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Metod och system for ruttplanering med hansyn taget till forarens kér- och

vilotider

Uppfinningens omrade

Foreliggande uppfinning avser en metod for ruttplanering, och ett ruttplanerings-

system, som i synnerhet ar anpassat for yrkestrafik.

Bakgrund till uppfinningen

Idag finns det ett flertal hjalpmedel for att planera och f6lja en rutt for ett fordon.
Deils finns system som ar tillgangliga via Internet, och dels finns det navigations-

utrustning som monteras i fordonen for att planera och félja en rutt.

Inom teknikomradet finns ett antal patentdokument som visar system som i

synnerhet tar hansyn till geografisk data och fordonets bransleférbrukning.

US-2010/0145609 beskriver en metod for ruttplanering som tar hansyn till vilken
fordonstyp som &r aktuell, fordon med forbranningsmotor eller ett hybridfordon.

Baserat pa detta rekommenderas en rutt beroende pa fordonstyp.

US-2008/0133120 avser en metod for att bestamma och mata ut en sekvens med
korinstruktioner som anger branslesnala rutter berdknade med avseende pa

fordonsspecifikationer, terrangens geografi och komplexiteten for rutten.

US-2010/0010732 avser en metod for planering av en fordonsrutt som innefattar
att branslebehovet identifieras baserat pa identifierade alternativa rutter eller
ruttsegment med anvandning av information om navigeringen, fordonet och

drivlinan.

DE-102007059761 beskriver en metod och ett system for att planera en rutt fran
start till mal, inklusive tid for rast, dar information om parkeringsplatser (for rast)
anvands som ingangsvarde till systemet.
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Och slutligen beskrivs i DE-19933345 en metod och en anordning for rutt-
planering som utnyttjar kartinformation lagrad pa t.ex. en CD-ROM som innehaller
information om servicestallen, tankstallen, rastplatser mm. Vid ruttplaneringen tas
hansyn till att foraren maste ha rast med jamna mellanrum sa avbrott for rast

planeras in.

De kanda systemen for ruttplanering ar inte speciellt anpassade efter de
forhallanden som galler for yrkestrafiken, dar bland annat kér- och vilotider for
foraren ar noggrant reglerade, och dar det till exempel finns krav pa att en
fardskrivare finns anordnad i fordonet. En fardskrivare (eng. tachograph) ar en
anordning som enligt lag ska finnas pa tunga lastbilar och bussar som ingar i
yrkestrafik (undantag finns) som kontinuerligt registrerar hastighet samt kor- och
vilotider. Det finns tva satt att registrera informationen, det aldre sattet anvander
ett pappersdiagram (analog fardskrivare) men fran ar 2005 anvands ett dator-
minne i fardskrivaren tillsammans med ett forarkort i form av ett smart card for att

lagra informationen (digital fardskrivare).

Motiveringen till kravet att ha fardskrivare ar att kunna kontrollera kor- och
vilotider. Dessutom kan man kontrollera hastigheten. Lastbilar far i Sverige max
kora 80 km/h (90 km/h géller pa motortrafikled samt motorvag) och bussar 90
km/h. Lastbilar med slap far endast kéra 80 km/h, galler dven pa motortrafikled

och motorvag.

EEC regelverk 3821/85 fran den 20 december 1985 gjorde bruk av fardskrivare till
ett lagkrav i EEC fran den 29 september 1986. Ett "europeiskt avtal gallande
arbete for forare i internationell trafik” (AETR) blev gallande fran den 31 juli 1985.
Regelverk 561/2006/EC fran den europeiska unionen antaget den 11 april 2007
behandlar vilka kor- och vilotider som ska galla for yrkesforarna. Dessa tider kan
bli kontrollerade av arbetsgivare, polis och andra myndigheter med hjalp av

fardskrivaren.
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Fardskrivare ska med andra ord enligt lag finnas i stort sett alla europeiska lander
pa fordon som innefattas av EU:s kor- och vilotider. Dessa innefattar de flesta

fordonskombinationer 6ver 3,5 tons totalvikt.

En forare far maximalt kora i 4 timmar och 30 minuter utan paus. Sedan maste en
paus pa minst 45 minuter tas. Maximait 9 timmars kortid, eller max 10 timmar per
dag tva ggr per vecka. Dessa regler finns av sakerhetsskal, for att féraren inte ska
bli for trétt och for att konkurrensen inte ska ge oacceptabla arbetsforhallanden.
Utover detta finns regler for veckovila, for forkortande av dygnsvilan eller vecko-
vilan, for nar tva personer finns i bilen samtidigt, for nar bilen aker farja, for nar

foraren jobbar med att lasta/lossa osv.

Det har forekommit manipulation med fardskrivare, t.ex. smusslande med diagram
eller installation av anordningar som far fardskrivaren att tro att lastbilen star still
nar man kor. Darfér inférdes digitala fardskrivare med personliga forarkort. Denna
typ av fardskrivare laser av fordonets hastighet via ett krypterat elektrisktroniskt
granssnitt och dven lagrar denna information med kryptering. Varje forare far bara
aga ett forarkort och detta kort ska foraren mata in i fardskrivaren sa alla

aktiviteter kan registreras.

Syftet med foéreliggande uppfinning ar att ange en forbattrad metod for rutt-
planering som i synnerhet ar anpassad att anvandas av fordon i yrkestrafik,

exempelvis lastbilar och bussar.

Sammanfattning av uppfinningen

Ovan ndmnda syften astadkommes med uppfinningen definierad av de

oberoende patentkraven.
Foredragna utforingsformer definieras av de beroende patentkraven.
Foreliggande uppfinning bygger pa traditionell ruttplanering, men med tillagg av

villkor for att anpassa rutten till de forhallanden som rader inom yrkestrafiken. Den

foreslagna ruttplaneringen ger, forutom en geografisk rutt, aven rad om vilken
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hastighet som ar optimal, var rast och vila skall utféras samt, i tillampbara fall,

aven var branslepafylining skall ske.

Nar ruttens hastighetsprofil beraknas tas exempelvis hansyn till:

Nar fordonet skall vara framme vid malet.

Kortidsinformation om reglerade kor- och vilotider for foraren, informationen
hamtas exempelvis fran forarkortet.

Raster och stopp.

Tidskritiska delstrackor, exempelvis brooppningar, farjor och tidsbegransade

miljozoner.

Rast- och viloplatser bestdms och berédknas sa att kortiden anvands optimalt for
rutten. Ett scenario ar att optimering arbetar mot att kortiden skall vara helt slut
nar malet ar natt. | vissa fall (som foraren eller planeraren véljer) behdvs mer eller
mindre aterstdende tid. Exempel pa sadana fall kan vara:

Om lastning eller lossning skall ske vid malet.

Rangering.

Vidare fard till viloplats.

Annat arbete med fordonet.

Om brénsleinformation finns tillganglig skall det dven tas hansyn till detta sa att

rast och branslepafylining kan ske pa samma stalle.

Ruttplaneringen som sker enligt féreliggande uppfinning tar saledes hansyn till de
speciella forhallanden som rader vid yrkestrafik med inskrankningar i kértid, och

malet &r att transporterna skall goras sa resurseffektiva som méjligt, med

avseende pa bransle, tid, mm.

Kort ritningsbeskrivning

Figur 1 ar ett flicdesschema som illustrerar metoden enligt féreliggande

uppfinning.
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Figur 2 illustrerar ett férenklat blockschema av ruttplaneringssystemet enligt

féreliggande uppfinning.

Detaljerad beskrivning av foredragna utféringsformer av uppfinningen

Med héanvisning till flédesschemat i figur 1 kommer nu metoden enligt

féreliggande uppfinning att beskrivas i detal].

Metoden &r avsedd att tilldmpas vid ruttplanering for ett fordon, foretradesvis ett
fordon i yrkestrafik, exempelvis en lastbil eller en buss, och innefattar att Iasa in
positionsinformation innehallande startpunkt och slutdestination for rutten. Detta
kan ske genom inmatning av fordonsforaren eller genom att den som planerar
lastbilens, eller bussens, rutter matar in dessa uppgifter. Féretradesvis kan aven

fordonets aktuella position Iasas in, exempelvis fran ett GPS-system.

Vidare lases tidsinformation in innefattande starttid och/eller 6nskad tidpunkt for
ankomst till slutdestinationen. Denna information kan ocksa antingen matas in av
foraren eller av en som planerar fordonets rutter. Tidsinformationen kan dven
innefatta uppgifter om aktuell tid. Tidsinformationen kan, enligt en utféringsform,
innefatta information om tillganglighet for slutdestinationen, till exempel éppettider
(slottider), dvs. ett tidsintervall for lastning respektive lossning, tid fér rangering,

lastning eller lossning.

Enligt metoden I&ses ocksa vaginformation in som avser information om vég-
strackorna som ligger mellan startpunkten och slutdestinationen. Foretradesvis
innefattar vaginformationen information om en eller flera av féljande parametrar:
hastighetsbegransningar, vagtopografi, tankstallen, raststallen, farjeavgifter,
tidtabeller for farjor, broavgifter, tidpunkter for brodppningar, vagtullar, tids-

begransade miljézoner, m.m.

Dessutom lases sa kallad fordonsspecifik information in, det vill sdga information
om fordonets brénsleforbrukning, aktuell branslemangd, aktuella uppgifter om

eventuell last, t.ex. om det ar farligt gods som inte far transporteras éveralit. Den
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fordonsspecifika informationen kan dven innefatta mera detaljerade uppgifter om

fordonets motorstyrka.

Metoden innefattar vidare att lasa in kortidsinformation innefattande kor- och
vilotider under ett kdrpass, som foreskrivs enligt regelverket for en forares
kortider. Exempel pa detta regelverk har diskuterats ovan, och kan alltsa vara
Regelverk 561/2006/EC fran den europeiska unionen antaget den 11 april 2007,

som behandlar vilka kor- och vilotider som ska gélla for yrkesférarna.

Enligt en utforingsform lases kortidsinformation in fran fordonsférarens forarkort
och att kértidsinformationen da innefattar aven information om kér- och vilotider

for foraren.

Baserat pa den inlasta informationen, dvs. positionsinformationen,
tidsinformationen, vaginformationen, den fordonsspecifika informationen och

kortidsinformationen, berdknas, enligt metoden, en optimal rutt for fordonet.

Enligt en utforingsform innefattar metoden att fortlopande, under korpasset,
berakna en optimal rutt och forandra rutten om nédvandigt. Detta kan till exempel
intraffa om man far information om kber pa den planerade rutten, da kan en sa

kallad triggad omrakning av rutten goras.

Optimeringen av rutten sker med hansyn till en forutbestamd prioriteringsordning,
dar prioriteringen gors enligt foljande kriterier:

A) tid — definieras av en eller flera av: att kdruppdraget genomfors pa ett kdrpass

for foraren, att kdruppdraget tar sa kort tid som majligt att genomféra, att hela den
tillgangliga tiden under ett kérpass utnyttjas;

B) bransleforbrukning — definieras som att lag bransleférbrukning efterstravas for

en delstracka och/eller hela rutten,

C) ekonomi — definieras som att Iag totalkostnad efterstravas for kéruppdraget.
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Ovanstaende kriterier ar enbart exempel pa kriterier som kan anvandas for att

genomfora prioriteringen.

Ett scenario ar att optimeringen arbetar mot att kortiden skall vara helt slut nar

slutdestinationen for fordonet ar natt, dvs. enligt det som anges som A ovan.

Enligt en utféringsform gérs prioriteringen i féljande prioriteringsordning: A, B och
C, dvs. i forsta hand prioriteras tiden, i andra hand bransleforbrukningen och i
tredje hand ekonomin. Rutten kan delas upp i ett antal delstrackor dar den
beraknade rutten for varje delstracka har en specifik forutbestamd prioriterings-
ordning. Prioriteringsordningen kan saledes avse hela rutten eller variera mellan
olika delstrackor for rutten. Exempelvis kan det for vissa delstrackor vara hégre
prioriterat att ha en sa lag bransleférbrukning som mojligt. Enligt en annan

prioriteringsordning prioriteras totalekonomin for uppdraget, dvs. C, i forsta hand.

Prioriteringen genomfdrs exempelvis genom att berakna ett antal alternativa
rutter, t.ex. med hjélp av kdnda berakningsmetoder dar geografisk data anvands,
och sedan dessutom applicera de kriterier A, B och C som definieras ovan for var
och en av dessa berdknade rutter. Darefter viktas, exempelvis genom poang-
sattning dar hoga poang avser hogt prioriterade kriterier, de olika alternativen i

beroende pa den bestdmda prioriteringsordningen.

Exempelvis bestdms och beraknas rast- och viloplatser sa att kértiden anvands
optimalt for rutten. | vissa fall (som foraren eller planeraren kan valja) behdvs mer
eller mindre aterstaende tid vid slutdestinationen. Exempel pa sadana fall kan
vara om lastning eller lossning skall ske vid slutdestinationen, om rangering skall

ske, om vidare fard till viloplats, eller om annat arbete med fordonet skall ske.

Slutligen presenteras kérinstruktioner till foraren for att denne skall kunna félja
den beréknade rutten. Kérinstruktionerna kan exempelvis innefatta en geografisk

rutt, hastighetsinstruktioner, tidpunkt och plats for tankning, rast och vila.
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Foreliggande uppfinning avser aven ett ruttplaneringssystem for ett fordon, vilket
nu kommer att beskrivas med hanvisning till det schematiska blockschemat i figur
2.

Ruttplaneringssystemet 2 innefattar:

En positionsenhet 4 anpassad att generera positionsinformation innehallande
startpunkt och slutdestination for rutten, och att avge en positionssignal 6
innehallande ndmnda positionsinformation. Positionsenheten kan dven generera
en aktuell position fér fordonet som exempelvis erhalles fran ett GPS-system.

- En tidsenhet 8 anpassad att generera tidsinformation innefattande starttid och
onskad tidpunkt for ankomst till slutdestinationen, och att avge en tidssignal 10
innehallande ndmnda tidsinformation. Tidsinformationen kan &ven innefatta
information om tiliganglighet, exv. dppettider, for slutdestinationen, tid for
rangering, lastning eller lossning.

- En vaginformationsenhet 12 anpassad att generera vaginformation om
vagstrackor mellan startpunkt och slutdestination, och att avge en
vaginformationssignal 14 innehallande namnda vaginformation.
Vaginformationsenheten kan exempelvis erhalla informationen fran en
kartdatabas som innehaller geografisk information, information om
hastighetsbegransningar, tankstallen, raststallen, farjeavgifter, tidtabeller for farjor,
broavgifter, tidpunkter fér brodppningar, vagtullar, tidsbegransade miljozoner, mm.
- En fordonsenhet 16 anpassad att generera fordonsspecifik information, och att
avge en fordonssignal 18 innehallande denna information. Den fordonsspecifika
informationen innefattar exempelvis information om bransleférbrukning,
branslemangd, last, och kan &ven innehélla information om fordonets motorstyrka.
Ruttplaneringssystemet 2 innefattar vidare en utlasningsenhet 20 for utlasning av
kortidsinformation innefattande kor- och vilotider som foreskrivs enligt regelverket,
till exempel det regelverk som anges ovan, for en forares kortider. Foretradesvis
lases kortidsinformationen in fran fordonsforarens forarkort, till exempel via
fardskrivaren, och kértidsinformationen innefattar da aven information om kér- och

vilotider for foraren.
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Utlasningsenheten ar anpassad att generera en kortidssignal 22 innehallande
ndmnda kortidsinformation. Vidare innefattar ruttplaneringsenheten en
planeringsenhet 24, varvid namnda positionssignal 6, tidssignal 10,
vaginformationssignal 14, fordonssignal 18 och kortidssignal 22 ar anpassade att
paféras namnda planeringsenhet 24, och att planeringsenheten ar anpassad att
berékna en optimal rutt fér fordonet baserat pa informationen i namnda signaler.
Den beraknade rutten 6verfors via en ruttsignal 26 till en presentationsenhet 28
anpassad att presentera korinstruktioner 30 till féraren som med stod av dessa
kan folja den beraknade rutten. Kérinstruktionerna presenteras exempelvis
grafiskt pa presentationsenheten och innefattar till exempel en geografisk rutt,

hastighetsinstruktioner, tidpunkt och plats for tankning, rast och vila.

Karinstruktionerna kan ocksa direktkopplas till fordonets farthallare som
déarigenom direkt kan paverka fordonets hastighet. Detta kan ske i kombination

med att kdrisntruktionerna presenteras pa presentationsenheten.

Optimeringen av rutten sker pa det satt som beskrivits ovan i samband med

metoden.

Ruttplaneringen med anvandning av metoden och ruttplaneringssystemet behéver
inte ske pa fordonet utan kan exempelvis géras pa en planeringscentral for ett
transportbolag. Vid tillampningar dar man kontinuerligt dnskar férandra och
optimera rutten under fard genom att ta hansyn till ny information kdrs metoden

och systemet ar foretradesvis installerat pa fordonet.

Foreliggande uppfinning kan implementeras som mjukvara, eller implementeras
som en eller flera delar av hardvara, eller som en kombination av mjukvara och
hardvara. Uppfinningen innefattar da en datorprogramprodukt med programkod
for att genomfdra de olika stegen i metoden enligt uppfinningen nar
programkoden kors pa en dator.
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For att konkretisera hur optimeringen skulle kunna ske med anvéandning av
metoden och ruttplaneringssystemet enligt foreliggande uppfinning anges har ett

exempel genom en scenariebeskrivning.

FOr en transport mellan Sédertélie och Amsterdam beréknas enligt uppfinningen
en optimal rutt med tillhdrande hastighetsprofil. Forst kommer metoden fram till
tva alternativa rutter, den ena med farja fran Goéteborg till Kiel och den andra via
Oresundsbron. Att aka via bron ar billigare trots langre korstracka och broavgifter,
strackan ar dock for lang for att ta pa ett korpass sa ett stopp for nattvila skulle
behdva planeras in pa vagen. Att ta farjan gor dock att man kommer fram
snabbare eftersom féraren kan ta sin nattvila pa baten och kora vidare direkt nar
farjan ankommer Kiel. Vid sammanvéagning av de olika prioriteringarna visar det
sig att farjan ar det optimala valet eftersom transporten blir snabbare utférd och

lastbilen kan sedan ta andra transportuppdrag.

Nar systemet nu bestamt sig for att ta farjan sa planerar den delstrackan till
Goteborg sa branslesnalt det gar, men med marginal for att hinna med farjan. P&
vag till Géteborg fastnar dock lastbilen i en ko och systemet beraknar da utifran
de nya forutsattningarna ut en ny optimal rutt. Till en bérjan beréknar systemet att
lastbilen fortfarande ska hinna med farjan, men efter ett tag ar det inte langre
maojligt att hinna &ven om full fart skulle hallas. Eftersom nasta farja gar forst

dagen efter berdknas det nu vara optimalt att ta brovagen istallet.

Nere i Malmé rekommenderar systemet att dygnsvilan tas lite tidigare an

nodvandigt for att féraren ska hinna tanka i Sverige déar drivmediet &r billigare.

Foreliggande uppfinning ar inte begransad till ovan beskrivna féredragna
utforingsformer. Olika alternativ, modifieringar och ekvivalenter kan anvandas.
Ovan utforingsformer skall darfor inte betraktas som begransande uppfinningens

skyddsomfang vilket definieras av de bifogade patentkraven.
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