det ar for
nagot och att den upfyller alla krav gallande, svarstid och EMC och fordonsdirektivet (daligt
ljud)
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54. IN: Vi tappade dig dar pa sista tre fyra sekunderna, skulle du orka ta om det?

55. LP: Absolut, om jag kommer ihag vad jag sa, jag sa nog att i borjan sa har man redundans
och kanske flera system och personen dar ocksa och i takt med att man dels vet att de
uppfyller sakerhetskraven, systemen, och att man vet att det fungerar, ja da vagar vi ta bort
det gamla systemet.

56. IN: Sa& ni har nagon form av aktiv testning under hela tiden?

57. LP: Ja det har vi. Sen sa ar det ju i varje forandring vi gor sa ar det en myndighetsfraga
ocksa. Med transportstyrelsen, allt som paverkar sékerheten gar via transportstyrelsen.

58. WH: Ni samlar ju in en del data. Hur ser strategin ut for att strukturera, analysera
och extrahera datan som samlas in?

59. LP: Dér var det sa svara ord sa jag knappt forstod dem men om man tittar pa ett
typexempel pa data, kan vara "hur ofta stannar bussen nar den inte borde?" Och dér far du
som en heatmap med olika omraden dér du kan se var den stannar oftare. Och om man tittar
pa det specifika omradet, ar det nanting med omgivningen som vi kan andra eller ar det
nagonting med bussen som behdver dndras? Och da driver vi det har for att forbattra det mer
och mer. Skulle man hitta ett slumpmassigt beteende med en storning i kdrningen som man
inte vet om, aa da far man ju driva det projektet sa man far svar pa de fragorna.

60. IN: Anvénder ni nagot sant héar data warehouse eller liknande dar ni samlar all data,
eller hur fungerar det, var samlas all data? Ar det i nagot specifikt system?

61. LP: Ja det gor det. Vi har dn sa lange inga stor-dataproblem med det for all data relaterat
till bussen, ja den finns pa en server dar och den 6vriga driftdatan féljer vara vanliga rutiner
fran Nobina, dar fordonet &r och vart den ska kora och all data kopplat till det.

62. IN: Nar ni sager att ni far en heatmap dar, vad ar det som genererar den datan dar
ar det bromsar som har sensorer eller hur ser det ut?

63. LP: Ja, det ar flera saker men for att beskriva det valdigt kort sa ar det ju, &hh, bussen vet
att den har stannat, varfor? Var det for att det var ett hinder som sprang forbi eller var det
nagot annat som hande? Och det &r alla sensorer i bussen bade vad det galler sensordata for
vad den far in och vad som ar framfér och motorer och omgivning och dvrig kommunikation.
Som dina sensorer med 6gon, éron och ndsa nar du kor en vanlig bil. Det & motsvarande

hér.

64. WH: Innan vi gar vidare till nasta omrade bara, gallande datan delar ni mellan de
fyra bussoperatorerna, alltsa Transdev, Nobina, Keolis och Arriva, delas det nagon data
mellan operatérerna?

65. LP: Inte data som sadant men vi har ju samarbeten med de andra och tittar pa vad de gor
och delar utmaningar med varandra. Ingen gemensam databas annu for det.

66. WH: Och fran trafikhuvudmannen, hur mycket data far ni fran exempelvis SL?
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67. LP: Ja dar &r det mer en kommunikation av resenérs- och driftdata och jag menar
uppféljning mer driftrelaterat.

68. IN: Vi gar vidare, vi ska prata lite om IT-anstallda, alltsa lite mer specifikt de som
jobbar pa kanske tech- och utvecklingstunga avdelningar, har ni utbildningar pa era
system kopplade till tekniker med fleet management?

69. LP: Ja, nar det behovs har vi det. Men tittar vi pa hur IT-projekten hos oss drivs kopplat
till det har sa ar det som vilket IT-projekt som helst, man bryter ned det i mindre och mindre
delar vad som ska goras och ofta nar utvecklarna val, vi brukar ta med dem till platsen saklart,
for att forklara sammanhanget men det blir mer IT-relaterat sa vi ser inte nagra behov av
specifika utbildningar for att forsta den kontexten.

70. IN: Har ni nagra specifika I T-utbildningar?

71. LP: Ja det har vi och jag ar egentligen fel person for att svara pa vart utbildningsmaterial
sa jag sager pass dar.

72. IN: Okej.

73. WH: Om vi gar éver till den ekonomiska biten av aspekten, i vilken man tror du att
ert arbete med tekniker kopplade till fleet management kan leda till minskade
kostnader och 6kade intakter for Nobina i det har perspektivet?

74. LP: Du sa nagot dar i borjan som jag missade.

75. WH: Alltsa, de har teknikerna kopplade till fleet management, hur kan de hjalpa er
att minska kostnaderna och ¢ka intéakterna?

76. LP: Om ni da tar det vi jobbar med, om vi tittar pa on demand till exempel, sa innebér det
att bussarna anvands nér de behdver anvandas. Det dr ju jatteviktigt, dels for
energiforbrukning, dels for slitage, for miljopaverkan och for personal, sa man inte gor nagot i
onddan. Och nar man fatt det att fungera hela vagen ut, da minskar man ju tydligt
kostnaderna.

77. IN: Ar tekniker kopplade till fleet management nagot ni prioriterar att fortsitta
investera i?

78. LP: Ja, absolut. Det beror pd hur man vill véava in fleet management men ser man som
man sa tidigare, hur man far det till var utveckling och mot VV2X och mot kontrolltorn sa ar
svaret absolut.

79. IN: En fraga till har jag, vilka ar det som driver den har utvecklingen? Vi forstar det
som att trafikhuvudman stéller krav pa er, vi horde aven fran Keolis att det kommer ett
nytt krav till 2021 att man ska kunna samla in mer realtidsdata. Ar det
bussoperattrerna som driver pa eller svarar man mer pa det trafikhuvudmannen staller
Krav pa?

80. LP: Ahh, jag skulle nog pésta att det &r battre att ha ndgon som har &nnu mer insyn mot
trafikhuvudmannen som far ge det riktiga svaret men jag skulle séga att kraven kommer
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slutligen dérifran, det vill sdga vid en upphandling, vad har trafikhuvudmannen for kravlista?
Den kommer déarifran men sen kan det vara myndighetskrav som ar kopplade till vilken data
vi maste dela. Men det ar vart intresse att forsta det har behovet innan ocksg, istéllet for att
sitta och vanta pa ett krav och borja arbetet da och "jaha, da gor vi sahar". Sa jag skulle séga
att det ar delat.

81. IN: Jag menar det, om ni ser en stor mdjlighet att anvanda nagon ny teknologi och
sen skulle SL till exempel da vara ganska langsamma pa den bollen, sitter ni och vantar
da for att det inte ar ett krav fran dem?

82. LP: Nej, absolut inte. Da driver vi den utvecklingen for att vi tror pa den. Och om vi tror
pa den tillrackligt mycket handlar det ibland om att 6vertyga omvarlden om att det &r sa man
vill gora ocksa.

83. WH: Vilka ar det som ar initiativtagare fran start kring ert autonoma bussprojekt?

84. LP: Det var till och med fore min tid, jag har som sagt varit har i tva ar och det var 4-5 ar
sedan det initiativet startade. Men initiativet kommer fran Nobinas sida.

85. WH: Tack s hemskt mycket!

7.8 Intervju Peter Rosén - Region Stockholm SL

Transkribering av intervju genomford 23 april 2020.

PR = Peter Rosén (Informanten, SL)

IN = Isak Nylén
WH = William von Heland
OO0 = Oskar Olin

1. WH: Jag vill bara dubbelkolla att det &r okej att vi spelar in och transkriberar sen?
2. PR: jaja det &r lugnt
3. WH: vad schysst. Har du bara lust att beratta vad din titel eller roll &r?

4. PR: juste, jag jobbar pa en sektion som heter Buss dar jag ar bitradande sektionschef, och
affarsansvarig for Nobina just nu och &ven gruppchef har. Man kan vél saga att jag jobbar
mycket med afféarer och inte detaljerna kring just det har med ny teknik, kanske finns andra
som &r battre att svara pa

5. WH: Ah fattar, Vi kor igdng och sa provar vi sa far vi se vart de leder. Vilka aktorer
staller krav pa er?

6. PR: Vi har ju ett uppdrag fran dels fran lagstiftningen att det ska finnas en
kollektivtrafikmyndighet i varje region och sen &r vi ju en del av region Stockholm. Sa det &t
ju medborgarna i Stockholm, som rostar i val *ohdrbart* men politiskt majoritet och ledning i
kommunfullméktige som i sin tur har vision eller mal vad det géller sjukvard och
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kollektivtrafik. Det ar egentligen stockholmarna kan man saga som stéller krav pa oss via
politikerna.

7. WH: Yes, du har redan svarat pa det har lite men skulle du namnde att det helt och
hallet ar bussoperatérer som driver utvecklingen eller skulle du séga att det helt ar buss
operatdrerna som driver utvecklingen av teknologin eller kan ni driva delar av
utvecklingen?

8. PR: Bade och kan man saga. Alla pilotprojekt som vi genomfor det ar trafikoperatorerna
som gor dom men vi ar inblandade i dom. Ofta &r det kanske vi som ska ge klartecken och
tycka att det ar intressant for att dom ska genomfdras. Men om man tittar pa buss, just nu har
vi haft en pilot anropsstyrd trafik tillsammans med Nobina dar vi anvander en ny app for att
*ohorbart* trafiken och for att hantera bokningar som kommer in, pa ett mer digitalt satt an
tidigare. Det tycker vi ar intressant anropsstyrd trafik ar nagot vi tror pa att det kommer bli
mer av i framtiden. D4 &r det trafikoperatorer Nobina som leder den kan man val sdga. Sen
har vi testat olika typer av drivmedel, nu borjar elbussarna blir nagonting som kommer
éverallt och inte &r nagot konstigt langre. Det fanns en tid da vi testade olika typer av
hybridbussar, olika typer av laddningssétt, att ladda elbussar. Da har vi varit med dar med
infrastruktur, tillsammans med el- leverantor, haft pilotprojekt kring. Eldrift gallande bussar,
nagot som vi jobbat tillsammans. Nagot jag tanker pa ar, just nu kor vi med sjalvkdrande
bussar i Barkarby stad, dar vi ocksa har samarbete med Nobina och testar den tekniken som
har med sjalvkorande bussar att gora. Det kan man séga att nagot vi jobbar med, men utéver
det sé det som vi kanske mest driver sjélv, i egen regi, ar trafikinformation, for det ar nagot
som hela tiden utvecklas och kunderna staller mer och mer krav pa att fa realtid
trafikinformation. Dér ar det egentligen battre att du pratar med om, jag jobbar pa sektion
Buss som é&r en del av trafikavdelningen men sen har vi en stor avdelning som heter strategisk
utveckling som jobbar med utvecklingsfragor pa olika satt, hur man ska utveckla trafiken i
framtiden till exempel trafik information. Dé&r har du ett program for utveckling
trafikinformation som egentligen kanske ar béattre att dom svarar an jag. Trafikinformation ar
det som jag tror som vi har mest fokus pa just nu nar det géller utveckling.

9. WH: En foljdfraga bara, du namnde det har med elbussar, vems ide var det fran
borjan? Vem drev den fragan fran start? Var det ert forslag till operatérerna, nu
kanske ni borde kolla pa elbussar eller vad den ndgon av operatérerna som tog fram ett
elbuss alternativ och fragade om ni tyckte det var intressant?

10. PR: Egentligen &r det nagot som drivs i hela branschen just nu med eldrift, SL har alltid
jobbat med hallbarhetsfragor. Vi har ju 6ppnat storsta flottan av det géller etanolfordon innan,
fornybart bransle. Vi har bussar som gar pa diesel, vi har alltid jobbat med det dar. Just pa
strategisk utveckling har vi en avdelning som jobbar med hallbarhetsfragor nar det galler
bransle, drivmedels strateger. Just den fragan har varit viktigt for oss, det ar en del av vart mal
att jobba med fornybar energi. Det har vi drivit hart. Men dér jobbar vi tillsammans med
trafikutdvare, och med branschen, vad &r det som hander i det har omradet. | just det omradet
har vi varit valdigt aktiva tillsammans. Det gar inte att sdga vem som startade drivandet, men
det har har varit valdigt viktig for oss. Alla pilotprojekt gor vi tillsammans med vara
trafikutdvare. Det ar svart att saga vem som gor vad dar. Vi driver ganska hart fran SLs sida.
Efter de mal vi fatt fran politikerna. Nagot vi gor i samverkan kan man val saga. Vi stéller ju
krav i vara upphandlingar ocksa, pa eldrift, dels har vi stéllt krav sedan tidigare att alla bussar
ska drivas utan fossilt bransle men nu stéller vi aven krav pa att det ska vara eldrift. Vi &r lite
tveksamma pa vilken teknik man ska anvéanda utan det viktiga for oss ar malet att man inte
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anvander fossila bréansle, da kan man ju anvanda etanol eller HVO eller nagot annat brénsle.
Vi vill inte alltid saga exakt hur trafikutdvare ska gora, sa de sjalva ska ha en mojlighet att
hitta en l6sning som man tycker bra och ar kostnadseffektiv, sa vi ska kunna fa ett bra pris nar
vi upphandlar trafiken sa vill inte vi detaljstyra for mycket ofta kan trafikutdvare hitta smarta
I6sningar som ar kostnadseffektiva. Och om vi skulle fran borjan lagga massa detaljkrav, da
ar det latt att det blir valdigt ineffektiva losningar. Darfor, vill vi dels inte dga fordonen pa
busssidan, utan det ar trafikutdvarna som éger alla bussarna. Men det ar lite olika, jag tror
Skanetrafiken dger ju manga av de elfordon som gar i Malmé. Det vill inte vi gora, vi vill inte
lagga oss i det. Vi tycker trafikutdvarna ska ha det och driva det, ha det ansvaret sjalva.
Forutom vara sparfordon da som vi ager.

11. WH: fattar, vi gar vidare till nasta fraga. Pa er hemsida skriver ni att ett av era mal
ar smart kollektivtrafiksystem, vill du bryta ner det och definiera det lite?

12. PR: Dom har fragorna &r det egentligen battre att utveckling berattar om men det har att
gora med mobilitet att gora. Vart mal for SL &r ju egentligen att vi vill 6ka kollektivtrafikens
andel mot motoriserat resande. Vi engagerar oss ocksa ganska mycket i piloter just nu, appar
om mobilitet, den har Travis appen med Nobina dar man liksom inte behover... man kan hitta
andra lésningar med att &ga en bil, det kan vara en bilpool, det kan vara en elscooter, en
elcykel eller aka med SL nar det behdvs. Man kan l6sa mobilitet pa olika satt. Och det ar val
det som jag tror ligger bakom det har med ett smart kollektivtrafiksystem da. Att man kan
skraddarsy I6sningar for vad som passar en sjalv da. Sa det ar vél en liten del i det. Sa dar ar
vi ju med i sdnna projekt. Men det ar ju mycket med informationsteknologi., Smarta sétt att
informera snabbt, och dar finns det ju valdigt mycket som hénder i branschen. Dér inte vi
kanske ligger i tat, men dar man kan se i en app vilken belaggningsgrad det ar pa en buss till
exempel, finns det lediga platser pa den bussen som kommer, var befinner den sig just nu?
Och dér tror jag andra har kommit langre dn vad vi har. Men Nobina har ju (daligt ljud) i dem
avtalen med SL. Kan man ju ocksa ga in i deras app och res i Stockholm och se pa en karta
var bussarna befinner sig i realtid. Och det ar val nagot som vi ocksa jobbar mot i hela SL-
trafiken.

13. WH: Det ar jattebra, vi gar vidare till. Ar det viktigt for er att bussoperatérerna ska
bli mer och mer digitala kontinuerligt?

14. PR: (Daligt ljud) .... Det handlar ju om véara mal, att kunderna ska fa effektiv information
och kostnadseffektiva lI6sningar. Och for att gora det maste man ju jobba med digitalisering,
sa det ar ju mer ett medel for att na vara mal. Och for att na vara mal sa ar den nog viktigt att
dem jobbar med det.

15. WH: Och har ni nagot samarbete med de fyra bussoperatorerna for att ta del av
data och effektivisera processer pa ett effektivt satt tillsammans?

16. PR: Mycket av det ingar ju i, eftersom vi &r den som jag namnde strategiska bestéllaren,
sa mycket av den planeringen som trafikoperatdrerna gor skéter dem ju sjélva. Sa dem
behover ju ha det att for hur dem planerar och hur dem ligger upp omlopp eller...... hur dem
gor sin omloppsplanering for fordonen da eller personalplanering. Sant som dem sjalva jobbar
med, utan det &r ingenting vi behover lagga oss i. Men det som dem levererar till oss det &r ju
det som kommer ut i reseplaneraren och tidtabellerna. Sa det ar ju en leverans som ligger pa
dem att dem ska mata in det i vara system, sa att kunderna kan hitta dem hér resorna.
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17. WH: Men, exempelvis genom er app och accesskort sa samlar val ni in mycket
resdata som kan vara anvandbart for dem att anvanda nar dem lagger en rutt eller
planerar en upphandling.

18. PR: Dels har vi ju ett gammalt respassagerarsystem, som visar pastigande och avstigande
vid varje hallplats som alla far ta del av. Vi har en databas dar trafikledarna kan ga in och titta
pa belastning. Men det &r ett gammalt system som bara finns pa (nagon %) av alla bussar i
dem gamla avtalen. | de nya avtalen som borjade forra sommaren, da stallde vi krav pa att alla
bussar ska ha passagerarrakningssystem, att vi ska ha in den datan till oss i realtid sa for att vi
ska kunna folja upp trafiken. Vi Vill kunna folja trafiken och ge bra trafikinformation. Men
sen anvands ju den datan av trafikoperatdrerna for att hitta smarta Iésningar i sin
trafikplanering.

19. WH: Jag fattar, du var inne lite pa det nu men vi horde att ni fran 2021 staller nya
krav pa bussoperatérena gallande realtidsdata bland annat. Vill du beratta lite mer om
dessa nya krav?

20. PR: Det ar dem hér fyra avtalen som borjar nasta ar da. Jag har inte sjalv varit med sa jag
vet inte exakt hur detaljerna ser ut. Men det som ar lite 6vergripande dr att trafikoperatérerna
ska ha ett passagerardvervakningssystem i alla bussar och rapportera in i realtid var bussen
befinner sig men ocksa hur belastningen ser ut. Det har ar egentligen krav som vi har i dem
tva senaste avtalen. Eeeh, och da kan vi vl séga att vi anvander val inte all den hér datan i
dag sa att den kommer vara resendrer till godo utan, men det &r darfor ocksa som vi jobbar sa
mycket med trafikinformation satt vi kan utnyttja den har potentialen da och den har
mojligheten vi far nar vi far in all den hér datan i realtid. Och att vi kan gora nagon
resenarsnytta utav den sa att vi genom vara appar, kanaler och api:er med data kring hur det
ser ut. ”Ar barnvagnsplatserna upptagna eller finns det lediga platser och var befinner sig
bussen just nu hur &r prognosen for nar bussen kommer?

21. WH: Det &r kul och bra att hora, man marker ju verkligen att ett stort fokus for er &r
kundinformationen och att det ar valdigt centralt for er och att bussoperatorerna far skota
trafiken effektivt och bra och att ni vill ha data sa ni kan informera era resenérer mer standigt
I6pande liksom. Eeeh, har kommer Isak.

22. IN: Jag undrar, lite som du séiger att ni lag efter vissa... men hur jobbar ni aktivt for
att halla er uppdaterade om ny teknologi runt om i varlden och kanske kolla pa andra
exempel pa andra geografiska platser om dem lyckas med den har nya teknologi-biten,
har ni nagon aktiv R&D eller reserach-avdelning dar ni kollar pa lyckade exempel?

23. PR: Ja precis... men vi har ju en avdelning som heter strategisk utveckling, som just gor
det har omvérldsbevakning och aker runt och tittar och deltar i olika benchmarketing med
andra kollektivtrafiksmyndigheter och andra organisationer runt om i varlden och deltar i
branschsamverkan. Sa det finns ju hos oss. Men jag jobbar ju pa den avdelning som foljer upp
och jobbar med dem avtalen som vi har. Sen har vi ju den hdr strategisk utveckling som
jobbar med vad som hinder nu, ”vad hinder om tjugo ar” och framat. Och vi &r ju som sagt
en stor organisation vi har ju som sagt 850 personer som jobbar sa vi har ju en ganska stor san
avdelning kan man saga. Men daremot gor vi ju inte sa mycket, férutom just kring
trafikinformation och data dar har vi ju véldigt mycket nu utvecklat oss och sakert anstéllt
runt 200 IT-manniskor det senaste aret har som jobbar med vart nya biljettsystem for att vi
sjalva utvecklar det nya biljettsystemet dar man ska kunna ha contactless-card eftersom det
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tidigare accesskortet kommer forsvinna, (daligt ljud) kontaktldsa kort och mobilbiljetter. Och
jag menar, vi utvecklar ju allt sant sjalva nu. Sa pa det omradet jobbar vi mycket med att
utveckla sjalva men annars ar det ju samverkan med vara trafikutovare nar det galler andra
piloter.

24. IN: En fraga till fran mig, som du séger, ni lamnar ratt mycket till operatérerna,
men gor ni ndgon form av uppfoljning eller utvardering om hur dem lever upp till dem
har kraven som ni har stallt i upphandlingarna eller nar dem val har vunnit en
upphandling sa....?

25. PR: ja absolut! Det &r ju bland annat det som vi anvénder den hér datan till. Det &r ju att
vi foljer upp trafiken och ...... vi kollar ju ocksa att alla dem avgangarna som ska utforas
utfors. Det ar ju framforallt det som vi anvéander datan for. Bade vad det galler utford trafik
och punktlighet. ....(Déligt ljud) sa det 4r ju ett sdtt att folja upp. Sen finns det ju massa andra
krav som ingar i ett uppdragsavtal. Allt ifrén skotsel av hallplatser, terminaler... vi har
tjugosju bussdepaer som det ocksa ingdr i avtalet att dem ska forvalta och skéta och dar har vi
ocksa IT system for fastighetsskotsel som dem ska rapportera in hur dem skoter den delen sa
det ar valdigt mycket. Vi pa position buss jobbar ju nastan bara med att f6lja upp att dem
trafikutdvarna gor det dem ska i enlighet i det vi avtalat i dem har upphandlingarna.

26. IN: Hur val forberedda skulle du séga att bussoperatérerna ar for de har nya
kraven som ni staller? Och da tankte jag exemplifiera lite, har de den infrastrukturen
som krévs? Har de organisationen som kravs? Och har de den ekonomiska biten pa
plats? Ar de vl forberedda pé att svara pa de nya kraven som ni stéller i nya
upphandlingarna?

27. PR: Ja, alltsa precis. Vara upphandlingar ar stora projekt med forstudie, planeringstudie,
hur ska vi gora var kravstallning, sen tar politikerna beslut om vad vi ungefar ska upphandla.
Sen gar vi vidare och har ocksa en dialog med trafikutévarna i branschen, hur vi ska utforma
vara avtal och darmed komma in med synpunkter pa, vi har sahar preliminart
forfragningsunderlag i upphandlingsdokumentation som vi skickar ut till alla som har
kvalificerat sig da och ar med i upphandlingen. Dar kan man tycka till och ha synpunkter pa
kravuppstallning. Sen har vi ju den slutgiltiga kravstallningen. Men bara for att fa vara med i
upphandlingen staller vi ganska tuffa krav pa att man har en verksamhet i dag som ungefar
motsvarar det som vi upphandlar. Sa att man liksom har den kompetensen. Sen kan jag séga
att de vi har i dag, de fyra trafikutdvarna som vi har har i Stockholm, de &r ju alla stora foretag
som har valdigt stor erfarenhet av busstrafik och alla skoter ju det dar pa ett valdigt bra sétt.
Sen kan man séga att det som blir nu nar vi dndrar kravstallningen nar det galler data da,
trafikdata. Fortfarande ager vi ju i de flesta avtal bussdata, det vill séga busspc, som finns i
alla bussar. Som i dag da anger gps, skickar till oss, gps-position, men vi har ocksa hand om
biljettmaskinen. Vi skéter egentligen ganska manga funktioner som finns i bussen. | de nya
avtalen sa ar det bussoperatoren sjalv som hanterar det har, de far ha en egen data. Vi staller
bara krav pa datan som de ska skicka och det har stéller ju lite nya krav och ioforsig sa ar det
inga konstigheter, sana har l6sningar finns ju att kopa pa marknaden. Inte sa att det ar nagon
rocket science egentligen men det dr anda nagot nytt som staller en del krav pa trafikutovaren.
Men det staller ocksa krav pa oss sjélva, att vi ska kunna hitta ratt granssnitt och ha en san dar
integrationsplattform som all data skickas in till och sen vidare till vara system. Och allt det
hér ska funka och det ar ju en utmaning bade for oss och trafikutdvarna, att fa det pa plats kan
man séga. Det ar nagonting vi maste hantera sa att det funkar. Vi hade tva trafikstarter forra
sommaren, T31 och T32, dér vi ocksa hade kravstallt pa samma satt och efter lite
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inkorningsproblem dnda fatt det att funka bra, sa vi hoppas det ska ga annu béttre nésta ar nar
vi har nya trafikstarter.

28. IN: En liten foljdfraga om vi kallar det IT-infrastrukturen, har ni nagon standard
att ni vet att till exempel en router maste halla en internationell standard i kanske
sékerhet och hantering, insamling och hastigheter. Har ni ndgra sadana standarder som
maste uppfylla i den hard och mjukvara som de anvander sig av?

29. PR: Ja, jag tror att ni skulle kunna begdra ut om ni vill sjalva underlaget och
kravstallningen i var 1T-bilaga. Dar finns det valdigt mycket kravstallning, dven nar det
kommer till datasakerhet och informationssékerhet. Det finns mycket beskrivet kring det dar.
Vi har manga pa var IT-avdelning som haller pa med just kravstéllningen kring det har.

30. WH: Vi kor en sista fraga bara. Vi har ocksa hort fran Nobina, och du var ocksa
inne pa det, busslinjen i Barkarby som ar autonom, lat sédga att nagon av
bussoperatérerna driver en san har utveckling, det vill saga det ar inget krav eller
forfragan av er utan de tar fram en ny losning, lite som Nobina gjorde med de har
sjalvkorande fordonen. Ar ni da lyhérda och intresserade av den nya teknologin och
anpassar er utefter den eller maste kravet komma fran er?

31. PR: Ahh, det ar svart att séga. Vi staller inte sa ofta krav pa teknologi utan mer pa
funktion. Vi har ju funktionskrav att man ska kunna dka med en buss och kunna ga pa med
typ en barnvagn eller en rullstol. Sen om det dar kors av en sjalvkorande buss eller inte, det ar
ju inte det vi staller krav pa utan det ar sjalva funktionen. Det ar ju det som &r det viktigaste
for kunderna. Sen i det har fallet kdnde vi att det var intressant att ta del av, det hér blir ju
liksom ett tillaggsavtal for det blir ju 6kade kostnader for att testa den har tekniken. Det kostar
lite mer da med de sjalvkorande bussarna. Det ar ju fortfarande sa att det behdvs en person
ombord pa de bussarna, mer som en vérd da av sékerhetsskal &n sa lange. Det blir ju en
kostnad som vi har tagit pa oss men det &r ju inte sakert att vi gor det pa SL for vi maste ju
tanka pa, ar det har nagonting som kunderna vill, finns det nadgon kundnytta i det har? Vi
skulle kunna satsa de pengarna pa nagon annan busslinje istallet, vi maste alltid gora en
avvagning om det ar vart eller inte i sana har forsok da. Det dar blir ju ofta i nagon form av
samverkan skulle jag saga, vad vi satsar pa. Men sanhar allman (?) trafik, just nu ar det
intressant for oss, men trafikutévarna har som sagt alltid ratt att komma till oss och framfdra
idéer, hur man kan utveckla ett avtal eller satsa pa ny teknik pa olika sétt sadar. Men om vi
ska stodja det och lagga till extra pengar, ja det ar svart att saga pa forhand. Dels sa beror det
ju pa om vi har nagra pengar eller om politikerna tycker det hér ar intressant. Ofta blir det ju
en politisk fraga ocksa. Sa det ar svart att siga. Men som sagt, det &r inte sa vanligt att vi gar
in och gar till nagon trafikutdvare och ber om att fa testa nagon teknik, det ar inte sa vanligt.
Mojligtvis har det hant nér det géller det har med elbussar och jag vet att vi hade en busslinje i
centrala Stockholm dar vi testade med (ohorligt) med busslinjer som gick under en period. Da
bad vi Keolis vara med i det forsoket, tillsammans med Vattenfall och sadar. Men det &r inte
sa vanligt att vi kommer med teknologi eller en teknologi vi vill testa, iallafall inte nar det
géller bussteknik. Mgjligtvis att vi skulle testa mer nu framdver nér det géller information.
Olika typer av informationsldsningar eller trafikinformation, det kanske vi kommer testa. Det
kanske inte var nagot rakt svar pa fragan men...

32. WH: Vi kanner oss ndjda och glada och vill tacka for hjalpen!
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7.9 Intervju Simon Moritz - Ericsson

Transkribering av intervju genomford 17 april 2020.

SM = Simon Moritz (Informanten, Ericsson)

IN = Isak Nylén
WH = William von Heland
OO0 = Oskar Olin

1. WH: vi har valt att skriva var kandidatuppsats om de fyra buss operatrerna, Nobina,
Keolis Arriva och Transdev. Var fragestallning ar egentligen hur dom kan effektivisera
kollektivtrafiken med hjalp av teknologier kopplade till fleet management

2. SM: Juste det

3. WH: Och vi har hallit paA med mycket research nu under varen och &r nya i branschen, det
ar en svar bransch och svara connections mellan olika parter, teknologier, bussférare och allt
mojligt.

Men vi har forsokt forsta oss pa och ldasa pa sa mycket, bade inom Sverige och mycket pa
Ericssons rapporter, pa hemsidan och use case. Sa vi har anda fatt lite kott pa benen hoppas
vi. Men din kompetens och kunskap ar saklart otroligt givande for oss nar vi ska skriva bade
var diskussionsdel och resultatet.

4. SM: Spannande, det ar ju ett jattespannande omrade och kul att ni har valt det omradet, det
ar nog inte s& manga som tanker pa det, men det &r ju verkligen pa vég att forandras ratt
mycket tror jag framdver har. Ni kommer ju bli experter.

5. WH: Vad kul att du tanker sa! Vi har pratat med méanga olika operat6rer och aven andra
som forskar pa KTH som forskar inom den har sektorn och det &r inte helt latt att forsta
trafikhuvudmé&nnen kopplade till operatdrerna kopplat till forskning och teknologier

6. SM: Na precis, ni har sett att det finns en del olika incitament fran de olika huvudmannen,
man kallar for PTA:er, Public transport authorities, SLL, dom hette ju SL forut, nu heter dom
stockholms l&ns, SLL, stockholms lans *haha* vad heter det nu

7. WH: Stockholms lans lokaltrafik

8. SM: Aa sa hette det, sen finns det dom andra PTA:erna ostgotatrafiken, skanetrafiken och
alla dom dar, sen har ni ju PTO:erna, public transport operators, de fyra ni ndmnde som
manga av dom agerar pa en global marknad, Nobina ar val lite mer lokal, har i norden. De
andra ar mer globala. Sen finns det olika akare och akerier som ocksa finns med i den héar
naringskedjan, och om ni gar in pa en app en sajt som heter traze T R A Z E punkt app da
kommer ni kunna se fran ett bolag hér i sverige som har samlat tiotusentals transport
operators runt om i vérlden. Det &r en kompis till mig som heter Alexander som har ett bolag
som heter verdict som har massvis med aggregerade data fran alla mojliga varldsdelar, vad
heter det, fran olika PTO:er. Dom har olika akare under sig som kor dom har, sa det kan vara
dom som kar och andra underleverantdr som hjéalper dom ocksa. Det ar intressant att forsta
det. Manga av de har PTO:erna och PTA:erna anvander planeringssystem, dar giro och ett
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system som heter hastus Har varit valdigt populdrt har i norden och andra delar av varlden.
Och sen har vi ett annat, ett follower som borjat vaxa ratt mycket, nu har jag ratt dalig koll de
sista aren, ett bolag fran Spanien som heter goal systems, som ocksa ar en utmanare till Giro.
Giro tror jag ar kanadensiskt slash franskt bolag, det ar lite mer old school, det gamla séttet att
jobba, de fornyas sakert ocksa. Nar jag hade dialog med dom, nu var kanske fem ar sedan, da
var det inte jattelatt att forandra sattet att arbeta pa. Nu maste de sakert borja utmana sig
sjalva. Men goal systems &r lite mer sugna och lite mer nya, sen finns det sakert en mangd
olika sadana mindre bolag som har teknik av olika slag. Allt ifran halvstora som Consat har i
Sverige som bygger sadana system till mindre aktorer som veridict och &nnu mindre runt om i
varlden. Kopplat till de ar det lite spannande att forsta incitament modellen férut sa har vi i
Sverige agerat utifran kilometer och sa har man delat in, i Stockholm, i en antal olika omraden
man kan gora upphandlingar pa, sa man maste gora offentlig upphandling pa
kollektivtrafiken. Da kan ju Nobina, Transdev, Arriva och Keolis vinna olika delar, i princip
har de delat upp Stockholm i fyra sektioner. Utdver det sa har vi andra akare som MTR som
kor och SJ som kor tag.

9.IN +WH: Mm

10. SM: Det finns da lite olika s&, och da har det gjort att om man tanker SL sa tanker man
som invanare i Stockholm att det &r SL som ska hjalpa oss resenarer och reser runt sa bra som
mojligt i Stockholm. Men det &r inte sant, dar &r ju fyra operatdrer som motverkar varandra i
nagon mening som forsoker vinna olika upphandlingar och da finns det inga incitament for
dom att se till att den 6vergripande kollektivtrafiken i Stockholm eller Goteborg eller ndgon
annanstans egentligen ar bra for resendrerna. Dar har man missat den delen, och da betalar
man traditionellt sétt och till viss del fortfarande per antal kilometer till lagd strécka, det vill
saga de mest lonsamma strackorna som de har PTO:erna hade forut var langa tomma stréackor,
nar man inte hade nagot folk pa bussen, fér dom blir nedskrépade och smutsiga och de kostar
pengar. Langa tomma strackor, sa nar det var sa dalig som majligt for resendrerna da var det
sa bra och l6nsamt for PTO:erna. *haha* Hur tankte man dar? Man hade val lite otur nar man
tankte. Sa da borjade PTA:erna runt om i vérlden och i Stockholm. SL borjade forandra det
for ett tag sedan. Da var Nobina forst ut att fa testa en annan incitamentmodell, mycket tack
vare att Nobina pushade sjalva, om jag inte har helt fel, da borjade man testa antal néjda
pastigande resenarer istéllet.

11. WH: Okej

12. SM: D4 bérjade man lasa pa kundnojdhet istallet och sa, vad heter det, sa kunde man ha
antal pastigande. Da slog ju det, da hade man en véldigt popular stracka mellan Nynashamn
och Gullmarsplan, den &r ganska lang och valdigt popular. Enligt den nya
incitamentsmodellen s& insag man nu att man bara far betalt pa antal pastigande resenarer i
Nynashamn som aker valdigt langt till Gullmarsplan och vi far bara betalt en gang. Forut var
det battre 1onsamhet for oss for da fick vi ocksa per kilometer, da hade man inte beaktat in
kilometer i delen, da gjorde det, nu minns jag inte exakt om det bara var en risk eller sanning
ocksa att Man delade upp den resan. For om man gjorde en resa och brét den mitt pa, sa det
behdvde stiga pa en annan buss eller samma buss igen, da vart det en till kund. En till
pastigande nojd kund pa resan.

13. WH: Smart
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14. SM: Det var ju bra fran en incitamentsmodell, men for en resenarsperspektiv var det
samre, da forsamra man resan, man behovde da krangla med resan.

15. IN: var man da fysiskt tvungen att ga av och pa bussen?

16. SM: Exakt, for att oka, det har, det man mattes pa. Sa det var ju inte heller bra, nu har jag
inte foljt dom sista dren men nu har man forsokt “tunna” pé de hir upphandlingsreglerna s
man kan ocksa anvéanda kilometer som ett incitament men ocksa ha kundnojdhet ihop med det
hela. Kopplat till det, vad jag fick formanen att hjalpa till med att kolla pa lite andra
informationsfléden, dar man koppla till mobiloperatérerna, dar man kunde se hur folk i
allmant ville resa och anvande det som ett kundunderlag for att da forbattra resandet. Att
folket i t.ex. Skane eller Ostergétland eller Stockholm fa vara med och rosta pa sitt satt att
arbeta pa. DA kan man anvanda det som ett demokratiskt satt att fa vara med och rosta och
saga sa har vill vi egentligen resa fran den har platsen till den har platsen. Da kanske det kan
vara underlag till dom dar upphandlingsreglerna, det &r da det som Telia har borjat jobba med,
ett delsystem som kallas for ‘crowd insight’. Som de forst har sélt till Nobina, kring en sén
har Nynashamn stracka och dven nu till Skanetrafiken och en del andra platser. Jag vet att
Telenor gor likadant och det finns andra som gor liknande pa andra stallen i varlden.

17. WH: sa de ar 4nda beroende av data fran mobiloperatdrerna?

18. SM: Ja, det var ett satt, vad man matte mycket pa forut fran ett samhallsbyggar perspektiv
var nagot som hette resvaneundersokningar, och det var ett statistiskt satt, man gjorde
kundundersokning. Man skickade ut ett antal, man gjorde det var 5e ar eller mer sallan,
fragade man 20 000 pers hur gillar du att resa, hur var din resa. Sjélv har jag fyllt in en san
dar, jag var pa sparvagnen ut till gréna lund och da fick jag svara pa en san dar, nagon
pensiondr som dela ut dom dar. Sjalv var man lite trétt och stressa, sa fyllde inte i den sa bra.
Ganska daligt underlag, och dom flesta hyfsat bra var val pensionérer som egentligen inte
hade samma resebehov. Sa input data tidigare har egentligen varit riktigt riktigt dalig kring
alla dom har systemen. Det ar alltifran hur man bygger végar, kollektivtrafik och massa sant
dar. Sa den hypotesen man hade da var ju att man pa nagot smartare sétt skulle kunna anvanda
andra typer av sensorer for att forsta hur folk i allmanhet gillar att resa. Darav borjade man
anvanda blatand, wifi och man gjorde andra smartare undersékningar. Men man vill ocksa
kolla pa mobilnaten, dar har man gjort en férundersokning och en férkommersiell
upphandling fran trafikverket till de stora mobiloperatorerna.

19. WH: fattar, vi skickade ju igar ndgra omraden som vi téankte prata om. Men jag
tankte borja med, vad ar din roll pa Ericsson och vad jobbar du med?

20. SM: Just nu jobbar jag som partner manager, mitt ansvar ar att hjalpa olika system
integratorer som Accenture och sadana typer av bolag att forsta vikten av mobil uppkoppling
och hur var lyckosam med det. Men jag har jobbat mycket inom transport ekosystem tidigare
dar jag har varit drivande i fragor kring digital infrastrukturen kopplat bland annat till den
svenska regeringens strategiska innovationsprogram som heter Drive Sweden. Mycket dér jag
har kommit i kontakt med de fragestallningarna kring mobilitet.

21. IN: Toppen! Ddr du sa input data, dar ar val lite dar vi tdnkt att mycket av de har
teknologierna kommer i kring, vi har dven i samtal med Erik fatt forklarat for oss att ITS ar ett
samlingsbegrepp for valdigt manga teknologier, vi vill val fokusera pa teknologier kopplade
till fleet management
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22. SM: Vilken Erik var det?

23. WH: Almlof, han gor sin PhD pa KTH, det var nagon annan pa Ericsson som koppla ihop
0SS

24. SM: Ah, bra, kor

25. IN: Aven dé& telematics har vi kommit éver nar vi gjort var research, och dven da
vad vi kunnat tolka det en mer teknisk niva olika typer av sensorer, olika typer av
system dar t.ex. Dar fordon kan kommunicera med varandra, V21, V2V, V2P, for att
kunna tracka automatic vehicle location system och GPS och sadar.

Du hade jobbat men den héar typen av infrastruktur system eller hur hanger allting
ihop, om du ganska kort och koncist kan ga igenom det har med o0ss?

26. SM: Hur allting hangde ihop eller hur personerna? hur var fragan?
27. IN: Mer hur teknologierna hanger ihop?

28. SM: Egentligen snarare hur dom inte hanger ihop, i dag hanger inte dom har
teknologierna ihop. Man brukar prata ofta om silo-fiering, man jobbar i olika silos. Vi pratar
ju om de fyra bussoperatdrerna, dom ar ett konkret exempel pa hur det fungerar inom
kollektivtrafiken. Nar man da kollar pa SL, en PTA, sa har man ocksa olika department, man
har inte alltid ett harmoniserat satt att jobba pa, samma med trafikkontoren runt om i vérlden.
Dom har inte samma sétt att jobba pa. Nar det géller infrastrukturen ta t.ex. Stockholm dar har
man ett system som heter trafik Stockholm som évervakar motorvégar, E4, tunnlar och sant.
Sen har trafikkontoret ett eget kontrollcenter som Odvervakar andra typer av trafikljus och
vagar. Det gor ju ocksa att sjdlva infrastrukturen som sadan inte har ett harmoniserat satt att
vara smart. Stanger en tunnel eller en bro sa paverkar ju det andra delar av staden, det har
varit valdigt svart hitintills att fa ett helhetsgrepp pa vad far det for effekter pa de olika
grejerna....

29. SM: ...Eller om det blir en trafikolycka eller nagot sadant. Sa vad man behéver bygga da
ar ett nytt sétt att kommunicera mellan dem olika departementen, hitta affarsmodeller som
passar in och sadar sa att man far en battre samverkan och det brukar man referera till som
den digitala infrastrukturen, som borjar komma pa plats. Men den finns inte i dag utan det ar
mer ett teoretiskt koncept hur det skulle kunna vara nar man bygger ett system av manga
system och det ar da man skapar den smarta staden. Men i dag finns egentligen inte det, sa i
dag dr det egentligen vildigt mycket... man tror att det egentligen ar ganska smart men
egentligen ar det mycket som egentligen ar ganska dumt i staden. Aven om man teoretiskt
skulle kunna goéra det ganska mycket smarta grejer bara genom att anvanda vad som finns har
och nu.

30. WH: Och vi har ju ocksa last ganska mycket undersokningar och statistik och som séger
att Sverige ligger ganska langt fram i san statistik. Sa det gor det ju ocksa extra intressant att
det fortfarande ar ganska dumt.

31. SM: Ja jag tycker ju det har ar jattespannande och personligen, ni kan ju ga in pa nagot

som heter digital infrastrukturpunkt se eller digital infrastructure punkt eu och l&sa lite grann i
en e-bok som jag har borjat skriva. Det finns ett kapitel dar om just dem hér grejerna. Och dar
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ser vi bland annat att nar mobilkommunikation kom. Nordisk Mobiltelefoni NMT 1981, forsta
generationens mobilnat. Da startade vi det i norden, det ar darfér det heter nordisk
mobiltelefoni, &ven om vi salde den forsta gangen i Saudiarabien, det var mycket som hande
har och vi hade Ericsson och Radiobolaget som kom tillsammans och bestamde, sahar gor vi
bara. Sen fanns det Motorola och lite andra incitament runt om i vérlden, men vi fick vara
ledande i norden och jag tror pa samma sétt att med den digitala infrastrukturen kan vi vara
ledande i norden for att det finns, som ni var inne pa mycket teknologier har redan. Vilket gor
att kostnaden att implementera nagot har ar mindre, an for ett land som har mer att gora sa att
sédga. MEN i takt med digitaliseringen och att vi har en bra koppling till andra stora stallen
som Singapore kan det har fa en internationell skalning valdigt fort. Och darfor tycker jag att
det &r extra spannande det ni gor nu nér ni studerar det har och man kan hitta trender och
mojligheter och kanske implementera saker har. Sa sa fort vi hittar den har affarsmodellen
som rullar ut och vi kan fa ekosystemet att snurra sa blir det en snébollseffekt som kan ga
ganska fort tror jag.

32. WH: Och vad tror du just nar det kommer till buss kollektivtrafiken, vad har den
for mojligheter att utnyttja de har teknologierna?

33. SM: Rent tekniskt sett sa har den valdigt mycket maojligheter, jag vet att det bolag som
kanske &r mest ledande inom det hdr, vad heter dem.... Afro.... Nanting med Afro. Dem ér i
Sydafrika och har minibussar och gér mycket demand styrt, ett demand koncept. Det blir en
liten blandning mellan kollektivtrafik och taxi kan man saga. Dar man far hoppa pa en san har
buss och sé& sager man jag vill &ka hit och sen réstar man i princip pa vilken stracka man ska
kora fast digitalt. Sa man har en plattform for att gora det sa hoppar man pa ratt buss. Jag tror
att det kommer komma i takt med att folk blir mer digital native sa kommer det komma
mycket fler sadant system inte bara pa sadana platser utan hela varlden 6ver. Sen har ju dem
andra utmaningar sa att dem akarna hade ju ocksa vissa vagar man fick aka pa, vissa policys
och rules och vissa som man inte fick aka pa. Och det hade lite med sadana hér (haha)
vagpirater att gora. Sa det ar ju en annan utmaning an vad vi kanske har har.

34. WH: Vi har kullersten och andra...

35. SM: Ja buller och kullersten och andra policies och rules. Jag tror att polices och rules
kommer vara olika unika. Eeh, men sjdlva systemet och spakarna man kommer dra i kommer
vara liknande varlden 6ver. Men mycket har med policies att géra och hur man far handla upp
saker. Jag sag en bild en gang fran ett annat strategiskt innovationsprogram som heter viable
cities. Dar olja kordas visar pa hur allting var som ett isberg, dar teknologin var toppen av
isberget, kanske 5-10%, och under det var det ett actor-role network del, det var det man sag
dver ytan. Men 85%, det som var under ytan innehdll saker som polices och rules, sen de
finansiella styrinstrumenten, far man egentligen pengarna att snurra inom det hela. Och det
slutgiltiga, the wanted outcome, ”why:et” bakom alltihopa. Och det &r dér jag tror att man
behdver komma med datadriven eeh, approach. ”Det dr sdhir folk 1 allménhet vill resa”, “’just
nu har vi det hér resvane behovet”, dd maste man justera saker.

36. WH: Kan du bara ta det dar ordet dar pa slutet en gang till? Jag uppfattade det inte
helt.

37. SM: Wanted outcome eller?
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38. WH: Okej, aah héarligt. Men det ar ju valdigt intressant. Vad tror du det ar for
tekniska, kan man saga, vad ar det som kravs? Vilka ar huvudkomponenterna for att
nagot sant har ska implementeras?

39. SM: Jag brukar alltid s&ga det att det b&sta sattet for att forutse framtiden ar att skapa den,
men ett annat sétt att se vad det ar for trender ar ju att kolla vad som hént historiskt satt. Och
da tanker ju jag lite pa nar nordisk mobiltelefoni vart lyckosamt och det rullades ut. Sa gjorde
vi det pa Ericsson tack vare att vi hade ett system som hette AXE. Och det att vi hade gatt
fran ett manuellt satt att gora switchingen mellan dem olika platserna man ringde till andra
med sadana har kablar. Det var nagon person som satt i en telefonvéxel och kopplade ihop
alla platser ndr man ringde till varandra. Det gjorde ju att det var véldigt begrénsat beroende
pa hur manga kablar vi hade och hur manga personer vi hade som kunde koppla ihop och
antalet hal man kunde koppla ihop det dar spindelnatet pa. Sen byggde vi ndgot som kallades
for AXE som var en sorts automatisk dator kan man séga, Al-dator i nagon mening. Som var
byggt som ett system av manga system. Som automatiskt kunde koppla ihop olika platser.
Utan att det fanns nagon daremellan som satt och kopplade ihop olika platser. Och det var ju
egentligen inte bara en moéjlighet att koppla ihop olika platser utan grunden for den mobila
kommunikationen och annars hade det ju aldrig varit mojligt att skala i den manen som det
gjorde pa 80-talet. Och jag tror pa samma sétt att det finns ett liknande behov nu men nu
handlar det mycket om datadelning och APler, sa hur kan man hitta de har olika interfacen
mellan aktérerna att samverka och prata med varandra automatiserat. Det gar inte att gora sa
som vi gjort fram till nu att det ar véldigt manuellt och linjart om vi ska na en storre skala och
fa effekt av nanting sant har. Sen kan vem som helst bygga vilken app som helst som drar
nytta av det dar, det kommer vi se flera av. Men kérnan i den digitala infrastrukturen &r
telefonvéxeln i nan mening som gor det mojligt att dela data och information mellan varandra.

40. WH: Ja exakt, for folk blir ju valdigt individualistiska, eeh eller det kéanns sa i alla fall.
Som du sédger att dem hér fyra aktorerna och konkurrenterna konkurrerar mot varandra och
det &r ju pa satt och vis inte en gynnsam lésning egentligen.

41. SM: Ja men man kan ju vanda pa det till ndgot positivt, att om dem hade konkurrerat med
varandra genom att pa basta satt att serva manniskorna, om man tar restaurangbranschen
istallet. Déar ar ju restaurangerna, det kan ju finnas manga pa samma gata, och dem kan hjalpa
varandra att dra dit folk sa att dem kan sitta pa deras uteserveringar. Men man konkurrerar
med att vara den bista tjdnsten for slutanvindarna. Sa dem har ju en annan typ av ’tjdnande
installning” om man jamfor med dem hédr andra bolagen. Och jag tror att det &r det man
behdver vanda pa, sattet man agerar pa och ocksa hitta affarsmodeller for hur man positivt
kan konkurrerar med varandra. Genom att hitta det egentliga objektivet, alltsa objectives vad
heter det, dr det inte slutmdlet... med varan verksamhet. Det &r ju inte bara att vi ska tjéna
massa pengar, utan vart mal &r ju att hjalpa folk med deras mobilitet behov. Och darfor ar det
ju extra viktigt att se det utifran en helhetslosning och inte bara kopplat till sin nisch. En
annan san intressant upplevelse jag hade. Det finns ett sant incitament i Holland, talking
traffic, eller better utilization och han som hade ansvar for det, det var ett miljardprojekt, var
pa besok hos oss i Kista men han gillar kollektivtrafik sa vi skulle ka tillbaka till stan och det
blev nat fel, nan rokutveckling i Solna och vi var tvungna att hoppa av i Hallonbergen. Och
det har var mitt i vintern, det var massa sno och det fanns inte sa manga alternativ utan det
skulle komma en ersattningsbuss. Men den ersattningsbussen skulle da ta oss samma stracka i
rusningstrafik in till stan. Men hade dem da tankt mer helhetsméssigt sa hade dem ju da insett
att folk har ett resvane behov plats Kista till centralen eller nanting och kunde ha sett pa fler
satt hur man kunde l6sa problemet. Men deras KPler var ju da att kéra den har strackan och

—-90-—



Effektivisering av kollektivtrafiken i Sverige Nylén, Olin och von Heland

dem var bara intresserade av att I6sa sin uppgift. Vilket gjorde att vi tvingade in oss pa en
buss som fick halla pa hur lange som helst for att aka alla dem har tunnelbanestationerna som
vi inte egentligen ville till bara for att det var det dem hade planerat. Dem hade gjort béttre i
att tagit varan buss och kort till Vreten eller nagonstans i narheten och tagit en annan linje.
Nar dem visste det redan i Kista kunde dem kért oss till Helenelund och sa tagit oss den
strackan ner for att l16sa sjélva resvane behovet.

Och jag hade ju han smarta killen, sa jag skulle ju vara lite smart har sa jag gick ju in pa nagot
som hette car to go eller vad det nu hette, var det BMW eller nat som hade det lagret. Sa jag
skulle ju hyra en san, men nu var det ju sa att det kom ut sa mycket folk fran den dar
tunnelbanestationen och alla gick ut pa natet sa jag hade ingen datatrafik. Sa jag kunde inte
ens boka den har bilen och hitta ndrmsta bil (haha) for natverket var lastat. Telia hade ju inte
fixat det, for dem hade ju aldrig haft det behovet forut med att ha sa manga tusen personer pa
den platsen. Och allting handlar om att alla bara utférde sin uppgift istallet for att egentligen
tanka utifran ett why-perspektiv. Vad &r det som ar slutkundens mal? Sa man maste tanka
mycket mer why, sen how och sen what, istéllet foér what, how, why.

42. WH: Apropa det, hur generdsa ar aktorer pa att dela data med varandra?

43. SM: Néee ibland gor man ju det, i alla fall myndigheter menar ju pa att man delar data.
Goteborg sdgs ju att vara en av varldens mest gynnsamma stader, New York har vél varit bast.
Men nar man delar data sa &r det ju inte riktigt data man delar. Man 6ppnar upp nanting som
kanske ar gratis och inte kanske jatteintressant bara nan kanske statistik. Och tidigare var det
ju ocksé mycket information pa PDF och det var inte accessbart. Man hade bara fatt ett
myndighetskrav och sa forsokte man 6ppna upp eller man férsokte vara intressant. Men man
gldmde bort att bygga in hela affarsvarlden i det hela. Och mojligheten till att gora bra och
goda affarer. Sa da har man delat med sig om nagon information men nar det kommer till den
business kritiska informationen sa har det varit véldigt fa bolag som ér intresserade att gora
det. Men nar det & mindre kanslig information sa har ju bolag som Volvo, dem delar ju garna
med sig av sadan har safety, vad heter det nu, trafiksakerhetsrelaterade information som
halkvarning och sant, det delar dem garna med sig av gratis. Men om det hade varit nagot
annat som var mer intressant sa hade dem tagit betalt. Och da ar fragan, hur tar man betalt?
Dar tycker jag att den digitala infrastrukturen pa det sattet vi byggt den pa drive Sweden, som
ni kan lasa om pa drive Sweden punkt se, ar valdigt intressant men det har inte blivit realiserat
pa riktigt an.

44. WH: Naé&e. Hur delar Ericsson med sig av intressant data till bussoperatérerna?

45. SM: Sa Ericsson, vi ar ju da en teknik tjanst leverantor som saljer vara I6sningar till
mobiloperatorerna. Sa nar vi bygger basstationer och teknologi sa att man kan kommunicera.
Da bygger vi ju indirekta méjligheter for stader att bli smarta och dela med sig av den
informationen. Vi bygger tekniken men vi &ger ju inte den informationen som gar pa tekniken
vi har byggd, utan det ar ju vara kunders information. Sa det vi delar med oss isafall ar ju
indirekt kan man sé&ga. Slutanvéndaren kanske anvander en mobilapp, det skulle inte varit
mojligt om inte Ericsson teknologi fanns bakom kulisserna. Sa i dag ar ju en komma étta
miljarder manniskor uppkopplade tack vare varan teknik och en miljard méanniskor managerar
vi i vara system. Men vi gor ju det on behalf av vara kunder. Vi &ger ju inte den datan och
dem &ger ju oftast inte den datan utan du som individ som ager datan. Sa det beror ju lite pa
hur man ser det. Statistiskt sett sa skulle ju mobiloperatérerna kunna hjalpa till precis som
dem pabdrjar gora nu.

—91—



Effektivisering av kollektivtrafiken i Sverige Nylén, Olin och von Heland

46. IN: Specifikt da for bussoperatorerna, den datan som dem da kan samla in och dela
med sig av ar det telematik, ett samlingsnamn for det skulle du séga?

47. SM: Eeeh, née. Telematik skulle vél vara mer telecom delen. Dem skulle ju kunna dela
med sig av massor av intressant data. Hur manga platser finns det kvar pa bussen? Hur manga
pastigande? Hur manga klev av? Finns det plats for barnvagnar? Finns det plats for
handikappade? Finns det wifi ombord, finns det miljosensorsdata pa fordonet och sa vidare.
Sa dem har mycket annan data ocksa. Sa kan dem ju ha annan information som brénsle och sa
vidare.

48. IN: Har dem koll pa den hér typ av teknologi som kravs for att samla in den har
typen av data? Jag forstar ju att viss data ar enklare in annan men...

49. SM: Nae, det skulle jag inte vilja sdga dem har. (Lang paus) Dem koper ju ofta in sadana
system av bolag som consat och liknande som har mycket battre kolla pa hur man skulle
kunna ta del av det. Men oftast har dem ju inte fatt den fragan och dem kanske inte har sett
hela vérdet heller i varfor dem ska gora det. Sa vad dem gor, Nobina, Arriva Keolis och dem
dar &r att dem agerar pa den har upphandlingen och request for pricing och request for
information som en PTA har satt ihop. Men en PTA sétter ju bara ihop en RFP och RFI
utifran den teknik dem kanner till och finns méjligt. Sa det viktiga ar ju att utbilda dem pa
vilken teknik som finns sa att dem i sin tur kan lagga det pa RFP:n sa att nagon kan fylla i det
och séga att det har kommer vi att leverera pa.

50. WH: Skulle du séga att de ar mer reaktiva an proaktiva alltsa?

51. SM: Ja, de ar valdigt reaktiva. Och det handlar ju om affaren som sadan. Det finns inget
incitament. Sen finns det ju viss sanning med modifikation, i Sverige har vi sett att bade
Keolis och Nobina har ju gatt och stoppat fram framfotterna och vill géra mer. Vi hade ju
Nobina med oss nar vi tog den har forarlésa bussen med oss till Kista 2016 till exempel. Och
sen 2018 var ju dem med och drev projektet, till en borjan drev vi valdigt mycket i projektet
men andra gangen sa drev dem mest, det storsta lasset nér vi korde det har halvarsprojektet pa
autopiloten, infor att de sen kunde kora de har bussarna bade i Skane och i Barkarby. Sa dar
har de gjort det dels for att gora lite marketing och branding men ocksa for att forsta vad som
kommer handa runt hdrnet nar férarnas roll forandras.

52. IN: Sa sag, eftersom den har beroendekedjan da ser ut som den gor, sag att den inte
hade gjort sa, att Nobina, Keolis, Arriva och Transdev tavlade helt for sig sjalva, inte for
att de hade nagot beroende av SL, tror du da att teknikutvecklingen hade legat langre
fram? Och att de hade sett mer vinst i att typ anvanda den typen av teknik som i dag
finns men att de bromsas av att exempelvis SL inte staller krav pa dem?

53. SM: Ja, det ar en bra fraga. Det enkla svaret dr nog att ja det hade det men samtidigt kan
man ju da diskutera varfor ar det sa nar det galler resebranschen med Ving och Tui och allt
vad de heter som har ett annat sant satt som de hade kunnat styra och varfor ar det inte sa i till
exempel taxibranschen, varfor ar inte de mer teknikintresserade? De hade ju kunnat anvanda
valdigt mycket mer teknik och de ar ju valdigt dumt placerade egentligen. Dar &r det ju upp
till varje &kare att veta vart den ska vara. Ahh, s att och de &r ju mycket mer kommersiella i
den meningen sa dar ar jag forvanad dver att taxibranschen &r sapass icke ledande som den ér.
Och darfor ar det ju inte sa konstigt att sana bolag som Uber och Lyft kan sla undan fotterna
pa valdigt mycket, for de tanker annorlunda. De vander pa det och funderar pa var de kan se
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behovet och sen gar de utifran det. Sen kan man diskutera hur de kan gora det battre med
kollektivavtal och sant for sina akare ocksa men jag tror att det &r en av anledningarna till vad
vi kommer att se och hade det varit mer av en 6ppen marknad kring kollektivtrafik sa hade det
varit en helt annan mdjlighet. Och vi ser ju det redan nu med mikro-mobiliteten nar det géller
de har sparkcyklarna och sant som kommer. Och nu ar det ju extra spannande nar folk stannar
och inte reser, hur det stjalper valdigt snabbt. Kollektivtrafiken har ju gjort en langsiktig
investering och dar kan ju Arriva osv. kora vidare med sina bussar mer eller mindre tomma
for det spelar inte dem nagon roll, de far ju anda betalt av SL, som far betalt av staten och oss
skattebetalare. Medan VOI eller Lime eller Tier och allt vad de heter har mycket storre
kommersiella problem just nu nar manniskorna star still. Men sannolikheten att det skulle sta
sahar still som det gor nu var ju valdigt 1ag, sa det var ju ett bett de gjorde.

54. IN: 5G da, hur stor paverkan tror du den kan fa? Ar det en éverdriven bild i media?
Jag laste rapporter fran Ericsson namligen att transport ar en sektor i storsta man kan
utvecklas av applikationer som 5G mojliggor.

55. SM: Jag gillar vad var VD, Bérje Eklund sa pa Kista Mobility Day forra aret i juni, da sa
han, han sa visserligen 5G ocksa, men mobil communication and digitalization. Fast han sa
det pa svenska forresten; uppkoppling, mobilkommunikation och digitalisering ar borjan pa
det olycksfria samhallet var en del och den andra delen var ju hur det kan bli smartare. Och
den dagen, Kista Mobility Day, pratade vi mycket om hur kan en smart framtid se ut, och sa
visade vi pa koncept pa hur framtiden kan se ut. Och dar tror jag att mobiluppkoppling ar
nyckeln, alltsa det stanger airgap mellan det fysiska och det digitala. Och nar man bérjar
jobba med det och se pa skillnaden mellan det som &r fysiskt och det som é&r digitalt och borja
samverka mellan dem vérldarna, da bérjar man inse att uppkoppling ar valdigt valdigt viktigt
och nar man borjar inse det sa inser man ocksa att uppkoppling ar en del av den kritiska
kommunikationen och da bérjar man inse att vi inte kan braka med kattvideor pa Youtube och
forarlos-styrd buss, med 30 skolbarn. De kan inte ha samma prioritet, det maste vara
prioriterat att kontrollera bussen med skolbarn. Och dar kommer 5G in som kan anvanda
network slicing och att man kan splitta kommunikationen fast som en bussfil med
kommunikation. Sa det tror jag &r jatteviktigt. Sen finns det ju ocksa nar man pratar om 5G
nanting som heter next generation radeon (NR) som har hogre frekvens och kan ha lagre
latency och hogre dataflode dar emellan vilket gor att du kan ha ett battre instant feedback nér
man gor till exempel remote control eller ndgon annan mission critical kommunikation
daremellan. Sa dar pratar man valdigt mycket om 5G men déar slarvar man mycket nar man
sdger 5G. Ibland menar man NR, radiodelen for att minska latencyn eller 6ka reliability
(palitligheten) pa radiohoppet men sen pratar man mycket om hela konceptet, om backball
grejerna med slicing och sant, kan funka pa 4G ocksa pa samma satt. Med 4G radio. Sa ja, jag
tror att mobilkommunikation &r en jatteviktig del av infrastrukturen, jag tror att 5G kommer
vara en véldigt viktig del men jag tror inte det handlar bara om radiohoppet som man pratar
om.

56. IN: Nar vi pratade med Karl Orton igar fran Keolis, sa namnde han att SL har nya
krav till 2021. Att det ska ga mer i realtid. Vilka nyckelkomponenter ser du pa det for
att mojliggora det?

57. SM: Positioneringen i dag, det finns en ny standard som jag glémt bort vad den heter men
positionering i dag ar valdigt ad hoc och manga, typ Vasttrafik, trunkerar sin data och gor den
faktiskt mycket sémre &n vad den ar bara for det finns en risk for dem att kommunicera fel
information. Och da har de sett att det &r en storre risk att kommunicera fel sa de vill inte
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kommunicera ut och saga, "vi kommer vara vid den har busshallplatsen vid den héar tiden", for
aker de sen nagon minut for tidigt och du missar bussen, ja du blir de potentiellt
aterbetalningsskyldiga. Sa darfor vill de inte beréatta de utan séger, "ja vi kommer snart". For
da kan de inte bli aterbetalningsskyldiga. Och da finns det ett incitament som samtrafiken har
dragit fram att jobba mycket mer med realtidskommunikation, ocksa en EU-standard att man
jobbar mycket mer med ett mobilitetssystem. For da kan man, om man visste exakt nar taget
eller bussen kom, da kan man planera andra kommunikation- och supply i kedjan for att mota
det flodet pa ett battre satt. Sa det tror jag man pratar om, men det &r inte jatte i realtid utan
kan fortfarande vara i flera hundra millisekunder. Nér vi pratar om realtid i 5G, da pratar vi
om singel digit, alltsa under tio millisekunder manga ganger. lallafall under 40 millisekunder.
Om det & mer an 40 millisekunder i World of Warcraft och Doom och allt vad de heter i dag,
first version spelen, da dor du ju. Da &r du ute, da laggar det for mycket. Men det
realtidskravet har jag inte sett att PTA:erna har haft &n.

58. WH: Intressant, det ar jattebra instick och information vi far av dig. Borjar narma
oss slutet. Lite konkret bara, vad tror du bussoperatérerna har for forutsattningar att
anvanda teknologier?

59. SM: Jag tror de har jattestora mojligheter att anvanda teknologi, men det finns ju ocksa en
risk nu nar det blir lite mer mjukvarutank och inte bara tanker fordonen. Assa de behover ju
uppdatera sig sjalv som bolag och bli mer digitala. Om de blir det och blir lite sloa sa finns det
ju ocksa en mojlighet, en risk for dom men en mojlighet for andra startups att komma in och
konkurrera i den har branschen. Om man téanker postnord och andra, postnord har ju massa
hubbar for logistik medan mindre aktcrer, allt ifran Budbee till Herme till allt vad de heter,
har en digital plattform forst och sen anvénder de lastbilar och annat. P4 samma tror jag det
kommer vara for PTO:erna. De har bussar och annat, det kanske &r deras styrka. Och nu har
de ju lite kapital och kan gtra saker men det kan hénda att de bara sitter med det i framtiden
om de inte digitaliserar och innoverar sig sjalva. Da kanske den viktigaste delen som man
tjanar mest pengar pa ar den digitala plattformen som man bygger ovanpa det. Utifran ett
mobilitetstank och mobilitet som en tjanst. Dar bara bussen &r en i manga. Sa darfor tror jag
personligen utan att ha ett brand bakom mig sa tror jag, mobilitet som en tjanst har varit
mycket diskuterat men jag tror att sana bolag, Giro, Hastus och Goalsis och sana dar, om de
hade varit lite mer innovativa och kreativa, da hade de kunnat ha en jattebra framtid. Nu tror
jag det kommer komma nya sana spelare som kommer sla dem. Om varlden gar tillbaka till
det normala.

60. WH: Det far vi ju hoppas. Sen ar fragan om operatorerna har formagan, om vi siager
att de har mojligheten, har de férmagan att anvanda dessa teknologier?

61. SM: Ja, alltsa det tror jag. Det handlar ju ofta om att fa ratt ledning manga ganger och
nagon som vagar satsa. Och sen finns det mycket smarta manniskor som jag sjalv och andra
som kan hjalpa dem. Sen far man transformera sig och kolla pa vad har jag i min hand? Och
sen ska man inte kolla sa mycket pa alla andra, utan vad har jag for styrka och formagor. Ség
att jag &r en av de fyra storsta bussoperatorerna och jag har bussar, jag dger dem, och jag har
massa personal som jag har tillgang till. Da har jag ju en styrka, hur kan jag anvanda den pa
basta satt for att ta marknadsandelar? Jag tror egentligen inte att de behdver vara sa oroliga
men det behdver vara innovativa och kreativa och satta ratt personer i ledningen. Sen maste
de ocksa vara mycket mer samverkanstankande och tanka helhet och slutanvéandare snarare an
sina KPler och darmed maste de utmana PTA:erna som &r deras huvudman vilket ar en
utmaning eftersom de sjélva kanske inte &r sa innovativa.
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62. WH: Vi har markt nu pa ganska kort tid, som vi sa tidigare att branschen och operatérerna
ar ganska reaktiva och inte sarskilt proaktiva, vilket kan hugga dem i ryggen i det langa loppet
men att de just nu inte kénner det hotet. De radikala, stora forandringarna som kanske hander i
andra delar av samhéllet &r de inte lika redo for eller att de inte driver den fragan lika mycket
sjélva.

63. SM: Nej, det har ju ocksa med de finansiella delarna att gora och andra styrmedel. Alla
PTA:er egentligen &r pa uppdrag av nagon regering och har inte regeringen sagt till dem vad
de ska gora kan de inte ta egna initiativ. De &r inte som 80, 90 och 20-talister som agerar
mycket mer med hjértat och magkanslan, utan de & mycket duktigare pa att folja en I6pande-
band princip déar de blir tillsagda vad de ska gora. Sa det ar deras stora utmaning och det &r
inte bara i den har branschen utan det ar alla de har branscherna i nagon mening. Man &r
véldigt duktig pa process, man tanker process. Och det har ju varit styrkan under hela den
tredje industrirevolutionen men vad som hander nu i den fjarde industrirevolutionen &r att det
blir digitaliserat och det kommer sla undan benen pa alla andra som téanker som man gjorde
forr.

64. WH: Tack sa hemskt mycket!

65. SM: Spannande, jattekul!

7.10Intervju Erik Alml6f och Philip Svensson -KTH och Integrated
Transport Research Lab

Transkribering av intervju genomférd 17 april 2020.

EA = Erik AlmI6f (Informanten, KTH)
PS = Philip Svensson (Informanten, KTH)

IN = Isak Nylen
WH = William von Heland
OO0 = Oskar Olin

1. WH: Ar det okej for er att vi spelar in via zoom har?
2. EA: det ar gar bra for mig
3. PS: Ja

4. WH: det &r bara vi som ska lyssna, det intressanta materialet maste i transkribera. Vad
schysst att ni ville stélla upp

5. EA: Absolut

6. IN: Det vi tycker har varit svarast, ar val nagonting som vi hoppas att ni och vi tror att ni
kan hjélpa till med ar hur alla teknologier hanger ihop. Vi har gang pa gang fatt vissa
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tillrattavisningar att sa ser det inte ut. Sa detta ar valdigt vardefullt for oss att kunna ta hjélp
av er som har koll pa laget s att séga

7. WH: lite bakgrund ér, vi skriver c-uppsatsen, och vi pluggar systemvetenskap hér i lund.
Vi borjade intressera oss ganska mycket for 5G, autonoma fordon och allt ska berora
manniskor, samhélle och teknik. Det &r liksom grundpelaren for vad vi far skriva om. Sa nar
vi borjade lasa pa mycket om det sa kom vi i ganska snabbt in pa kollektivtrafik, mycket pa
grund av att Ericsson har sldppt massa rapporter om att kollektivtrafik och fordon i allménhet
ar en av de branscher som kan gynnas mest av nya teknologier som kommer...

8. WH: Och sen sa borjade vi mycket med 5G men det blev for spekulativt for att det inte
riktigt &r har annu, framforallt inte i Sverige i alla fall. Da har vi beh6vt d&ndra om ganska sa
manga ganger, vad vi ska ha for nisch. Och vi borjade fokusera pa SL som fallféretag men
fick ganska snabbt redo pa att SL hanvisade till dom de upphandlade av. For att det ar dom
som har fordonen, bussférare och skoter en stor del av kollektivtrafiken. Da blev det fokus pa
de hér bussoperatorerna, och hur dom kan effektivisera kollektivtrafiken med hjalp av nya
teknologier och hur redo &r dom att ta an dessa teknologier som finns tillgangliga

9. IN: Det ar viktigt att trycka pa, det vi kommer att undersoka dr deras “readiness” for att
kunna implementera de har teknologierna. For att kunna gora sa god analys ha sa god koll pa
hur det ser ut, vad det ar for typ av teknologer och vad det finns foér mojligheter. Men i
huvudsak, buss operatdrernas formaga att anvanda sig av de har teknologier som ar var
huvudtes liksom. Jag vet inte hur tydliga vi har varit med er dar, ni kanske ar mer at det
tekniska hallet. Men oavsett vad sa kommer det har vara valdigt larorikt och hjalpsamt for
0ss, det ni kommer kunna hjélpa oss med

10. EA: vad ar det for teknologier ni snackar om? Ni har sagt teknologier ganska manga
ganger

11. IN: Ja det vi har i varan research kommit 6ver ar dels ITS, som vi har tolkat det som stort
centralt system dit mycket av den har data extraction kommer. Som ett uppsamlingsskal eller i
alla fall centralt backbone. Sen V21, V2V, V2P har vi last om hos Ericsson, att den teknologin
som mojliggor for fordon och infrastruktur att kommunicera, samla upp data dven vehicle
tracking system, med gps, gis, avl och dven kollat lite pa telematics som vi inte riktigt forstar
exakt vad det innebar eller hur det skiljer sig fran ITS till exempel. Fleet management, vi vet
att det finns system men vi ser ocksa att det ar lite som en administrativ approach, ett
strategiskt satt att halla koll pa sin fordonsflotta. Sen da i slutdndan har vi da last om exempel,
framforallt i Boston dar det ar skolbussarna som koérs via en algoritm som har lett till stora
kostnadssparande

12. WH: det har varit bade kostnad, tid och miljopaverkan. Dom hér tre grejerna ser vi som
effektivisering i den har rapporten. Hur kan man effektivisera miljo, tid och pengar med hjalp
av mer teknologi helt enkelt

13. IN: Aven lite med sensorer och sadar som mojliggor att kunna ett fysiskt fenomen till data
eller elektrisk signal. Men vi &r lite mer generalister och det &ar det hér vi kunnat lasa oss till
och det ar lite flackigt hur allt hanger ihop, pa olika abstraktionsnivaer det & om det &r
jattetekniskt eller om det &r ett samlingsnamn pa olika typer teknologier. Vi behéver fylla i
vara luckor som ni sakert listat ut
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14. EA: ah, ITS ar ett samlingsbegrepp liksom pa ganska manga olika grejer, ofta kopplat till
nagon samhéallskomponent pa nagot vis. Det finns &nda kanske om att effektivisera samhallet.

15. PS: vad star det for?

16. EA: Intelligenta transport system. Det &r lite mer en teknologi som inte har sa mycket
fokus pa teknologin utan vad det ska gora liksom, lite fokus pa en dvre niva. Alla
tillampningar som jag har sett av det handlar egentligen om fordonen, att dom vill ha koll pa
hur mar fordonet, hur mar lastbilen, att du kan pa distans kan se accelerationsformaga och
allting, mojlighet att lasa av fordonet innan det gar sénder, men vanta nu vi har en grej har
som ar valdigt vanligt, 9 av 10 ganger ser vi inom 200 mil sa slapper kylpumpen eller nagot,
den sortens fel. Det &r oftast vad jag har sett. Telematics, sen kommer jag inte ihag tredje
kopplingen ni kdrde var.

17. WH: Under ITS har vi last mycket om V21, V2V, V2P sen ar det AVL, alltsa vehicle
location. Det svara ar var man an laser sa finns det olika definitioner av de har begreppen.
Fleet management och eller ITS som samlingsbegrepp liksom for manga olika teknologier

18. EA: ITS ér definitivt bredare an grupp &n fleet management

19. IN: Varfor vi ville ha med den dar, for ifall vi skulle fa utrymme fér nagon
framtidsspaning, for det ar som du séger inne pa andra saker inte bara fordon. Rétta mig
garna, men Gvervakning och sant dar, som inte alls har med fordon att géra. Som du sager
hela samhallet kan bli sékrare av det dar, den hierarkin. Om du sag den bilden vi skickade var
val lite att det gar fran ITS, mojligtvis fleet management sen sub teknologier eller omraden av
teknologier mojliggor att man har ett effektivt fleet management. Aven under dom finns det
nagot, att fordonskommunikation inbordes, vad ar det som mojliggor det. Sen sa klart kan
man sékert ga hur djupt som helt pa den tekniska nivan

20. PS: Jag har en fraga. Erik ratta mig om jag har fel, men fleet managemnt &r inte det hur
man anvander bussarna som finns och personalen, det &r val ett problem om dr optimerat, som
gar att losa

21. EA: ja och nej, det skulle kunna vara andra saker ocksa, precis som ni sager, de flesta av
de har begreppen ar ganska luddiga. Traditionellt i 20 &r nar man talat om fleet management
da ar det lite som jag skrev till er i mail, da handlar det om att optimera buss flottan eller
optimera anvandandet av forare.

*ljudet bryts en kort stund*

22. EA: ...taxi flotta kunde anvéanda fleet management. Och dven vi har 5 stycken inom det
har omradet som som ska till ett hyfsat samma omrade dar borta, vilken plockar vi upp forst
och vem slapper vi av forst. Nar ar det lage att ta in tva bilar for det tar for lang tid for en
person ta sig till sista slutpunkt. Det ar ett valdigt brett begrepp

23. WH: vi intervjuade IT och fleet chefen pa Keolis igar, Kalle. Han var ocksa vad menar ni
med fleet management.

24. PS: Vad sa du handlade det om?
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25. WH: for honom handlade det om bussférare och fordon, han sa det enda systemet fér mig
som fleet management &r beroende av skulle fungera i Excel, for det ar bara, hur beskrev han
det

26. PS: Det ar ett Iosbart problem, du har alla krav, linjer och tidtabeller. Det enda du behtver
ta reda pa, fa ut av det problemet ar vilken forare ska kora och vilka bussar som ska kéra for
att uppfylla dina villkor och det kan du l6sa.

27. IN: Det &r val det vi bade tycker &r intressant och lite for sent att dndra pa, det du sager
dar Philip. Den har fragestallningen kanske skulle vara mer intressant pa en taxi flotta som du
var inne pa Erik, dar ar lite mer mandvreringsutrymme, en busslinje maste och andra sidan
maste kora den forutbestamda rutten, d&ven om jag skulle se en mojlighet att optimera min
korrutt sa kan jag inte strunta i att det star en person vid busstopp C, som jag egentligen inte
skulle vara min basta vag sa att sdga. Man kanske ar lite mer styrd utav fysiska platser och
inte ar sa dynamiskt som vi kanske hade hoppats pa.

28. EA: Jo, absolut gar det att 16sa problemet. Men i verkligheten finns det valdigt manga l6sa
krav. Det ar ju mer av vad ni ar intresserade av att titta pa. Det finns miljarder olika grejer
man kan valja att titta pa. Det ar manga som jobbar inom transport och alla har ett eget
problem att 16sa liksom

29. PS: En grej jag tankte pa nar ni undrade hur anpassningsbara operatorerna ar? Till
exempel har KTH gjort ett projekt dar man samlat resedata genom SL access kort s dom har
fatt mer specifik data kring var passagerare aker. Original destination. Det ar sjalvklart nagot
operatorerna dr intresserade av. | dag uppskattar man det pa andra satt. Pa det séttet ar dom ju
oppna for att ta till sig nya teknologier. De vill hitta nya satt att samla in data pa.

30. IN: Var original punkt, som det har samtalet mest ar till for ar framtidens spanning , vad
kommer 5G mojliggora. Eller som vi har forstatt det, i dag finns inte méjligheten eller
kapaciteten i real tid att skicka den méangden data mellan till exempel fordon eller uppehalla
kommunikation mellan infrastruktur och fordon som vi kanske kommer kunna gora i
framtiden om vi tolkat det rétt. Att 5G &r en “enabler” for den typen av nya teknologier eller
kommunikation om man sa vill.

31. EA: Det beror lite pa vad du vill skicka liksom, det ar full bandbredd pa nagot satt liksom,
vad som &r acceptabelt. 5G 6kar ju pa det fran en niva till en annan. Det som man pratar
ganska mycket om ar mojligheten att fjarrstyra fordon till exempel, som &r nagot vi forskar
om pa ITRR ocksa. Just att man kan sitta pa ett stalle och kora en bil som &r nagon helt
annanstans, for att gora det maste du ha valdigt sma lagg tider, annars gar det inte att kora.
Och vi snackar mindre &n en 100 dels sekund for att det inte ska upplevas helt knéppt. Det ar
ju en majliggorare med 5G, da ar fragan, hur mycket data behover vi skicka, vilken kapacitet
kraver vi och det ar en ganska oppen fraga. Dar &r ju definitivt 59 en mojliggorare for den
typen av saker, blir betydligt enklare

32. PS: som jag forstod det, det som du pratade om nu, en ide &r att man har sjalvkérande
fordon men man behdver nagon som kontroller den och da kan dven det anvandas. Den
kanske kor sjalv autonomt men i vissa tidpunkter eller nar det ar kritiskt styra den fjarrstyrt.

33. EA: Ja men precis, den fixar det 99% av tiden men du behover danda 1% av tiden komma
at den
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34. WH: Och da tanker vi genom fleet management och ett fleet tower eller en central hubb
déar man kan styra, inte just nu men den centrala punkten kan styra 10 bussar. Och hoppa in
och mandvrera den 1% som det behdvs. Vi vet att det inte finns legala forutsattningar for att
gora detta &nnu, nagon maste vara ansvarig for bussens korning och sa vidare. Det finns ju
valdigt mycket kvar, men framdver kanske det ar en férandring som kan méjliggora att man
behdver 1000 forare mindre och dom behdver inte bara kdra 2.5 h sen rast, utan kan kora till
branslet ar slut. Och da man aka in och stélla sig och tanka automatiskt

35. EA: Alltsa man gor ju faktiskt det har nu, det finns nagra experiment som liksom pagar att
fjarrstyra och det ar i Australien. Och da handlar det om riktiga langdistanstag och dem kor
man pa fjarrstyrning i demoprojekt. Sa det finns faktiskt tryouts som funkar. Eeh nu &r ju det i
och for sig ganska speciella forutsattningar pa ett sétt liksom. Det ar ju absolut velat att man
haller pa att testa. Men det dar &r ju projekt som vi haft pa ITRL och vi tittar pa kontrolltorn
och vilken slags feedback behdver du nér du fjérrstyr fordon, det ar liksom inte helt sjalvklart.
Visuellt, aah absolut, men behdver du ljud, vill du ha nan typ av motstand med ratten, kor du
pa en sten.. ska det markas pa nat vis? Det finns lite sahar 6ppna fragor om det fortfarande.

36. WH: Och kort och koncist, vad kom ni fram till?

37. EA: Assa det ar ju en 6ppen fragestallning fortfarande, projektet ar ju inte fardigt. Och
projektet kommer inte ge en slutsats liksom utan det kommer saga att det verkar vara at det
har hallet liksom.

38. IN: Vad skulle ni séga i dag da, som inte finns pa plats eller bromsar upp for att man tar
ytterligare steg. Den statusen bussoperatdrerna har i dag. Man kan ju lasa valdigt mycket i dag
om hur det skulle kunna vara i framtiden. VVad ar det, ar det legala krav, &r det att mjuk och
hardvara inte haller den standarden, mobilkapacitet?

39. EA: Det gar ju hand i hand liksom. Det &r lite sahar att man sager ofta att det ar juridiskt
aspekter, att man séger ”vi kan kora dem hér bilarna 1 dag” men det &r inte riktigt sant. Utan
allt sitter lite ihop liksom. Det kanske handlar om organisationer som inte &r redo, och da vet
dem inte heller vilka krav har vi pd hardvara”? Sa det &r ju sahér, Ericsson vet inte heller
vilka krav som Scania har...om fem ar. Och det vet inte Scania heller och dem vet inte heller
vad dem ska forvanta sig. Ganska ofta ar det sa att alla vantar pa alla pa nagot vis. Eller att
man far testa lite grejer, man har verkligen demoprojekt och sager oj det har
anviandningsomradet var helt kasst” det trodde vi var den stora grejen men vi upptickte att
hér! Har vi ett businesscase redan i dag. Sé det skulle liksom kunna vara... Jag tror att det ar
svart att sdga en sak vi vantar pa utan det ar nog lite allt samtidigt. Sen funkar liksom inte
autonomteknik, det ar inte fardigt 6verhuvudtaget. Inte for bred anvandning, men det kors pa
smaprojekt har och var. Det finns ett ganska haftigt projekt som ar nere i géteborgsomradet.
Och da ar det dagbrott som man automatiserat. (Daligt ljud) dumprar, alltsa lastbilar. Och
tidigare hade man tva stycken, typ trettio tons dumprar som gar pa diesel, och drar enorma
mangder diesel liksom, som kor runt runt, och nu har man bytt ut dem mot sex stycken
istallet. S sex stycken mindre istéllet och s kor dem autonomt och sa ar det tva personer som
styr dem har sex. Det héar &r ju en stangd miljo och sa forprogrammerar dem exakt rutten som
dem ska aka och sadar och det kommer liksom inte sa mycket ovéantade grejer. Sa det &r inte
en stad vi pratar om direkt. Och dem kraver ju ocksa valdigt bra uppkoppling pa nat satt och
att pinpointa exakt “’var ska du aka idag”. Och sa &r det ett stenbrott sa det kan saknas
hallpunkter att halla pa och sadar och en kranglig miljo och allt som det kan vara liksom.
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40. WH: Som jag namnde tidigare sa har vi pratat en del med Lars Polgren pa Nobina. Och
han har ju pratat om deras projekt i Barkarby och Kista. Dem autonoma sma... minibussarna
som kor ocksa pa en forbestamd rutt och som har en fysisk person som steppar in nar det
behdvs. Men han har ju ocksa beréttat att om det kommer en plastpase i vagen sa tvarnitar
bussen for att allt ar inte utvecklat och pa plats annu. Men det visar ju ganska mycket att. Eeh
stora delar finns dar men pa en ganska lite buss som gar i trettio kilometer i timmen liksom. |
en forutbestamd rutt.

41. EA: Mmmm
42. WH: Sa det &r ju valdigt intressant.

43. IN: Hur tycker ni, eller vad ar eran uppfattning om hur redo...., for det ar lite det vi
undersoker som sagt. Dem har bussoperatérerna, ar dem duktiga pa teknik, det or klart att
dem har folk som ar duktiga pa olika saker saklart men skulle ni saga 6verlag att dem &r
proaktiva och tech-drivna pa nagot véanster?

44. EA: Ja, i nagon man liksom. Eeeh. Dem kan ju ingenting om autonom teknik utan det
sitter ju hos en leverantor nanstans. Utan dem kan bussar liksom, det &r det dem kan (dalig
ljud) givit sig in pa det har. Om dem é&r techdrivna... jaae det tror jag dem &r... vet inte riktigt.

45. PS: jag har svart att se en bussoperatdr skapa en avdelning som ska..... jag tror att det &r
rimligare att dem har en leverantér som dem koper tjansten av som kanske har forskat mycket
kring det och kommit fram till en komplett 16sning.

46. WH + EA: Mmm

47. EA: Ofta ar det ju ett ekosystem nanstans, det ar liksom inte ett foretag som erbjuder en
tjanst utan. Sa dr det ju med allting... det finns ju miljarder business to business grejer som
stodjer allting liksom.

48. WH: Det ar ju valdigt intressant. Det géller ju pa nagot satt att organisationen i det har
fallet ech... operatoren ar redo for den tekniken ndr den kops in av en annan leverantor
exempelvis. Och att dem kan hantera, har kompetensen att anvanda den tekniken. Och det &r
vél lite det vi vill kolla in pd. Och inte bara fradga liksom, "har ni en autonom avdelning som
arbetar pa sjdlvkorande bussar” for dér &r dem ju inte.

49. EA: Men alltsa jag tror att det &r lite sdhar, det ar inte alltid bara ett foretag isolerat som
man kan titta pa utan det ar verkligen ett liksom, vi brukar prata om regimer liksom. Att den
branschen kan vara redo snarare an ett foretag. Det racker liksom inte om ett foretag vill om
det inte finns ett ekosystem for det. Eeeh Nobina liksom levererar ju tjanster till regionerna,
till upphandlarna pa nat vis. Och om dem inte & med pa det da funkar det ju inte i alla fall,
om kommunerna inte & med och kan hjalpa till med infrastrukturen sa racker det inte med en
aktor utan det ar ett helt system liksom.

50. WH: Née exakt, men nagon maste ju ocksa starta en trend och det ar vél kanske att
teknologin finns dar i form av forskare fran Ericsson eller dem har leverantérerna som vi
pratade om. Men det &r ju valdigt intressant for jag tror ju att sa smaningom kommer vi ju ga
at det hallet mer och mer och det sager ju aven Kalle pa Keolis igar. Att 2021 har SL nya krav
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pa tekniska losningar pa bussarna. Digitaliseringen har ju gjort att vi sen, om det var 2014, har
routrar pa alla nya bussar eeh. Och sa vidare. Sa det ar ju nagonting som gar mot en mer och
mer autonom och digital trend i alla fall.

51. EA: Aaa absolut, Digitaliseringen har ju gatt valdigt mycket framat sa ar det ju
absolut...... jag bara menar att det dr svirt att se en aktor (rorigt ljud) .... Det hjélper liksom
inte att nagon springer om inte allt annat funkar. Och det &r ju snarare sadana hér piloter, det
ar ju det som dr vigen framdt, dér du testar nagonting med en vildigt aktiv instéllning “att nu
ska vi préva nagonting har och se om det har funkar dver huvud taget och vad kan vi lara oss.
Och sen sa gar man langsamt vidare till implementering och sen kan du ha en mall for att
implementera nagot pa storre skala eller borja pa nésta testomrade. ”S&hér nu har vi lart 0SS
lite grann, vi mérkte att gatstenarna dem behdver ju anpassas annars funkar inte det hiar”. Och
det visste vi inte innan, “okej da dr det ett krav infor ndsta da”, nér vi ska prata med nésta
kommun da far dem gora dem har forandringarna pa véagen liksom, eller vi behover
uppkoppling overallt... okej d& far vi snacka med Telia liksom. Okej, for att vi ska kunna
gora det hdr sé behdver ni sétta upp nya basstationer”, och dem ar sahér ”Aha men okej, hur
lange ska ni ha det har da att satt upp nya basstationer kostar ju skitmycket. Alla vantar pa alla
sa ar det verkligen. (Daligt ljud)

52. IN: Hur mycket av infrastrukturen i dag ar anpassad sa att man kan utnyttja datan fran
sahar gatstenar, trafikljus (daligt ljud)

53. EA: Beror ju pa vilket syfte man pratar om liksom.... men mer och mer blir ju uppkopplat
liksom, jag vet inte riktigt om trafikljus ar uppkopplade centralt, jag tror att det &r lite blandat
med det. Eeeh men det finns ju liksom inte. Jag tror inte det finns nagonstans i Sverige dar du
har en, vad kan man saga, har en driftcentral nanstans dar du kan stélla om alla trafikljus till
rétt som i filmerna. (Daligt ljud) uppkopplade, och sa vet man om dem funkar eller inte och sa
pa vissa stallen har man lite battre koll och dar kanske du har aktiva tester att du har en
kamera som ser att, nu kommer en bil dér borta, en som &r tjugo meter bort dar, da kor vi den
har gront sen for att optimera om det dar liksom. (Daligt ljud) och det har man ju testat sen
attiotalet. Men nu, man har kommit langre och langre och bérjat med kameror, sa att ja i nan
man men sen far ju tekniken anpassa sig till samhallet ocksa och inte bara tvartom.

54. WH: Aa, for det dér &r ju intressant det dar med trafikkameror och skyltar och grejer for
om man aker typ pa E4:an. Da ar det ju manga av dem har skyltarna ovanfor vagarna ar ju
uppkopplade numera och kan snabbt kommunicera ut ett budskap att nu &r en fil avstang hér
framme pa grund utav en krock. Eeh och san hér information, tidigt. Gor ju att man kan ta en
annan rutt. Och jag vet att om man aker ut till Stavsnas pd Varmdo. Ar det tre filer som
beroende pa vilket hall det &r mest trafik at 6ppnar upp tva filer och att det varieras beroende
pa trycket. Och det laste vi ocksa i koppling till fleet management, att genom en central
styrning som du sager. Som kanske inte finns i dag men framover. Sa kan man styra stora
delar av stadsplaneringen och kommunikationen i trafiken genom V2V, V2P, V2l och
effektivisera standigt.

(Daligt ljud)

55. EA: Det ar ju liksom inte ett tillfalle nar vi forbattrar trafiksystemet utan vi har hallit pa
med det hér i 100 ar men smasaker och ett ganska bra exempel pa det &r ju att i dem flesta
stader sa ar det ju inte fasta tider pa trafiksignaler, utan det &r ju styrt av behov nanstans. Sa ar
det inte nagon bil som kommer fran ena hallet da far ju inte den gront, utan da later man
resten vara gront och det &r ju ocksa ett smart trafiksystem pa ett satt. Och det &r ju pa nat satt
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en utveckling fran nar det stod en polisman och visade vilka som fick aka, sa har vi
digitaliserat det. Och i det hdr kommer man komma langre och langre och optimera det.

56. PS: En grej jag tankte pa att det kunde vara vart att titta pa ar ju om det ar nagon drastisk
forandring som skett tidigare och titta pa hur snabbt det genomfordes, eeh, inom transporten
da. Vad skulle det bara for exempel da? (Lang paus), jag kommer inte pa nagot pa rak arm,
men det kan ju vara vart om man vill ha (daligt ljud) titta pa om nagot sadant har hant
tidigare.

57. IN: Vet du Philip om det dar exemplet i Boston? Har du hoért om det?

58. PS: Née, kan du, ni far garna berétta lite mer om det.

59. IN: Jag tror att det &r studenter pa MIT som skrev en algoritm som deras skolbussflotta
kor pa och vi har, valdigt 6vergripande last att dem sparat in fem miljoner dollar per ar och
tidseffektivserat dem och kunnat dra ner pa antalet bussar och ja saledes forare, men ja, den
ga numera pa en algoritm och inget annat.

60. PS: Okej sa det &r en skolbuss som ska ta alla elever till skolan?

61. PS: Och dem raknade ut ett bra sétt att spara pa bussar och fa alla elever till och fran
skolan

62. WH: Ja och lagga upp rutterna utifran var eleverna faktiskt bodde, jag har for mig att de
var uppkopplat till telefonerna va?

63. IN: Det kan det...

64. WH: Och hela tiden standig kommunikation med hur lange man behdvde vanta och om
bussen var sen. Men ocksa, om ingen skulle hoppa pa fran plats A, sa kunde man skippa plats
A och kora en smidigare rutt.

65. PS: Aaa, sa den andrade rutt aktivt?

66. IN: Jag tror att den var mer dynamisk om det &r det du tankte.

67. PS: Jo jo okej, amen spannande jag hade inte..

68. WH: Vi kan skicka den rapporten vi har efterat, jag tror att med dem har atgarderna
minskade dem sa att det var trettiotre farre bussar i trafik tror jag, dem drog in pengar och
eeeh och en viss paverkan p& miljoén ocksa med mindre utslapp. SA det ar ju spannande
konsekvenser

69. PS: Verkligen, och det ar dar MIT ligger eller hur...Boston

70. IN: Aaah, nu fick vi tanka efter lite men ja sa ar det. Och det var val det ocksg, eller den
artikeln som fick oss, eeh ja, fodde vart intresse, framforallt hur mycket ytterligare

information skulle man kunna samla in information.... ”det &r en trafikkstockning hér” eller ”
jag vet inte, “det ar daligt vagunderlag hir” vad det nu &n kan vara. Fran infrastruktur som

—102 -



Effektivisering av kollektivtrafiken i Sverige Nylén, Olin och von Heland

fordonen interagerar med (daligt ljud) men kanske lite svart att séga om eftersom det beror pa
manga parametrar, vad det ar for typ av data som skickas och sadar.

71. PS: Det jag tittar pa ar ju att planera bussrutter och da finns det ju nu och sen alltid
trafikplanerare som tittar pa ungefar var folk bor, vad finns det for krav och sen skapar
bussrutter utifran det. Och sen anpassar dem bussrutterna utifran, ja allt méjligt, om det byggs
nya végar, eller om man ser att behovet dndras, sana saker. Och tanken 4r d4... mitt
examensarbete &r da att du ska titta om du kan hitta bussrutter och busslinjesystem genom
algoritmer da istallet for att en erfaren person tittar och gor 16sningar for varje sak.

72. IN: Okej

73. PS: Men det ar ett sa svart optimeringsproblem sa man kan egentligen inte hitta nagon
optimal 16sning, du testar olika I6sningar i systemet. Hur ser det ut om det ar busstationer dar
och hur ser det ut da? Man jamfér de har malfunktionerna mot varandra och desto langre du
later en san har algoritm kora, vi brukar prata om en vecka for en san har algoritm att kora
eller langre beroende pa hur stort ett sant har system dr, desto fler 16sningar hinner den da
undersoka och kanske hitta en bra I6sning.

74. WH: Intressant, ar det sma andringar i rutterna eller ar det stora, radikala forandringar i en
rutt?

75. PS: Ahh, det kan vara sma och stora. Det dr ganska svart att implementera men jag har
l&st en forskning dar man forsokt gora det har och det ar olika for vardera universitet som
tittar pa det har. Man kan titta pa det pa olika sétt, men det ar bade sma och stora andringar
egentligen. Om vi sager sa har, vi kanske har ett antal linjesystem vi tittar pa och en aktion vi
kan gora &r att vi byter ut den har noden mot en annan, eller att vi byter ut halva linjen mot en
annan halv linje. S& gér ndgra andra sana andringar. Lagg till en busstation, ta bort en
busstation och se hur den beter sig da. Den lar sig sjélv, lite som i machine learning. Sa i varje
iteration sa sparar den de béasta lsningarna och sa bygger den vidare fran dom men det ar hog
berékningstid for det ar for det forsta svart att uppskatta hur bra ar ett linjesystem, alla
manniskor ska ta sig den snabbaste vagen fran A till B. Och sen ska vi bedoma vilken kostnad
det &r i det hér, restiden for alla passagerare, vad kostar det for operatdren i bensinpengar och
forarloner och slitage och liknande.

76. WH: Du namnde tidigare att det &r planerare och folk som har hallit pa med det héar lange,
och nu kollar du pa om algoritmer kan skota det istéllet. Vems ar ansvaret fran borjan, ar det
operatorerna eller trafikhuvudmannen eller ar det externa parter typ som du som tar fram nya
rutter?

77. PS: Erik har béattre koll &n mig med sa vitt jag vet ar det trafikverket och kommunerna
som satter vissa krav och sen &r det upp till operatérerna att uppfylla dessa kraven och
genomfora kraven pa ett sa bra satt som majligt.

78. EA: Inte Trafikverket haha, det ar Trafikférvaltningen i Stockholm. Regionerna. Som
satter krav pa Skanetrafiken exempelvis. Sen &r det operatorerna som ofta tar initiativ liksom.
Men det beror pa vad man pratar om, det ar inte dem som planerar nya tunnelbanan
exempelvis, det ar SL.

79.WH: Och Erik, hur ser ditt forskningsomrade ut? Vilket ar ditt primara omrade?
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80. EA: Jag tittar pa samhéllseffekter av sjalvkdrning och elektrifiering och delning och
digitalisering egentligen. Sa jag anvander transportmodeller lite grann, sen testar jag att slanga
in lite sjalvkdrande bilar och ser ungefar vad som hander med koldioxid eller trangsel eller
liksom vad det nu kan vara for nagot. Kollar pa lite olika faktorer liksom.

81. WH: Och ni samarbetar pa ert labb med Ericsson, Scania och allt méjligt sdg jag va?

82. EA: Ja, exakt. Sa Integrated Transport Research Lab &r i dag ett samarbete mellan KTH,
Scania och Ericsson sa exempelvis det har kontrolltornet som ni kallade det ar ett valdigt bra
exempel pa ett sant samarbete dar Scania ar pa nagot satt intresserade av att folja sin
lastbilsflotta, Ericsson ar superintresserade av vad det ar for uppkoppling som krévs. Vad
finns det for krav liksom. Sa ar det ett forskningsprojekt liksom. Det &r ett ganska bra
exempel pa det.

83. WH:
Hur lange kommer du halla pa med det?

84. EA: 3-4 ar till ungefar. Forska inom det har omradet. Men det ar lite olika projekt sa nu
har jag tittat pa effekten for kollektivtrafiken i lite mer an ett ar, sen ska jag borja titta pa
liksom vad som kravs for att fa till elektrifiering och sjalvkorning for busstrafik, ett case i
sodra Stockholm framdver. Sa det &r lite olika grejer. Jag ar Philips handledare.

Philips projekt &r tillsammans med SL, Nobina och Sddertélje kommun. Det &r ett
forskningsprojekt sa vi far se hur mycket som blir bra liksom. Den kanske kommer fram till
exakt samma linjenat som vi har i dag men da har vi anvandning av det ocksa. Sa da ar det
optimalt det vi gor i dag. Det som &r lite min férhoppning &r att vi kommer fram till nio daliga
idéer och en intressant idé. Sen far Nobina, SL och Sodertélje ta det vidare och "okej, det
mesta var inte sa anvandbart men har verkar vi ha missat ett behov, en effektiviseringsatgard".

85. PS: Jag vill passa pa att namna ytterligare en grej till examensarbetet, det finns en del
forskare som tittar pa det och testar med nya algoritmer och hur ser det ut om vi har de har
kraven pa systemet istéllet. Om jag, jag ar ju inte fardig an, skulle ge en initial gissning, skulle
jag vilja pasta att om matematiken utvecklas och man kommer pa en metod som ar bra,
bygger vidare pa det som gjorts tidigare, och har tillgang till superdatorer, sa tror jag att man
inom en nagorlunda rimlig framtid, ség 20 ar, skulle kunna anvanda det pa effektivt satt for att
kunna planera bussrutter.

86. EA: Menar du i realtid eller?

87. PS: Inte i realtid. Sahar i forvag.

88. IN: Finns det nagra algoritmer som planerar i realtid nu, vad du vet?

89. PS: Inte vad jag vet.

90. EA: Absolut, grejen ar den att problemet i dag &r snarare behovet. Det betyder pa nagot
satt att alla anvandare ska anvanda en mobilapp liksom. Och du vill helst ta reda pa behoven
en liten stund i forvag ocksa, nar det galler just kollektivtrafik, som ar tillganglig for alla. Det

ar aven tant Agda. Ska vi skippa den hallplatsen for att hon inte anvéant sin app liksom? Det &r
mer ett sant problem och kanske forutsagbarhet, vad hander den dagen mobilnétet ligger nere
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liksom? Och det ar kanske ocksa anledningen till trogheten i utvecklingen av kollektivtrafik
Overhuvudtaget. Prio ett ar stabilitet liksom. Med den punktlighet som vi har liksom haha,
Skanetrafiken kanske inte ar det trovardiga och trygga men det ar det de forsoker vara i
forstahand. Det ar en forutsattning for att du ska kunna komma till jobbet, inte for att kunna
aka buss for att det ar kul liksom. Sa da stalls det valdigt hoga krav, nar vi har sa olika
anvandare. Vi har liksom barn som ocksa anvander systemet, sa da blir det svart. Aven om vi
i teorin skulle kunna kdra nagon sorts realtidsplanering sa ska du fa alla anvandare att
acceptera det och det &r ju inte sjalvklart.

91. WH: Vi har kollat pa, Svensk kollektivtrafik slapper en rapport varje ar,om kundnojdhet
och sa. Over hela landet var 80 % ndjda med tider osv. sa det finns en forbattringspotential pa
20 %. Det &r det gapet vi undrar hur man minskar, med atminstone nagra procentenheter.

92. EA: Om ni gar in pa underfaktorerna dar sa finns det en eller tva faktorer som ar speciellt
intressanta. Och de handlar om storningsinformation bada tva. Den ena handlar om
information till anvéndare, det ar liksom en av tre som anvéndare ar skitmissnéjda med. Inte
nodvandigvisa att grejer stalls in utan: "ge mig information sa jag kan anpassa mig". Den
faktorn ligger skitdaligt till. Lat saga att 80 % ar ndjda Gverlag sa ar det liksom 40 % pa
storningsinformationen. Sa dar finns verkligen forbattringspotential for digitalisering. Vi
borde kunna gdra det har mycket battre for informationen finns ju dar. Individualiserad
information ocksa. Det &r ett omrade som ar valdigt outnyttjat skulle jag vilja havda.

93. PS: Intressant!

94. EA: Det gors inte i dag. Man kan prenumerera pa all stérningsinformation fran
Skanetrafiken, men liksom "aa, tack, jag ar intresserad av en buss, en tid."

95. PS: Du ténker att du har en app som &r kopplad till ditt accesskort som har en
uppskattning pa ditt resebeteende och vilken storningsinformation som finns till dig?

96. EA: Jag har forsokt pitcha till massa aktdrer att ta min affarsidé att man ska kunna
prenumerera pa exempelvis gréna linjen i Stockholm mellan klockan 8-8.30 sa far man
information om storningar och sant for enbart den linjen och den tiden. Informationen finns
dar men ingen har gjort det, sa varsagoda grabbar!

97. WH: Vi borjar kédnna oss valdigt ndjda.

98. IN: En sista fraga. Handlar det om att informationen &r daligt strukturerad ut mot kund
eller &r det att man inte kan samla in den datan?

99. EA: Informationen finns dar. Inga problem. Att det &r strul pa linje 163, det har SL
stenkoll pa. Om du gar in pa deras hemsida och séker pa stérningar sa kommer du hitta alla
178 stycken men du &r ju bara intresserad av en och sa ska du soka i hela javla listan eller natt
manuellt filter.

100. IN: Sa det ar filtreringen som &r bristfallig?

101. EA: Ja, skicka ut det till anvandare liksom. Sa javla svart ska det inte va.
Det behover inte ens va sa svart.
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102. WH: Sista fragan, utifran var fragestallning och att fleet management har en ganska bred
definition. Hur borde avgréansa?

103. EA: Jag sager sahar: Man kan inte se bara bussoperatorerna enskilt. Det ar en
systemfraga. Forstar ni vad jag menar? Bade uthilda enskilda bussforare hur man anvander
det rent tekniskt och samtidigt fa till regelférandringar i kommunen. Fa med alla i baten
samtidigt.

104. WH: Tack for hjalpen!

7.11Intervju Anders Frykman - Arriva

Transkribering av intervju genomford 04 maj 2020.
AF = Anders Frykman (Informanten, Arriva)

IN = Isak Nylén

WH = William von Heland

1. IN: Och vi har kollat att det ar okej att vi spelar in?
2. AF: Absolut
3. IN: Perfekt, hur lange har du jobbat pa Arriva?

4. AF: Jag har varit anstélld pa Arriva sen 2016, men jag har jobbat tva ar innan jag blev
anstalld som konsult

5. IN: Och vilken &r din roll nu?

6. AF: Jag ar direktor for buss divisionen

7. IN: Perfekt, har du fatt ndgon bakgrund eller vill du att vi drar det lite kort?
8. AF: Men dra det lite kort, igen

9. IN: Vi undersoker da bussoperatérernas, vad ska man séga, beredskap for att anvanda nya
teknik och med teknologier kopplade till fleet management. Och var definition av fleet
management &r valdigt mycket att man kan optimera en stor fordonsflotta, planera smartare
rutter, samla in mycket data, tracka sin flotta och ha koll pa den sa att saga. Och lite i
framtiden kanske att fjarrstyra flera fordon fran nagot centralt torn pa nagot vanster

10. AF: Nar ni tanker fleet management, fran det perspektivet, tittar ni pa total cost eller tittar
ni pa individuella komponenter. En komponent i fleet management &r ju hur man effektivt
hanterar avskrivningar, life cycle management och allting sant. Den andra ar ju hur effektivt
kan man *ohorbort* fordon med forebyggande underhall fér digital maintenance och allt det
de innebér.

11. IN: Det ar mer det andra alternativet som du namner dar. Vi vet att det ar ett

ganska brett samlingsnamn. Teknologier kopplade till det har, vi har last mycket om
tracking, connected vehicles och sadar. Men vi gar vidare, hur jobbar er ledning med att
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ge support till anstallda i deras arbete? Da tanker vi framforallt busschaufforerna och
de som ar trafiknara

12. AF: | syftet for den har intervjun maste jag ge er ett perspektiv. Vi jobbar namligen just
nu i dessa tider, covid 19, ar vi i en stor transformation av hela bussbranschen. Framfdrallt
kopplat till operatdr som kor kollektivtrafiken. Det innebdr att de dldre kontrakten, gammal
hederlig, old school, bussforarmiljé med ganska basala verktyg, dar instrumentpanelen
framforallt *ohobart* kopplat till bussen. Vad vi star i nu och vad vi ocksa har implementerat
i tva kontrakt, vi har i runda slangar 250 buss pa det systemet, det &r allting fran en integrerad
I6sning. Med bade planeringsdelen, trafikledningsdelen och en helt annan form av férarstod
bade for bussférare och hur vi kan monitorera tekniken i bussen, hur den mar, det vill séga vi
laser av 600-700 indikationer. For att stdmma av hur bussen mar och pa dom olika
tidpunkterna. Baserat pa hur bussen kars. Vilken vill ni prata om?

13. IN: Jag tycker du namner bra dar med verktyg som dom kan anvanda da. Jag
tanker, nagon typ av utbildning i dom systemen kanske, har man méjlighet att ta egna
initiativ eller ar det ganska styrt fran er hur dom ska arbeta?

14. AF: Det ar relativt styrt hur dom ska arbeta. Vi forsoker gora det sa enkelt som majligt for
dom. Deras interaktion med systemet ska vara sa lite som majligt. Var filosofi ar naturligtvis
att bussforaren ska tillhandahallas sa mycket teknik som mojligt for att underlatta hans arbete.
Men interaktion mellan teknik och bussforare ska vara véldigt begransad. For att i vill att
fokus ska vara pa sakerhet och buss kdrningen. Utifran hur vi jobbar med forarstod sa jobbar
vi med enkla indikationer som till exempel, vi tittar mycket pa G krafter hur man framfor
fordonet. Till exempel har man tagit en kurva for fort sa det blir utslag negativt sétt, pa varan
giro i bussen da far man en indikation pa det. Ligger man bra till *ohorbart*, sa att saga
brénsle eller fordonsbransle eller ekonomi hur man framfor bussen. Ar man bréanslesnal far
man positiva aterkopplingar i form av symbol kopplat till det. Upptacker man att det &r nagot
som borjar ga lite fel och galet, hur man kor eller med bussen har vi enkla, ska vi saga, waze
knappar som bussforaren kan kommunicera med trafikledningen for vidare atgarder eller
beslut. Trots att vi har fatt de senaste inom teknologi forséker vi gora det sa enkelt som
mojligt for foraren, det ger ocksa en sidoeffekt, eftersom vi ar relativt intuitivt har vi inte sa
mycket utbildning som behéver goras for férarna.

15. WH: Ar den kommunikation i realtid, du namnde att man kan koppla in..?

16. AF: Ja, all kommunikation &r i realtid. Vi kommunicerar med alla bussarna en gang i
sekunden. Hamtar upp en massa information, hur manga stiger pa bussen, hur mar bussen,
prognos till nasta hallplats etcetera. Vi plockar vél in ndgonstans 8 miljoner meddelanden i
manaden.

17. IN: Okej, vi gar vidare. Hur arbetar er ledning med att driva igenom
organisatoriska och teknologiska férandringar? Da tanker vi om ny implementerar ett
nytt system eller strukturera om nagot i organisationen

18. AF: Framforallt ndr vi ska genomfora, tillfora ny teknik eller forandring av existerande
teknik sa jobbar vi valdigt mycket med vad vi kallar forandringsledare. Vi har individer som
kommer in i slutet av projektet innan det ska implementeras, lér sig allting om produkten eller
tjansterna och ar sen med i att implementera, folja upp, forbéattra, utveckla, aterkopplar,
kommunicerar med medarbetarna som paverkas. Varje projekt ar tva projekt, dels fram till
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implementation och sen andra projektet ar nar vi ska implementera. Vi har tva olika typer av
personalkategorier.

19. IN: Okej, vilken roll spelar foretagskulturen och attityden hos de anstéllda for att
genomfora dom har férandringar?

20. AF: Det ar darfor vi har forandringsledare, den hér branschen, &ven om vi just nu har
teknologi som ligger nagonstans i framkanten ar vi valdigt, vad ska jag saga, gammal bransch,
svar foranderlig bransch. Bussforarna i sig ar véldigt individuella, darfér man véljer att jobba
som ensamarbete, kapten over sitt eget fartyg sa att sdga. Det ar viktigt att man hittar ratt satt
att jobba med dom hér férandringar, annars blir det inga forandringar, da gér man som man
gjorde tidigare, det var battre forr.

21. WH: Anser du att det finns nagon motstandskraft nar ni vill genomfora
forandringarna?

22. AF: Ja det ska man vél s&ga att det finns. Det ligger lite i konflikten i de forandringarna
man genomdriver. Tittar man lite langre fram i tiden, da pratar vi kanske 15-20 ar, da kommer
vi ha autonoma fordon och da kommer antagligen inte bussféraren ha ett yrke som bussforare,
utan kanske en annan roll pa en buss. Kanske som serviceledare eller ta hand om kunder eller
sakerhetsvakt eller vad man nu kan tankas vara. Det far naturligtvis en paverkan framférallt
pa den aldre standarden, att vilja forandra, och géra nagonting som i grund botten, pa sikt
forlorar sin anstallning.

23. IN: Ja, anser du att er organisationsstruktur underlattar for innovativa och kreativa
samarbeten over olika avdelningar inom er organisation?

24. AF: Bade ja och na. | grunden sa gor det de. Mycket drivet av att vi ar en valdigt
kundorienterad organisation, det vill sdga vi gor och lever for vad kunden vill. Kunden for oss
ar trafikhuvudmannen, sadana som SL, Skanetrafiken, Hallandstrafiken till exempel. Vi
transporterar och tar hand om kundens kund, vilket &r resendrerna pa bussarna. N&r varan
kund vill att vi utvecklas och blir battre pa bade teknik, och utveckling, och innovation sa
underlattar det att kunden ocksa har dom drivkrafterna. Da blir det ingen turf and territory
mellan avdelningarna utan man har ett gemensamt mal och det &r att l6sa kundens
utmaningar.

25. IN: Vi gar in pa anvandarkompetens, du har redan varit inne pa det, men vi siktar
lite mer mot dom som &r trafiknara, de som kor bussarna. Blir val mer en foljdfraga,
har ni nagon sorts utbildning i dom har systemen? Som ni anda forsoker minimera
interaktionen med for forarna?

26. AF: Absolut, om du kommer in som ny forare har du minst en dags utbildning kopplat till
forarstodet. Sen har vi varje ar en obligatorisk uppfraschningskurs dar vi gar igenom nya
tjanster, nya funktioner eller vice versa, tar in, ’vad vill ni gora med systemet?”. Sa det finns
alltsa ocksa schemalagt att minst en gang per ar har man ytterligare en sammankomst dar man
gar igenom vad man lar sig och fraschar upp kunskaper som man kanske har glomt. Sa det ar
hela tiden levande pa det sattet.

27. IN: For var foljdfraga har ar namligen om du anser att ni ar duktiga pa internt
organisatoriskt larande?
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28. AF: Néee det skulle jag inte sdga att vi &r. Och det &r darfor vi sakerstéller genom att
schemalagga att alla far dem uppgifter och att vi kontrollerar med test att alla far den
kunskapen dem har for att utfora sitt arbete.

29. IN: Ja, da gar vi vidare till lite IT-Infrastruktur har, da borjar vi med lite hard och
mjukvara. Skulle du kunna beskriva dem nyckelkomponenter, bade hard och
mjukvara, som ni arbetar med da i det har arbetet kopplat till fleet management?

30. AF: Jag kan saga sahar, att varje buss ar utrustad med en sa kallad gateway som har i
uppgift att koppla all information fran olika datakallor i bussarna. Vi anvander oss i dag av
pilotfish till exempel. For att koppla ihop alla underliggande system, koppla upp det mot
canvus pa bussen, koppla upp det mot CCTV produkter, passagerarrakningsutrustning och
annan hardvara. Den &r ju pa nagot satt navet i sjalva I6sningen. Sen kopplar vi ju den
sjalvklart mot ett par sandare som da gar mot en back office miljé som vi har utvecklat
tillsammans med partners som Hoga och Mobitech. Dar vi sékerstéller att alla dem hér
produkterna hanger ihop och kommunicerar korrekt. Och dar jobbar vi med standarden
IT4PT, som gor att vi jobbar med den mjukvara, eller standarden pa mjukvara som standarden
for hur man ska kommunicera med olika meddelanden. Som da &r branschgemensam for den
har branschen.

31. IN: Okej. Kanner du att ni har tillgang till all den hard och mjukvara, alternativt att
inférskaffa den, sa att ni kan fortsatta ert arbete med att effektivisera er med
teknologier kopplade till fleet management?

32. AF: Eeeh... Ja det gor jag. Var vi stir om vi tittar pa erat bredare koncept med fleet
management. Sa bygger det ju i grund och botten pa att man bygger upp en effektiv
trafikplanering. Det &r grunden, sen sa ska man pa nagot vis exekvera den vagen sa bra som
mojligt. Och darfor har vi ju valdigt stora system kopplade till hur vi bygger upp vara
trafikplaner och vara utsattningsplaner. Som ar fran en vérldsleverantor inom det har omradet,
Giro, och produkten heter, Hassus. Den gar ju sen vidare alla dem har planerna, dar vi
egentligen raknar ut vad varje minut ska kosta och vad man ska uppna. (Daligt ljud)

33. IN: Sen lite utanfor erat omrade kanske men, men vilka ar nyckelkomponenterna
skulle du saga for att kanske kunna koppla upp sig mot nagon typ av infrastruktur som
V21 eller V2Xi framtiden?

34. AF: Det ar en eeeh, lite for teknisk fraga for mig. Sa den kan jag nog inte svara pa.
35. IN: Okej.

36. AF: Men vad jag vet dnda &r att vi pa nagot satt ar framtidssakra, vi bygger ju egentligen
alla vara inputs och outputs pa ett standardiserat format, IT4PT da. Och det innebér ju att i
grund och botten da att dem har API:erna oavsett vilket legacysystem dem ska ga till sa om
det ocksa ar byggt utefter dem har standarderna sa blir det ju valdigt enkelt att kommunicera
oavsett vilken plattform man gar till.

37. IN: Okej, hur jobbar ni med att mata och sékerstalla att er hard och mjukvara

haller den standarden eller performance som kravs for att ni ska kunna vidareutveckla
ert arbete med fleet management?
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38. AF: Det ar pa lite olika satt. Dels sa sékerstaller vi ju da att all var hardvara och till viss
del mjukvara, men mest hardvara kan kommunicera utifran IT4PT, inte nuvarande standarden
utan den framtida som heter 3.0. Sa nér vi gor upphandlingar och sant tittar vi ju inte bara pa
den standarden som &r nu utan aven den framtida standarden i form av dem har
kommunikations meddelanden. Sen gor vi ju I6pande benchmark, vi kan kalla det
seminarium, med framforallt hardvaruleverantorer dar dem far visa olika produkter. Och da
far vi se om dem mater upp den standarden och jamfar den mot var och ser hur langt fram
eller bak vi ligger relativt satt.

39. WH: Okej. Vi har forstatt det som att SL och andra trafikhuvudman staller nya
krav fran 2021, kring realtidsinformation som ska skickas till dem. Med
passagerarrakning, location och sa vidare. Innebéar det att nar ni ligger steget fore som
ni pratar om sa behover inte ni gora jattestora forandringar infor 2021 exempelvis, for
att ni har det forberett sen innan?

40. AF: Ja det har vi forberett sen innan. Som en liten parantes kan man saga da att Arriva
tillsammans med Transdev, i ett mindre kontrakt, var forst ut med att leverera den nya
plattformen. Sa vi har redan, fran Juni 2019, sa var vi forst ut och jobbar med hela den har
varuforsorjningsmodellen eller informationsforsérjningsmodellen. Sa vi har jobbat aktivt med
SL for att hjalpa dem att utveckla sitt back office for att kunna mota deras vision. Sa vi
levererar redan i dag location, passagerarrakning, prognos for om man anlander pa hallplats i
tid, ocksa prognos pa hur manga sittplatser det finns i bussen etc. Allt det dar gor vi i dag som
ar krav for 2021.

41. WH: Det var intressant!

42. IN: Hur ser er strategi ut for att strukturera, extrahera och analysera all den datan
som ni samlar in pa ett sa effektivt satt som mojligt?

43. AF: Ja, det har ar val fortfarande i nagon form av utvecklingsresa. Vi har val till vissa
delar underskattat vilken otrolig méangd information som kommer in med realtidsinformation
och allt vad det innebar. Sa vi har lite olika system dar vi fangar upp det har. Vi lagger in
allting i ett datalager, amazons datalager, amazon web service och utifran det extraherar vi da
den information vi behdver mer strukturerat i olika typer av rapporter och da anvander vi ett
verktyg som heter Power Bl som ar ju da fran Microsoft. Den har kombinationen har ju da
varit ganska lyckad. Man anvander Amazon som ett storlager och sen extraherar vi den
information som vi behéver och foradlar den efter vart tycke och smak.

44. IN: Ja, har ni nagra policies kring informationssakerhet eller liknande?

45. AF: Ja, vi dr ju en del av Arriva, Arriva ags ju av huvudagaren Deutsche Bahn, det vill
saga en del av den tyska regeringen. Sa vi har ju dels mycket policies bara for det och sen
foljer vi naturligtvis de lokala reglerna och forardningarna som finns, inte minst GDPR. Det
ar ju en spelare eller ett direktiv som paverkar i allra hogsta grad hur vi hanterar den data som
vi far.

46. IN: Vi gar vidare till formaga hos I1T-avdelningen. Vi slapper lite det trafiknara har.

Har ni nagra utbildningar pa era system kopplade till fleet management for IT-
avdelningen?
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47. AF: Negj, det kan jag inte sdga. Det ar val en svaghet i och med att vi lagger storre krav pa
verksamheten, for att beskriva det vi faktiskt eftersoker. De jobbar mer aktivitetsbaserat och
kanske inte forstar syftet hur det har ska hanga ihop, vilket &r lite synd.

48. IN: Okej. Har ni nagot samarbete dar ni delar data med de andra
bussoperatérerna?

49. AF: Nej, ingenting sant. Och det far vi inte gora heller. Det beror pa konkurrensklausuler.

50. WH: Du namnde tidigare att ni tillsammans med Transdev var det va, ta fram de
nya riktlinjerna och hur de ska jobba med det osv. det ar da SL som driver det
samarbetet eller?

51. AF: Ja, det & SL som driver det samarbetet. Det ar SL som, vi ser det &ven att det
kommer till Skanetrafiken. De sétter ju en standard och krav i sina upphandlingar och det ar
de vi maste leva upp till. Nu har vi valdigt tydliga forsorjningskrav i de kommande
upphandlingarna som kommer.

52. IN: Har ni nagra generella IT-utbildningar for 1T-avdelningen? Du namnde att ni
hade nagon bench marketing dar leverantorer far visa sina teknologier.

53. AF: Nejnja, vi har ju interna IT-utbildningar kopplade till, vad ska vi saga, hur det hér
ekosystemet, for det ar ett ekosystem hur det hénger ihop. VVad &r det for olika typer av
komponenter och dvergripande processer, hur de hanger ihop. Men annars har vi pa IT-sidan
och IT-uthildningssidan sa &r vi begransat, och andra sidan sa kan man, innan vi har satt den
har plattformen pa hur saker och ting ska ske i stérre skala, sa jobbar vi bara med inhyrda
konsulter egentligen. Vi har en lite skara av IT-chefer pa toppen, annars ar det mest inhyrda
konsulter och da tar vi kompetenser som vi tycker ar bast for tillfallet.

54. IN: Okej. Och i vilken tror du att ert arbete med fleet management kan leda till
minskade kostnader och 6kade intakter for er?

55. AF: Det ar flera saker. Vi tror definitivt att, genom att ha en tydlig plan och jobba med de
har fragorna, s& kommer vi vara valdigt attraktiva i framtida anbud i form av att vi kan
leverera en IT-produkt egentligen. Vi blir ett IT-bolag samtidigt som en bussoperator. Det ar
vad de behover och lite till. Det tror vi &r valdigt effektivt och attraktivt och det kommer 6ka
vara intakter. Men vi ser ocksa att vi, med all den data vi far och hur vi kan ga ner pa
individniva och paverka och utveckla hur man jobbar med hur man framfor bussen, hur man
planerar underhallet, sa har vi redan nu sett att man kan spara oerhérda kostnader pa, i
forebyggande underhall.

56. IN: Och ar tekniker kopplade till fleet management nagonting ni prioriterar att
fortsatta investera i?

57. AF: Absolut, vi har val hittills investerat nanstans 120 miljoner de senaste tva aren och
ligger val i planen framat ungefar lika mycket.
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58. IN: Tar ni egna initiativ utdver kraven som stalls fran trafikhuvudman? Ser ni
behov som kanske inte dom ser eller att ni ser en méjlighet som ni haller pa att utveckla
och testa sjalva?

59. AF: Det ar lite grann bade och. Vi ser ju olika typer av mojligheter med framforallt olika
typer av tjanster som vi misstanker att de vill ha och &r villiga att betala for &ven framover. Vi
har redan sett ett sant som vi haller pd att beta-testa och det &r kopplat till Stockholm och
kopplat till Covid-19 situationen, dar man vill vid varje givet tillfalle, inte ha trangsel i
bussarna. Och vi har nu tagit fram en lésning som vi haller pa att testa dar vi kan ga en
automat information, till SL, till bussféraren, reseplaneraren, att nu ar bussen full, ni far vanta
till nasta baserat pa att vi har all den informationen i realtid.

60. WH: Okej, snabb fraga. Skulle du séga att ni ar reaktiva eller proaktiva kring
forandringar?

61. AF: Jag skulle vilja saga att vi har gatt fran att vara reaktiva. Man kan sdga att vi har varit
proaktiva ganska mycket mer &n reaktivt for har sett den har saken, den har utvecklingen
komma och vi ligger ju som sagt ett par ar framfér de andra operatérerna i form av att vi har
en fungerande l6sning pa plats. Sa da skulle man ju kunna séga att vi har varit proaktiva men
a andra sidan sa reagerar vi pa att ta fram alla tjanster och sant som framkommer i anbuden sa
vi utvecklar ju kopplat till de anbud vi vinner.

62. IN: Ser ni nagra mojligheter med autonoma fordon, ar det ndgonting ni jobbar
med?

63. AF: Ja, vi jobbar ju med, tekniken finns ju dar. Som sagt, tekniskt satt sa skulle vi i
praktiken kunna kéra inom 2-3 ar, samtliga av vara fordon men vi tror inte att resenarerna,
huvudmannen, juridiken &r redo for det an. Sa darfor tror vi att man kan rakna med nanstans
10-15 ar, da har vi kanske kommit ikapp med framforallt juridiska delarna for att kunna ha en
autonom l6sning pa plats.

64. WH: Tror du att 5G kan komma och gora en stor skillnad dar, inte just juridiskt,
men for fordonen?

65. AF: Absolut, ju mer, storre precision du kan fa i ett faktiskt slutférande, vilket vi far med
5G, dels kan vi hantera storre mangder utav volymen av information och det gar fortare, sa
absolut tror vi att det kommer underlatta tekniskt s&tt, att snabba upp autonoma, framforallt i
city-kérnorna.

66. IN: En kort avslutande fraga bara, vilka ar da de nyckelkomponenter som du ser for
att kunna samla in den informationen, ar det att fler saker blir uppkopplade till
bussarna och kan kommunicera?

67. AF: Ja, det ar ju egentligen det som ar nyckeln till det hela. Och ocksa kombinationen av
att kunna sammanlanka manga olika typer av information, informationskallor och ha det som
en plattform for att kunna ta mer kvalificerade beslut. Och det ar allt ifran att forsta hur din
buss mar, men ocksa hur trangt det ar i trafiken, hur manga resenarer ar det i trafiken, kopplat
ocksa till prognosmodeller. Vilken typ av resurser behdver du ha for alla de har givna
linjerna. Ocksa kopplat till vader och vind, det har ju véldigt stor paverkan pa resandet.
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68. WH: Tack sa hemskt mycket, vi ar jattenojda.

69. AF: Vill onska er lycka till och om ni skrivit en uppsats vore det ocksa kul med en kopia
av slutresultatet.

70. WH: Sjalvklart, vi ar klara i bérjan av juni. Ar det okej att vi anvander ditt namn?
71. AF: Det kan ni gora.
72. WH: Ha det fantastiskt!

73. AF: Det var sa lite sa, ha det bra, lycka till!
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