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SRIS är ett forskningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt samarbetar 
följande parter, IVSS; VTI, SAAB, Caran, Vägverket, Combitech, Klimator, WM-data, 
Bilia och CaranEis.  
 
För kontaktpersoner och ytterligare information om projektet besök www.sris.nu. 
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SRIS (Slippery Road Information System) är ett system för att utvärdera vinterväglag i 
realtid. Det är baserat på ABS -och ESP- information från bilar och väderinformation från 
väderstationer. SRIS görs i två fälttester. Den första säsongen som är beskriven i denna 
rapport innefattar 80 väderstationer och 20 bilar. Den andra säsongen (november 
2007/mars 2008) innefattar 80 väderstationer och 100 bilar. Denna första rapport innehåller 
en kvantitativ studie baserad på statistik och två typer av kvalitativa rapporter. Den kva-
litativa rapporten är baserad på 5 tillfällen då systemet används som normalt och fyra 
referenstillfällen då vi gick in och dirigerade bilar till intressanta områden och använde 
förarna för att göra observationer av väglaget.  
 
De statistiska analyserna är gjorda som en summering av hela testområdet. Dessa visar 
samband mellan tillfällen då det är nederbörd, låg temperatur och signaler från bilarna.  
 
Den kvalitativa studien visar att hela bilflottan påvisar samma reaktion vid tillfällen då 
flera bilar rapporterar.  
 
Referensstudien visar att det finns samband mellan förarnas observationer och signalerna 
som systemet ger. Vår åsikt är att SRIS har potentialen att lyfta bakgrundsinformationen 
till en högre nivå och ge vinterväghållning ett nytt perspektiv. 
  
Detta test har gjorts i en liten skala men kommer att göras i en större skala den kommande 
vintersäsongen. Efter nästa säsong förväntar vi oss ha kunskapen att göra ett första 
nationellt system. 
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Idag pratas det om vädret nästan dygnet runt. Under sommaren handlar det vanligtvis om 
soltimmar, regn och översvämningar, men under vinterhalvåret är det snön och halkan som 
överraskar och skapar problem för oss i vardagen och på vägarna. Vi tittar ut genom 
fönstret, lyssnar på väderleksrapporten och letar information på internet och tror oss ha fått 
kunskap om vinterväglaget. Men, om vi tänker efter lite närmare, inser vi att vi inte fått 
veta någonting om vart det faktiskt är halt just nu. Tyvärr blir vi medvetna om halkan först 
när den drabbar oss, vilket kan ha förödande konsekvenser. Nordiska studier har visat att:     
 

·  Endast 14 % av bilförarna kan på rätt sätt bedöma om en väg är hal 
·  Över 50 % bedömer att friktionen är normal när den i verkligheten  

är kraftigt nedsatt 
·  Olycksrisken är 9 gånger högre på snöigt väglag 
·  Olycksrisken är upptill 20 gånger högre på isigt väglag 

 
Korrekt och relevant information om väglagets status är viktig av många anledningar. Dels 
behöver vinterväghållarna veta vart och när de ska sätta in sina åtgärder i form av plogning 
och saltning etc. Men informationen är också viktig för den individuella bilisten så att hon 
kan anpassa hur hon kör (genom hastighet, beredskap, uppmärksamhetsgrad, avstånd till 
andra bilar etc.), vart hon kör (ruttplanering) och när hon kör, utifrån det faktiska väglaget. 
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VViS är idag ett väl uppbyggt informationssystem med över 700 stationer placerade i ett 
nätverk längs vägarna i Sverige. Systemet ger information om vädret i form av detaljerad 
vägväderdata. Vid VViS-stationer mäts luft- och vägtemperaturen och därmed kan man 
fastställa temperaturskillnader mellan luft och vägbana och således härleda frosttillfällen 
som bildas då fuktig luft transporteras mot en kall vägyta. Vid stationerna mäts också 
nederbörd i typ och mängd och kan ge information om hur mycket det snöar vid vägen. I 
och med att stationen även mäter vindar; riktning och styrka, kan beräkningar förutse 
drevbenägenhet.  
 
Vad en VViS inte kan ge information om, är hur läget är på själva vägen, i fråga om halka 
och väglag. Med hjälp av VViS-data kan det troliga läget på vägen förutspås men då är inte 
hänsyn taget till genomförda vinterväghållningsåtgärder eller t.ex. om snön är så pass kall 
att den inte fastnar på vägytan. VViS ger mycket detaljerat punktinformation men kan inte 
visa hur det ser ut mellan stationerna, och det finns därför ett behov av att komplettera 
detta system med nya metoder för att öka och förbättra informationsinnehållet.  
 
Informationen från VViS-stationerna som används för vinterväghållning kompletteras med 
in-formation från bland annat SMHI, polis och från privatpersoner. De källor som levererar 
direkt information om väglaget är subjektiva och kan ifrågasättas gällande kvalitet. Den 
främsta direkta källan är vinterväghållningspersonalen som är bundna till, av sina kontrakt, 
att rapportera in information om väglaget minst var fjärde timma och vid förändringar i 
väglaget. Den sammanlagda informationen sammanställs och distribueras av Vägverket 
och används för väderinformation och väderprognos. Utifrån detta beräknas en prognos för 
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halkrisk. Informationen levereras idag kostnadsfritt till ett flertal kunder som integrerar 
informationen i sina tjänster, till exempel navigatorer, radio, wap-tjänster etc. 
 
Även om det är mycket information som kommer in är den ändå inte heltäckande och in-
formationssäkerheten kan förbättras och göras mer detaljrik.  
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Idag har vinterväghållare tillgång till den information som Vägverket tillhandahåller via 
VViS i kombination med kompletterande information från SMHI i form av prognoser för 
väder och klimat.  
 
Figur 1 visar ett exempel på hur halkinformation från VViS kan visas i kartformat för 
entreprenören som ska bestämma om åtgärder är nödvändiga eller ej. Mycket rött indikerar 
snöfall/halka i området, men betyder det i sig att det är halt på vägen? Det är en svår 
avvägningsfråga som kräver erfarenhet och lokalkännedom från entreprenörens sida. I 
nuläget kan det vara svårt att avgöra om snöfalls-området som visas i figuren över 
Svealand kommer att föra med sig snö ner i Västra Götaland, eller om det kommer att 
övergå i regn eller avta helt, enbart utifrån bilden. Vidare är det svårt att ha en bestämd 
uppfattning om hur rådande väglag är och hur det kommer att utvecklas längs de olika 
vägarna.  
 

 
Figur 1, Varsel om snö vid VViS under kvällen den 19 februari, 2007. De röda  
symbolerna med stjärnor under visar att det snöar i området, siffrorna antyder hur mycket. 
 
Idag saknas ett utvärderingssystem för de vinterväghållningsåtgärder som vidtagits. 
Beställaren, i form av Vägverket, kan inte utvärdera om entreprenören för vinter-
väghållningen levt upp till sina åtaganden enligt avtal och entreprenören kan inte se vilka 
faktiska resultat deras åtgärder genererat. Bristen på information om det faktiska väglaget 
och om uppföljning medför även att det är svårt att kartlägga trender och genomföra 
övergripande analyser som skulle kunna tydliggöra effektiviseringspotential, exempelvis 
mer träffsäkra åtgärder och effektiviserad ruttplanering för vinterväghållningen. 
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I dag har förare en relativt dålig uppfattning om vart på vägarna det är halt och har därmed 
begränsade möjligheter att anpassa sin körning utifrån väglaget. Man reagerar snarare på 
väglaget än att proaktivt bemöta det.  
 
Förarna behöver, i realtid, ha tillgång till information om vart det är halt och få det 
presenterat för sig på ett anpassat och användarvänligt sätt. 
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Visionen är att SRIS ska användas aktivt för att öka trafiksäkerheten och därmed minska 
trafikolyckorna i Sverige . Med hjälp av utökad information om väglaget ska vi påverka 
förare att bättre anpassa körsätt efter rådande förhållanden och att skapa förutsättningar för 
en optimering av vinterväghållningen. 
 
Genom att komplettera dagens informationsutbud med information om det faktiska 
väglaget i realtid och om var vinterväghållningsåtgärder genomförts eller planeras att 
genomföras, vill vi möjliggöra ett mer fullständigt och användarvänligt informationsutbud.  
 
Fig 2 

 
 
SRIS drivkraft är att rädda liv i vintertrafiken samtidigt som känslan av trygghet och 
kontroll ökar och de totala kostnaderna för vinterväghållning och olyckshantering minskar. 
 
 

�
�
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Projektmålet är att utvärdera om informationsöverföring från bil kombinerat med väderdata 
kan utgöra ett underlag för att öka trafiksäkerhet och förbättra vinterväghållningen. 
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·  Identifiera en teknik samt utveckla en metod och kravspecifikation som möjliggör 
den önskade datainsamlingen från bilar (bildata) 

·  Identifiera hur nuvarande informationskällor bör anpassas för att optimera deras 
bidrag till slutresultatet (VViS) 

·  Utveckla en tolkningsmodell för aggregerat och integrerat data från Bilar och VViS 
(SRIS-modell) 

·  Utveckla ett gränssnitt för visualisering av resultatet (kartverktyg/server) 
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·  Två fältförsök om 20 respektive 100 bilar genomföres med den infrastruktur som 
utvecklas inom SRIS (datainsamling). 
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Data som samlas in under fältförsöken kommer att analyseras enligt följande: 

·  Kvantitativ analys av fältförsök 
·  Kvalitativ analys av fältförsök 
·  Kontrollmätningar  
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·  Arbeta på att identifiera en huvudman som är villig att driva systemet samt inleda 
en dialog med potentiella användare och andra relevanta intressenter för att 
möjliggöra en fortsatt resa mot visionen efter SRIS projektavslut (affärsanalys). 
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SRIS är uppdelat i tre övergripande faser. Fas ett och två inleds av utvecklingsfaser och 
avslutas med ett fälttest där de utvecklade teknikerna, metoderna och teorierna testas. I fas 
ett utvecklas grund-stommen i SRIS och fas två och tre är en vidareutveckling utifrån de 
lärdomar som dragits under testperioderna. 
 
I dagsläget befinner vi oss i början av fas två. Fälttest 1 genomfördes under perioden 
november 2006 till och med mars 2007. Sedan dess har projektets medlemmar arbetat med 
att vidareutveckla sina respektive ansvarsområden med målsättningen att det ska vara klart 
i samband med att Fälttest 2 inleds. 
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Fig. 3 
 

 
 
Under rubriken FAS 1 redovisar vi det utvecklingsarbete som genomförts och resultaten 
som framkommit av fältförsök 1. Under rubriken FAS 2 VIDAREUTVECKLING redo-
visar vi hur vi inlett och planerar att fortsätta arbetet i fas 2. Fas tre kommer inte att beröras 
i den här rapporten.   
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I början av projektet samlades stora mängder CAN-data (fordons informations –bus) in för 
att genomgå utvärdering om vad för data/information från bilarna som var relevant 
respektive inte relevant för projektet. Datat selekterades och sorterades i två olika 
kategorier, bakgrundsdata och händelsedata. Bakgrundsdata är den informationen som 
samlas in tidskontinuerligt var 30:e sekund; t.ex. temperatur, nederbörd och position (se 
bilaga 1 tabell1 för mer information). Händelsedata är information som skickas från bilen 
först vid aktivering av någon av bilens säkerhetssystem; t.ex. ABS och antispinn (se bilaga 
1 tabell 2 för mer information).   
 

Vi genomförde många testkörningar på halt väglag, och anledningen till detta var att få en 
uppfattning om hur aktiveringen av bilars säkerhetssystem (ABS, antispinn, mm) fungerar 
och dess tröskelvärden (hur måste man köra en bil för aktivering av systemen). Detta gav 
sedan en del av underlaget för att ta fram den tekniska systemdesign som legat till grund 
för implementeringen, dels i bil men också i databasen i Borlänge. Systemdesignen är 
uppdelad på två kommunikationslänkar, SMS- samt GPRS-kanal, där grundfunktiona-
liteten är att logga bil- och GPS-data för att skicka detta data till en databas. Nedan visas 
grafiska illustrationer över respektive systemdesign. 
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Figur 4, visar en grafisk illustration på arkitekturen för SMS designen där grunden i funktionaliteten är att 
logga bil- och GPS-data för att sedan skicka detta datat till en databas.  

 

 

 
Fig. 5, visar en grafisk illustration på  arkitekturen för GPRS designen där grunden i funktionaliteten är att 
logga bil- och GPS-data för att sedan skicka datat till en databas. 
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VViS är som tidigare diskuterats ett system speciellt utvecklat för att hjälpa 
vinterväghållare att fatta rätt beslut om huruvida vintervägsåtgärder är nödvändiga att 
genomföra eller ej. En begränsning med VViS är att informationen om väglaget är mycket 
begränsad. Men hjälp av VViS-data beskrivs risken för halka i följande klasser:  
 

H1 Måttlig rimfrost 
H2 Kraftig rimfrost 
HN Regn/snöblandat regn på kall väg 
HT Fuktig/våt vägbana fryser 
H* Flera olika typer av halka samtidigt 

 
Ett halkvarsel visas en gång i halvtimmen enligt tabell i bilaga 2. 
Tanken med SRIS-projektet är att via information från bilar kunna komplementera VViS 
till att bli ett mer heltäckande system. Inom SRIS används två olika typer av modeller dels 
en Vädermodell och dels en bilmodell fortsättningsvis kallad Bildata. Med hjälp av 
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Vädermodellen extrapoleras VViS-data till att gälla för hela vägsträckor. För detta ändamål 
används modeller där topografi, markanvändning och exponering utgör grunden för 
beräkningarna. Genom att extrapolera data till vägsträckor erhålls en täckning av hela det 
aktuella området och inte bara för de punkter där VViS-stationerna är placerade.  
 
I Vädermodellen läses data in från VViS-stationerna och baserat på dessa data beräknas 
risk för halka i förhållande till de gränsvärden som finns för temperatur, nederbörd samt 
tidpunkt på året och tid på dygnet. Olika halksituationer klassas vidare i 
allvarlighetsgrader, vilka bestäms av väglagets grad av friktionsnedsättning. 
Halksituationerna delas in i följande klasser:  
 
Klass 1 - mycket halt friktion mellan 0.1 – 0.2 
Klass 2 - halt friktion mellan 0.3 – 0.4  
Klass 3 - ej halt friktion större än 0.4 
 
Bildata ger information om bilarnas aktuella läge samt antalet flaggor dvs. antal signaler 
från bilen i form av anti-spinn, ABS etc., som genereras inom ett visst segment. Slutligen 
integreras och jämförs beräkningarna från Vädermodellen och Bildata i SRIS-modellen (se 
figur 2). Genom att indelningen i vägsegment är lika i de båda modellerna är det möjligt att 
jämföra beräkningarna och på detta sätta öka informationen om aktuellt väglag.  

 
Figur 4, Schematisk bild över hur SRIS-modellen är uppbyggd och fungerar.  
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I SRIS-modellen tolkas information från Bildata och Vädermodell ihop till en integrerad 
bild av det aktuella läget på vägen. I fas 1 har manuella testkörningar gjorts eftersom SRIS-
modellen ännu inte automatiserats till att integrera Bildata och Vädermodell för en 
helhetsbild av läget. Eftersom Vädermodellen redan är utvecklad har den ändå kunnat 
köras separat på rådata från VViS. Detta har sedan integrerats manuellt med Bildata så att 
ett färdigt resultat har fåtts. Varje händelse som bilarna i flottan genererar ger en så kallad 
flagga. I fas 1 omvandlas Bildata till flaggor/vägsträcka, men i nästa fas i utvecklingen är 
det tänkt att Bildata ska anpassas i modellen till att gälla per vägsegment. På det sättet får 
informationen bättre upplösning och ger en mer exakt kartbild av halkfördelningen i 
området. SRIS-modellen kan användas till att ge information till olika användare av vägen, 
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så som vinterväghållare och privata bilförare, i form av varningar för halka samt att reglera 
start respektive stopptid för eventuellt sänkta hastigheter.  

 

I tabellen nedan visas en sammanställning av förhållandet mellan Bildata och Väder-
modellen under kontrollmätningen den 20 januari 2007. Exemplet visar konkret hur 
bilarnas reaktioner kan matchas mot Vädermodellen för att bestämma väglaget i SRIS-
modellen. Vid de kontrollmätningar som gjordes under säsongen 06/07 klassades väglaget 
enligt Vädermodellens 3 klasser utifrån de observationer som gjordes vid varje mätning. 
Tolkningen är inte så enkel att Bildata alltid stämmer mot Vädermodellen men utifrån de 
observationer av väglaget som gjorts har vi kunnat analysera i vilken utsträckning Bildata 
eller Vädermodellen väger tyngst. En anledning till att modellerna ger olika information 
kan t.ex. vara att en halkbekämpningsåtgärd kan ha utförts eller att vädret inte orsakar så 
halt väglag som tidigare teorier har gjort gällande.  
 
Tabell 1. Väglaget är klassat dels i Vädermodellen men även från förarnas observationer. Till grunden 
ligger de klasser som används i Vädermodellen där klass 1 är mycket halt, klass 2 är halt och klass 3 
är ej halt. 
Bildata (antal 
flaggor) Vädermodell  

Observerat 
väglag  

SRIS-modell 
(prototyp) 

10 Mycket halt Mycket halt Mycket halt 
8 Ej halt Halt Halt  
2 Ej halt Ej halt Ej halt 
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En hårdvara och mjukvara utvecklades för mobil inrapportering av vinterväghållningens 
åtgärder. Hårdvaran ska sitta lättillgänglig i förarhytten och mjukvaran och gränssnittet ska 
göra det enkelt för vinterväghållningspersonalen att knappa in vilka åtgärder de genomför 
och hur de bedömer väglaget. Då snövits även har GPS-positionering lokaliseras 
åtgärderna till exakt vägsträcka. 
 

 
Bild 1 

�
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De data som insamlas från bilarna levereras via SMS eller GPRS till en central server. Data 
rapporteras in antingen som en kontinuerlig bakgrundsrapport, som visar att fordonet är i 
drift, eller en händelserapport, som innehåller information om en väglagsrelaterad 
händelse. Varje bakgrund- och händelserapport levereras enbart med koordinater som 
positionering. Dessa rapporter kopplas till vägnätet med hjälp av logik som, utifrån 
koordinaterna, beräknar vilken väg som är aktuell med hänsyn till parallella vägar, 
syskonlänkar, åkriktning, tidigare registrering o.dyl. Med den spridning som fås i GPS-
koordinater skulle en förenklad vägnätsknytning generera fel i positioneringen. Detta leder 
i sin tur till felaktig tolkning av vilken väg som aktuell bil färdas på vilket i så fall 
försämrar datakvalitén och därmed användbarhet och trovärdighet i levererad information.  
 
Vägnätet har delats in i segment så att data från bilarna och andra system (t.ex. VViS) ska 
kunna analyseras på ett jämförbart sätt. Alla registreringar från bilarna knyts således till en 
punkt på vägnätet. Denna punkt tillhör ett segment. Informationen sammanställs och 
segmentet klassas väglagsmässigt efter den sammanvägda informationen. 

�
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Data från bilarna knyts till vägnätet och lagras i en databas på en server hos Vägverket. För 
att analysera och presentera data finns i princip två olika vägar att gå: 
 

·  Alternativ ett innebär ett uttag av ” rådata” . Här får man tillgång till all data i 
tabellform vilket innebär att det krävs andra verktyg och god förståelse för att 
tillgodogöra sig informationen.  

·  Alternativ två innebär att man får tillgång till data via ett kartgränssnitt. (fig. 6 
karta) Kartan är webbaserad och ger möjlighet till att välja:  

o tidsperiod för utsökning  
o vilka data som ska användas för utsökning  
o geografiskt område med zoommöjligheter  
o filtrering av data  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig.6 
 
Kartan erbjuder även att man hämtar utförligare data för specifika mätningar genom att 
peka och klicka på en specifik punkt/rapport på kartan. (se fig. 7 händelserapport) 
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Fig. 7 Händelserapport 
 
Volymen av data som lagras löper risk att (speciellt under säsong två av inmätning då 
antalet bilar ökar) komma upp till nivåer som kan göra att processandet av data kan bli 
tungt och prestandakrävande. Volymen av data samt önskemål att kunna hantera historiska 
data kan kräva särskild uppmärksamhet vid sökning och presentation för att inte bli för 
tidskrävande. 
 
Beroende på vilket syfte sökning av data har kan det vara påkallat att använda olika 
databaser, algoritmer eller sökkriterier. Använder man databasen för att analysera insamlad 
data för t.ex. forskning eller väghållning är det rimligt att använda en databas där all 
insamlad data är tillgänglig. Vill man använda databasen för att ge allmänheten tillgång till 
data kan man förvänta sig fler sökningar. En särskild databas med reducerad datamängd 
kan då vara att rekommendera, för att minska söktider och för att inte belasta 
driftdatabasen i onödan. 
 
Även kartverktyget belastas av den stora mängd data som kan hanteras. Detta innebär att 
ett mindre geografiskt område och ett kortare (mera exakt) tidsintervall ger enklare och 
snabbare sökningar i databasen och därmed snabbare kartuppritning.  
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Totalt sett så innefattade fältförsöket under säsongen 2006/2007 20 bilar som rullade på 
vägarna i det definierade testområdet, 10 med SMS-kommunikation och 10 med GPRS-
kommunikation.  
 
Vintern var något varmare än vad som kanske hade önskats ur SRIS- projektets synvinkel. 
Detta gjorde att riktade insatser, fortsatt kallat kontrollmätningar, togs vid för att säkra upp 
intressant data då vädersystem drog in över Västsverige under testperioden. Det gjordes 2-
3 sådana riktade körningar mot väg 156 mellan Landvetter och Kinna, där 3 SRIS-
utrustade bilar kördes kontinuerligt under respektive vädersystem. 
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Under de riktade kontrollkörningarna uppenbarades brister i datarapportering från bilarna. 
Flera gånger saknades positionsangivelser och vid några tillfällen försvann data helt. Under 
en av körningarna försvann mycket data i och med en omstartning av servern i Borlänge. 
Detta medförde att rutinerna kring hur datorerna sköts måste uppdateras. För att systemet 
ska vara tillförlitligt måste sådana saker fungera om systemet ska kunna lanseras. Att data 
kommer in i efterhand är inte tillräckligt om systemet ska kunna ge halkinformation i 
realtid.  
 
En del av bildatat gick förlorat eftersom GPS- positioneringen inte fungerade helt 
tillfredställande, pga. låg kvalitet på antennen. 
 
Allmän SRIS- statistik från 1 nov till 6 mars 2006/2007: 

·  3850 timmar eller 30,6 timmar/dygn med bakgrundrapporter (SRIS-bilar online) 

·  6400 flaggor över 10 km/h 

·  Dygnsmedeltemperatur ( från 4 st VViS stationer) för vägyta 3,4 Cë 

·  Dygnsmedeltemperatur (från 4 st VViS stationer) för luft 4,3 Cë 

�
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Totalt 80 mätstationer, inom det definierade testområdet utrustades med GPRS. Under 
fältförsöket kunde fyra av dessa mätstationer inte leverera data. De bilar som ingick i 
fordonsflottan trafikerade mestadels riksväg 45, riksväg 44 och riksväg 42 till och från 
Trollhättan. I analyserna har data från VViS-stationer längs dessa vägar använts (för 
detaljerad information om vilka som avses se bilaga 3).  
 
Väderdatainsamlingen fungerade bra. Tyvärr fanns perioder då data föll bort på grund av 
problem i GPRS-nätet . 
 
Även överföringen av mätdata via web-service till VM data fungerade bra. Enstaka avbrott 
i kopplingen mellan Combitech och VM-data uppstod, men eftersom mätdata samlades in 
hela tiden gick ingen information förlorad. Dock blev informationen försenad vilket kan 
vara avgörande för hur säkert systemet kommer att uppfattas. Det är därför viktigt att jobba 
vidare med detta och att förstå problemen och försöka förbättra dessa.  
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Tre plogbilar inom det aktuella testområdet utrustades med Snövits. Information 
registrerades, men tyvärr har det inte funnits resurser att integrera detta i kartverktyget eller 
i den totala analysen. Vår förhoppning är att det skall kunna genomföras i en senare del av 
projektet. Men det har en låg prioritetsnivå då SRIS fokus ligger på integrationen av VViS-
data och Bildata. 
 
 
 
 
 
 



   12 

3�3�  � 
 � � ; � � � , - � � � � � � � � � �

�3�3� � � � #� � � �� � � �#� � � � �5� � � #� �$�� �+� � +2�
 
SRIS-säsongen 2006-2007 har präglats av ett väder som inte varit optimalt ur SRIS-
projektets perspektiv. Höga dygnsmedeltemperaturer och låg snönederbörd har gjort att 
inrapportering-en/aktivering av SRIS-bilarnas säkerhetssystem (antal flaggor) mestadels 
varit låg, vilket i sin tur talar om att friktionen på vägarna varit god. 
 
Det finns två tydliga väderomslag som är särskilt intressanta ur projektets perspektiv. 
Omslagen präglas av snabbt sjunkande temperatuer (då det under längre perioder varit 
förhållandevis varmt med god vägfriktion) följt av nederbörd i form av snö, och då dessa 
omslag uppträder visas tydliga korrelationer i flaggrapporteringen, se fig. 8 nedan. 

Fig.8 visar totala mängden insamlat flagg-, temperatur- och nederbörd-data från den 1 nov till 5 mars 
2006/2007 (SRIS säsong 1) temperaturen visar medelvärdet från 4 st väderstationer runt Göteborgsregionen 
för vägtemperaturen samt lufttemperaturen. Enheten för nederbörden är mm/tim och har i grafen en offset på 
-15. Flaggdatat (antal aktiveringar av ABS, Antisladd) motsvarar antal flaggor/körd timme (totala antalet 
flaggor på ett dygn delat på 24), där bredden av en stapel motsvarar ett dygn. 
 
 

�3�3� " � � #� ��� � � �#� � � � �5� � � #� �$�� �+� � +2�

3�3� " � � � � � #� ��
För att få en uppfattning om hur SRIS kan kopplas till VViS har analys gjorts på data från 
den fordonsflotta som var i drift under vintern 2006/2007. Fem situationer har valts ut för 
att belysa framkomna resultat. De situationer som valts ut är 17 och 22 december samt 11, 
23 och 28 januari. Dessa situationer har valts därför att de representerar tillfällen med 
rimfrost där information via SRIS kan komplettera informationen från VViS. Vi har valt att 
studera rimfrosttillfällen speciellt för att de generellt är svåra situationer att hantera för 
vinterväghållare och för att de inte täckts in av de genomförda kontrollmätningarna.  
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Bilarnas signaler har analyserats i förhållande till de halkvarsel som ges i VViS. Utgående 
från situationer där VViS signalerat halkvarsel av typen måttlig rimfrost (H1) och kraftig 
rimfrost (H2) har bilarnas signaler registrerats och summerats över samma period. 
  
Alla registrerade bilsignaler utom KeyOut har använts. KeyOut visar när motorn har 
stängts av och det är inte intressant i det här läget. Dessutom har endast signaler givna med 
hastigheter över 20 km/h använts för att sålla bort onödigt brus som uppstår när man 
exempelvis parkerar. För att endast få med flaggor från bilar inom det aktuella området har 
flaggor från bilar utanför spannet med latituderna 57 – 59 grader sållats bort. 
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Vid tillfällen med mycket halka från VViS kan bilarna bekräfta halkan genom att ge flera 
flaggor per bil. Detta sker exempelvis under halksituationen den 23 januari 2007, då VViS 
visar att det är måttlig till kraftig rimfrostavsättning på vägen. Bilarna reagerar under 
halksituationen med omkring 13 flaggor per bil i halvtimmen.  
 
På kvällen den 17 december 2006, mellan klockan 17.00 och 20.30 visar några VViS-
stationer längs riksväg 45 på måttlig halka samt halka orsakad av fuktig vägbana som 
fryser. Det är ca tre bilar som trafikerar området under den perioden och de levererar 
mellan 1 och 3 flaggor per bil i halvtimmen. Denna typ av halka är svårtolkad eftersom 
rimfrost lätt kan poleras bort av bilar. Det behöver alltså inte ha varit så halt på vägen. 
Bilarna indikerar ändå att det finns lätt halka på vägen genom att flaggor förekommer.  
 
En liknande situation uppstår den 11 januari 2007 då temperaturen varierar runt 0 grader. 
Flera VViS visade på halka av typen H1, HN samt HT. Bilarna visar mellan 1 och 13 
flaggor per bil i halvtimmen. Mellan 2 och 7 bilar trafikerar området under dagen men som 
mest ger endast 2 bilar signaler samtidigt. Båda dessa visar alltså på halka och är således 
bra indikatorer på halksituationen i området.  
 
Vid vissa tillfällen under vintern visar VViS på mycket halka men mycket få signaler 
levereras från bilarna. Ett sådant exempel är den 28 januari då samtliga stationer visar på 
halka av typen H1 och H2 mellan klockan 04.30 och 10.30 men endast två flaggor ges från 
bilar i området under samma tidsperiod. Vid det tillfället är det endast två bilar i flottan 
som trafikerar området och endast en av dessa som ger signaler. Troligt är också att 
saltbilar varit ute och att det därmed inte är halt på vägen, men situationen visar att det är 
viktigt att inkludera antalet bilar som trafikerar berörda vägar för att kunna tolka mängden 
flaggor som rapporteras in. Vidare är det viktigt att ha information om huruvida åtgärder är 
genomförda. 
 
Andra situationer under vintern har visat det motsatta läget, dvs. att bilarna genererat 
flaggor men ingen halka synts på VViS-datat. Den 22 december mellan klockan 09.00 och 
21.00 visade ingen halka från VViS, yttemperaturen på vägen varierade mellan 3 och 7 
plusgrader, det var ingen nederbörd men ändå flaggade varje bil mellan 1 och 6 flaggor per 
halvtimme under samma period. Det fanns 11 bilar ute i området under perioden varav 8 
signalerade flaggor av typen ABS, TC, och SC. Detta visar att bilarna kan informera om 
sliriga förhållanden på vägen även fast VViS inte kan upptäcka detta.  
 
I det här fallet handlade det om daggavsättning på vägen, det vill säga det fanns en 
transport av fuktig luft ner mot en något kallare vägbana. diagram 1, bilaga 4, syns en 
tydlig daggavsättning där yttemperaturen sjunkit under daggpunktstemperaturen. Det 
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innebär att luften var mättad och att vatten avsatts på vägytan. Det skedde under stora delar 
av dagen och eftersom skillnaderna var så pass stora mellan daggpunktstemperatur och 
yttemperatur antas stor mängd daggavsättning ha förekommit.  
Eftersom det inte var minusgrader på vägen bildades heller ingen rimfrost och inga 
åtgärder behövde sättas in. Det här är ett bra exempel på att det är viktigt att väga in 
varmgrader i tolkningsmodellen, eftersom exemplet visar att det är slirigt på vägen trots att 
VViS inte meddelar halka. i diagram 2 bilaga 4 visas temperaturutvecklingen vid station 
1524 under den 23 januari 2007. Även här var daggpunktstemperaturen över 
yttemperaturen under stora delar av dagen men eftersom både daggpunktstemperaturen och 
yttemperaturen var under 0 grader innebar det att vattnet avsatts som frost istället, vilket 
syns på VViS och från bilarnas flaggor i bilaga 5. Denna situation visar på ett tillfälle då 
SRIS-information kan vara mycket användbar. Rimfrost situationer är svåra att bedöma i 
förhållande till hur hal vägen verkligen blir. Många flaggor visar på kraftig 
rimfrostavsättning och besvärligt väglag.  
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Vid de flesta tillfällena bekräftar Vädermodellen och Bildata varandra och vi kan dra 
slutsatsen att Bildata fungerar för att påvisa halka på vägen.  
 

·  När Vädermodellen indikerar mycket halka signalerar bilarna många flaggor.  
·  När VViS indikerar att det är måttlig halka signalerar bilarna ett uppenbart men 

fåtal flaggor.  
·  När VViS indikerar måttlig, men varierande halka signalerar bilarna varierande 

antal halkvarningar. 
 
Men det finns tillfällen då Vädermodellen och Bildata motsäger varandra.  
 

·  Vädermodellen indikerar att det är mycket halt medan bilarna registrerar inte någon 
halka. Vår slutsats är att det troligen beror på att vinterväghållningsåtgärder 
genomförts. Dessa registreras inte av Vädermodellen men tydliggörs genom 
Bildata. Bildata fungerar därmed som ett viktigt komplement till Vädermodellen. 

 
·  Vädermodellen indikerar att det inte är halt medan bilarna registrerar halka. Vår 

slutsats är att det finns specifika vädersituationer som inte klassats som potentiella 
halktillfällen, men som i praktiken skapar hala vägar. Även här fungerar Bildata 
som ett komplement till Väder-modellen. 
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De kompletterande kontrollmätningar som utfördes under januari och februari 2007 i 
Västra Götalandsregionen, var planerade körningar som föregåtts av noggranna studier av 
annalkande vädersystem. Dessa körningar var tänkta som komplement till de analyser som 
gjorts på data från fältförsöken. Kontrollmätningarna möjliggjorde i större mån just 
kontroll över de data som samlades in. Genom att hela tiden närvara vid körningarna kunde 
förarnas observationer användas till att bättre förstå situationer om hur halt väglaget 
uppfattades samt att få löpande information angående väghållningsaktiviteter etc. Denna 
information kunde sedan användas till stöd för analyserna av data från mätningen. 
Mätningarna utfördes enligt föreskriven arbetsmodell (Procedur vid mätning – SRIS, 
säsong I). Detta innebär att mellan två och tre SRIS-bilar körde den valda teststräckan 156 
mellan riksväg 40 och Skene/Kinna fram och tillbaka under olika typer av halkgenererande 
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väder. För att kunna mäta halkförekomst i hela testområdet kördes även andra sträckor 
under två av tillfällena.  
 
Mättillfälle den 20 januari 
 
VViS- 
Vädermodell 

Varmfront 

 Kraftigt snöfall 
 Temperatur: -

1°C 
 Halkvarsel: H1, 

H2, HN, H*, 
snöfall 

Bildata 10-15 
flaggor/sträcka 

Observationer Mycket halt 
SRIS-modell Mycket halt 
 
 
 
Förarna upplevde att det var mycket halt på vägarna i området under mätningen. Sikten och 
väglaget gjorde att hastigheterna generellt låg minst ett tiotal km under tillåten hastighets-
begränsning. VViS stationerna visade att det fanns stor risk för halka i området och bilarna 
bekräftade detta genom att rapportera in många flaggor. SRIS klassade väg-laget som 
mycket halt under förmiddagen och precis efter att snön avtagit, men till halt och senare till 
ej halt under sena eftermiddagen och kvällen. Strax efter att snöfallet avtagit rapporterade 
bilarna fortfarande in flaggor. Orsaken var att snön börjat smälta till följd av saltning och 
varmare lufttemperaturer. Vägarna blev då moddiga och sliriga, dessutom märktes ett mer 
slirigt väglag precis efter saltning på snöiga vägbanor. 
 
Vi drar slutsatsen att SRIS-systemet kan hjälpa till att avgöra hur halt det är längs en väg 
under pågående snöfall samt visa utvecklingen av väglaget även efter snöfallet. 
 
Mättillfälle den 7 februari  
 
VViS- 
Vädermodell 

Varmfront 

 Lätt snöfall 
 Temperatur: -

1°C 
 Halkvarsel: 

Snöfall 
Bildata 0 

flaggor/sträcka 
Observationer Ej halt 
SRIS-modell Ej halt 
 
 
Enligt snö och halkbekämpningsrapporter från området kring Vänersborg saltades väg 44 
vid Skottekasen mellan klockan 02.00 och 05.00, mellan klockan 10.00 och 13.00 och 
mellan klockan 17.30 och 19.45. Inga flaggor rapporterades från mätningsbilarna i området 
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dock rapporterades ett tiotal flaggor per bil från övriga bilar i området kring Vänersborg 
och Trollhättan under dygnet.  
 
Baserat på bilarnas reaktioner, var det inte halt på vägarna i området under mätningen trots 
att VViS visade på snöfall, vilket kan leda till svårt väglag. Även väglagsklassningen 
visade att det inte var halt i området. Dessa vägar var troligtvis saltade eftersom väglaget 
var vått trots minusgrader. Saltningen bidrog alltså till att göra vägarna mindre hala. 
 
Vi drar slutsatsen att SRIS systemet kan ge information om att genomförda åtgärder är 
tillräckliga för att vägarna inte skall vara hala trots att VViS visar på pågående snöfall.  
 
Mättillfälle 20 februari 
VViS- 
vädermodell 

Kallfront 

 Snöfall, 
underkyld 
nederbörd 

 Temperatur: -
3°C 

 Halkvarsel: HT, 
HN, H1, snöfall 

Bildata 0 
flaggor/sträcka 

Observationer Ej halt 
SRIS-modell Ej halt 
 
 
Det var inte halt på vägarna, en slutsats dragen baserad på bilarnas reaktioner och väglags-
klassningen. VViS stationerna visade risk för halka. Den flygiga snön hade övergått i bar 
asfalt på de större saltade vägarna, med slaskiga strängar mellan filerna.  
 
Vi drar slutsatsen att SRIS ger viktig information om att VViS övervarnar i förhållande till 
rådande väglag.  
 
Mättillfälle 21 februari 
 
VViS - 
Vädermodell 

Ockluderad 
front 

 Kraftigt snöfall 
 Temperatur: -

4°C 
 Halkvarsel: 

HN, HT, snöfall 
Bildata 5 

flaggor/sträcka 
Observationer Halt 
SRIS-modell Halt 
 
 
Denna kontrollmätning visade att det var halt under förmiddagen men inte så halt som hade 
förutspåtts baserat på VViS. Enligt väglagsklassificeringen var det halt eller ej halt 
beroende på vilken fil bilen körde i, dvs i vilken riktning som bilen hade. Att det ena 
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körfältet hade mer snö berodde troligtvis på vindens drivning. Det visar att SRIS är bra för 
att upptäcka skillnader i väglag längs olika sträckor vilket inte skulle kunna göras enbart 
med hjälp av VViS. SRIS kan upptäcka skillnader mellan olika segment samt i olika 
riktningar på vägen, beroende på vilken upplösning modellen har.  
 
Vi drar slutsatsen att SRIS kan ge information om graden av halka samt särskilja väglaget i 
olika filer på vägen. 
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Slutsatser som kunnat dras av dessa mätningar är att det kan vara svårt att avgöra läget på 
vägarna enbart utifrån VViS. Observationer från förarna i kombination med bilarnas 
reaktioner har gett en klarare bild av läget.  
 
SRIS-modellen kan ge information om graden av halka samt särskilja väglaget i olika filer 
på vägen. 
 
SRIS-modellen kan hjälpa till att avgöra hur halt det är längs en väg under pågående 
snöfall samt visa utvecklingen av väglaget även efter snöfallet. 
 
SRIS-modellen kan ge info om att VViS övervarnar i förhållande till rådande väglag.  
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En ny mjukvara för telematikmodulen i bilen är under utveckling inför SRIS- säsong 
2007/2008. I denna nya mjukvara så kommer erfarenheterna som dragits av säsong 
2006/2007 att vara invägda och förhoppningen är att detta skall resultera i ännu mera 
komplett och robust systemdesign i bil. 
  
Nytt för fas 2 är att en friktionsalgoritm kommer implementeras i SMS- designen (alla 
Volvo bilar). Denna nya funktionalitet kommer att leverera ett friktionstal µ på hur halt det 
är på den specifika vägen istället för bara en aktivering av ABS, antispinn etc (dock 
kommer även denna data att skickas från bilarna). Med detta hoppas vi att kunna ta 
halkestimeringen i SRIS projektet till nästa nivå. Vad som också är nytt är att de bilar som 
kommer att användas är nya V70 och S80, då dessa nya modeller är en förutsättning för 
implementering av friktions -algoritmen.  
 
Multiantennen med integrerad GPS- och GSM-mottagning visade sig ha brister i GPS-
mottagningen, detta problem är nu löst genom ett byte till en ny antenn med högre 
prestanda. 
 
Test och verifiering av hård- och mjukvara kommer att påbörjas i september och detta för 
att säkerhetskälla en robust tekniklösning. Denna test/verifiering kommer dels att ske i 
Carans lab. men också köras online i en SRIS-bil. Därefter kommer installation av de 50st 
bilarna, med friktions-algoritmen, börja installeras i mitten av oktober och en upptrappning 
av antalet bilar kommer att pågå i ca 3-4 veckor. 
 

�
�
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SRIS är tänkt som ett komplement till VViS, vilket idag är ett väl uppbyggt varnings-
system med stationer placerade i ett tätt nätverk längs vägarna i Sverige. Över 700 stationer 
svarar för en detaljerad rumslig och tidsmässig upplösning av vägväderdata. VViS i sig 
behöver således inte utvecklas ytterligare, men eftersom VViS endast ger punktvis 
information är det viktigt att integrationen mellan information från Vädermodellen samt 
Bildata vidareutvecklas i SRIS-modellen.  
 
 

6� � �3� � � � � 7� � %&��� �
I fas 2 är det tänkt att effektivisera SRIS-modellen i och med att Bildata och Vädermodell 
automatiskt integreras i modellen. Tanken är att modellen ska generera en lättolkad 
kartbild över halkfördelningen i ett område.  
 
Än så länge finns en prototyp för hur modellen är tänkt att fungera men det är många 
aspekter som behöver vägas in. Bland annat är inte information från 
vinterväghållningsfordonen integrerad i modellen vilket är en begränsning som kommer att 
vägas in i nästa utvecklingsfas i projektet i form av en åtgärdsalgoritm. Även vikten av 
antal och spridning av SRIS-fordon per område är en viktig parameter att ta i beaktande, 
samt integration av vägsegment i modellen. Nedan följer andra aspekter som kommer att 
övervägas. Det är dels förbättringar av prestanda i de tolkningar och gränsvärden som ingår 
i modellen, men även nya tankar och inriktningar kring vad SRIS-modellen kan utnyttjas 
till.  
 
När väger Vädermodellen högre än informationen som kommer via Bildata och tvärtom 
angående bestämning av väglag? Hur ska antalet bilar per vägsträcka integreras i 
modellen? 

 
Geografisk upplösning behöver fastställas liksom hur flödesriktningen kan inkluderas i 
modellen. Med rätt upplösning kan skillnader mellan vägsegment och filer upptäckas. 
Behöver vägsegmentens storlek justeras? Hur många segment måste indikera halka inom 
ett område för att olika beslut ska fattas kring åtgärder, varningar eller sänkta hastigheter.  

 
Vad gäller på vägar där inga SRIS-bilar går? Vilka områden är i så fall likvärdiga med 
dessa/ kan SRIS från andra likvärdiga vägar användas för beslut om åtgärder 
 
Fortsatta kontrollmätningar kan rikta sig till att undersöka huruvida variationer i hastig-
heter hos bilarna kan påvisa halka på vägen. Vid olika halksituationer tenderar förare att 
sänka hastigheten, detta kan i sig vara en varningsflagg för att det är halt på vägen, men 
kanske påverkar det även antalet flaggor längs denna sträcka i och med att färre flaggor 
rapporteras vid lägre hastigheter. Vi vill även undersöka hur bilarnas temperaturer och 
signaler som vindrutetorkare och dimljus kan integreras i SRIS-modellen.  
 

�6� � �6� 	 � �  �� � �� �� 4� � �� � � � � � �5� � �
De tillfällen då det är osäkert om halkbekämpning är nödvändigt, eller då utförda åtgärder 
kanske är fullt tillräckliga, har vi valt att kalla marginalsituationer. Genom att kunna 
lokalisera dessa kan kraven på återkomst av åtgärder begränsas. Det är svårt att komma 
ifrån en första preventiv åtgärd vid sådana tillfällen men genom att kunna identifiera en 
marginalsituation kan ytterligare åtgärder förhoppningsvis begränsas i och med att 
förmågan för halkdetektion ökar. Därigenom fås ett trovärdigare underlag för beslut och 
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underhållskostnader kan sänkas till följd av att färre åtgärder behövs och därmed mindre 
mängd salt.   
 
Genom att kartlägga mängden halksituationer per typ i en viss region med rådata från 
VViS är målsättningen att hitta de svårtolkade marginalsituationerna, samt att integrera 
dessa situationer i modellen.  
 

�6� � �8� � � � � #&� 2� 5 : � &� #&� � �
Inför säsong två, då antalet fordon kommer att utökas, kommer ett byte av server att ge en 
del av den önskade prestandaförbättringen. Dessutom kommer en optimering av 
databasfrågor att genomföras samt en genomgång av indexeringen av databasen, vilket 
också är nödvändigt speciellt om kartan ska exponeras publikt 
 

�6� � �9� � � �$� � � � � �5� �
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Det är planerat att genomföra åtminstone en fokusgrupp med någon användargrupp för att 
undersöka attityder angående ett halkvarningssystem. 
 
Fokusgruppsmetoden brukar användas när det inte finns mycket forskning och 
dokumentation kring ett visst tema, eller allmänt när man vill samla in ytterligare 
information på ett enkelt och kvalitativt sätt. Vanligtvis bjuder man in fem till nio personer 
som har någonting gemensamt i samband med frågan som ska undersökas.  
 
Inom SRIS-projektet kan det exempelvis vara väghållare eller lastbilsförare eller 
personbilförare. Personerna informeras om vad som ska diskuteras, sedan sätter sig 
försöksledaren i bakgrunden och lyssnar utan att ingripa. Ofta sammanställer man en lista 
av intressanta punkter i förväg. Ifall att gruppen avviker från ämnet, kör fast sig eller 
lämnar ut en punkt som anses vara viktigt kan man ingripa och leda till denna punkt genom 
att ställa en lämplig fråga. 
Som resultat kan man förvänta sig att man fångar upp stämningen i en viss grupp angående 
ett ämne. Man kan få nya idéer och synvinklar som i sin tur kan leda till förfinade 
hypoteser, nya angreppssätt eller nödvändiga uppföljningar. Man kommer inte att få 
kvantitativa resultat, men det har visat sig ändå att olika fokusgrupper ur samma population 
ofta kommer fram till liknande resultat. Grupper som kommer från olika bakgrunder kan 
dock ha mycket skilda åsikter. 

6� � �9� " � . ��� � � � � � � ) &� &� � � #$� %� � &�

Vad spelar teknik, metod och kvalitet för roll om slutresultatet inte används och kommer 
till nytta för någon ? SRIS behöver antagligen utvecklas vidare på flera fronter för att an-
passa inflödet av data men kanske framför allt utflödet av information för att det ska bli 
relevant, användarvänligt och spännande.  
 
Vi hoppas därför få till ett samarbete med minst en region inom Vägverket och ett 
driftsområde för vinterväghållningen. Tanken är att de löpande får tillgång till 
informationen som samlas in under testsäsongen 2007/2008, genom ett gränssnitt som 
SRIS tillhandahåller.  
 
Målsättningen är att det ska skapa intresse och engagemang som får dem att titta, fundera, 
vända och vrida på informationen och tycka till. Ju mer input och feedback som kommer in 
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till projektet, desto bättre förutsättningar får vi att vidareutveckla systemet och anpassa det 
efter de framtida användarna. 

6� � �9�3� � =� &� � �2� � � 4� �2� � �� � �

Ett antal åtgärder kommer att vidtas för att sprida information om SRIS till externa 
intressenter. De som vi fokuserat på är: 

 
·  Vägverket, med syfte att öka intresset och känslan av behov för SRIS samt att 

förmedla seriös och anpassad information för att det ska skapa förtroende och 
underlätta deras beslut.  

·  Entreprenörer för vinterväghållning, med syfte att öka intresset och känslan av 
behov för SRIS och ge dem värdefull information om systemet  för att kunna fatta 
beslut.  

·  Allmänheten/bilister, med syftet att öka intresset och känslan av behov för SRIS 
och därmed skapa press på vägverket, vinterväghållarna och bilindustrin att fatta 
nödvändiga beslut. 

·  Testförare (valideringssäsong 2007/2008), med syftet att skapa motivation och en 
känsla av att vi är tacksamma för att de hjälper till. De behöver också känna sig 
” trygga”  som testförare, tex. genom att få kontaktinformation om något skulle 
hända. 

·  Internationella ITS-representanter, med syftet att få input till SRIS, skapa ett 
internationellt intresse för SRIS, dela med oss av kunskap och erfarenhet för att 
skapa inspiration, att skapa nätverk samt för att skapa ett internationellt tryck på 
bilindustrin att ha standardkonstruktioner”  som inte behöver någon kompletterande 
hårdvara för att få tillgång till den efterfrågade informationen. 

6� � �9�3� � � 	 &%�� �
Ambitionen är att  bearbeta media att skriva om SRIS för att uppmärksamma bilförare i 
Sverige om systemet. Exempel på tilltänkt press är biltidningar, kundtidningar från 
bilåterförsäljare, Ny teknik och Göteborgsposten.  
 
Pressreleaser kommer att göras i samband med specifika händelser, exempelvis första 
snön, kick-off för valideringssäsongen 2007/2008 och skickas till lämpliga media. 

6� � �9�3� " �> &) �

Hemsidan www.sris.nu ska kompletteras. Eventuellt bör hemsidan översättas till engelska 
så man kan referera till den i internationella sammanhang. Tanken är att hemsidan ska 
informera allmänhet och intressenter om projektet. 

6� � �9�3�3� � � � � � � � � �� � � � � � &� �� ��

Tre foldrar kommer att tryckas och distribueras: 
·  Material till testförare med kortfattad information om projektet och med 

kontaktinformation till SRIS 
·  Material till slutanvändare/allmänhet 
·  Ett engelskt material med relativt hög teknikhalt för att nå ut till internationella 

ITS-representanter.  

�

�

�
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Under hösten kommer en filmleverantör kontaktas för att ta fram kostnadsförslag och 
manusförslag till en film som ska användas i marknadsföringssyfte under 2008. Syftet med 
filmen är att den ska informera allmänheten om systemet. Filmen kommer att användas på 
mässor/utställningar, internet och andra evenemang. 

6� � �9�3�8� � #&� � �
Eventuellt kommer event organiseras i samband med kick-off och avslutning av 
valideringssäsongen 2007/2008. Syftet är dels att skapa motivation hos testförarna och 
projektmedlemmarna men också för att kunna använda det som händelse som kopplas till 
mediastrategin. 



Bilaga 1  

 

Tabell 1, definierar signalinnehållet i bakgrundsrapporten (bakgrunds-datat). 

 

 

Tabell 2, definierar signalinnehållet i händelserapporten (händelse-datat). 

 

 

  



Bilaga 2 
 

 

Halkvarsel 
 

measuretime 1525 1556 1515 1418 1520 1522 1523 1524 1525 Flaggor 
Bilar i omlopp 
(antal/halvtimme) 

Flaggande bilar 
(antal/helvtimme) 

Flaggkvot 
(flaggor/bil) tyta  

2006-12-17 17:02 PT HT -- -- -- -- H* -- PT 1 2 1 1 0.6 
2006-12-17 17:32 -- -- -- -- PT -- H* -- -- 1 3 1 1 0.3 
2006-12-17 18:02 HT -- -- -- -- -- H* H1 HT 6 2 2 3 0.0 
2006-12-17 18:32 H* -- HT -- -- -- H* -- H* 3 3 2 1,5 -0.4 
2006-12-17 19:02 H* -- HT -- -- -- H* -- H* 3 2 1 3 -0.7 
2006-12-17 19:32 H1 -- HT -- -- -- H1 -- H1 0 2 0   -0.7 
2006-12-17 20:02 H1 -- HT -- -- -- H1 -- H1 2 1 1 2 -0.9 
2006-12-17 20:32 PT -- -- -- -- -- H1 -- PT   0 0   -1.0 
               
               
            medel antal bilar /flaggor  
            1,916666667   
 



Bilaga 3 
 

 

 
VviS-stationer  
 
 
De använda VViS-stationerna har betäckningarna 1520, 1522, 1523, 1524, 1525, 1556, 1515 och 1418 
och de är placerade längs RV 45, RV 42, längs väg 190 samt vid RV 40.  



Bilaga 4 
 

 

 
Diagram 1 

Temperaturutveckling vid VVIS-station 1524, den 22 december 2006
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Diagram 2 

Temperaturutveckling vid VVIS-station 1524, den 23 januari 2007
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Bilaga 5 sida 1/3 
 

 

Temperatur tabell 
 
 22-dec         
measuretime tyta daggp frysp tluft vars vind30 lu_fu ned_typ ned_maengd 
00:02 4,2 5,1 -99,9 6,9 -- -99,9 86,6 1 0 
 00:32 4,5 5,2 -99,9 7,1 -- -99,9 85,8 1 0 
 01:03 4,6 5,1 -99,9 7,1 -- -99,9 85,4 1 0 
01:32 4,6 5 -99,9 7,1 -- -99,9 85 1 0 
 02:02 4,6 5 -99,9 7,1 -- -99,9 85 1 0 
 02:32 4,5 4,8 -99,9 7,1 -- -99,9 83,6 1 0 
 03:02 4,5 4,9 -99,9 7,2 -- -99,9 83,6 1 0 
 03:32 4,5 5,1 -99,9 7,3 -- -99,9 84,1 1 0 
 04:02 4,3 5,1 -99,9 7,3 -- -99,9 84,1 1 0 
 04:32 4,1 5 -99,9 7,1 -- -99,9 84,6 1 0 
 05:02 4 5,2 -99,9 7,1 -- -99,9 85,8 1 0 
 05:32 3,8 5 -99,9 6,9 -- -99,9 85,8 1 0 
 06:02 3,8 5,3 -99,9 7 -- -99,9 87,2 1 0 
 06:32 3,9 5,5 -99,9 7 -- -99,9 88,9 1 0 
 07:02 3,8 5,7 -99,9 7,1 -- -99,9 89,6 1 0 
 07:32 4,3 6,1 -99,9 7,5 -- -99,9 89,4 1 0 
 08:02 3,9 6 -99,9 7,3 -- -99,9 90,3 1 0 
 08:32 3,7 6 -99,9 7,1 -- -99,9 91,6 1 0 
 09:02 3,8 6,1 -99,9 7,1 -- -99,9 92,1 1 0 
 09:32 4 5,8 -99,9 6,8 -- -99,9 92,6 1 0 
 10:02 4,1 6 -99,9 7 -- -99,9 92,6 1 0 
 10:32 4,8 6,2 -99,9 6,8 -- -99,9 95,6 1 0 
11:02 5,3 5,8 -99,9 7,5 -- -99,9 87,7 1 0 
 11:32 5,6 6 -99,9 8 -- -99,9 85,5 1 0 
 12:02 5,7 6,3 -99,9 8,4 -- -99,9 84,6 1 0 
 12:32 5,8 6,3 -99,9 8,6 -- -99,9 83,6 1 0 
 13:02 6 6,2 -99,9 8,7 -- -99,9 82,4 1 0 
 13:32 6 6,2 -99,9 8,6 -- -99,9 82,8 1 0 
 14:02 5,9 6,1 -99,9 8,5 -- -99,9 83,2 1 0 
 14:32 5,7 6,2 -99,9 8,5 -- -99,9 83,6 1 0 
 15:02 5,4 6 -99,9 8,1 -- -99,9 84,6 1 0 
 15:32 4,9 5,5 -99,9 7,8 -- -99,9 83,2 1 0 



Bilaga 5 sida 2/3 
 

 

measuretime tyta daggp frysp tluft vars vind30 lu_fu ned_typ ned_maengd 
          
 16:02 4,5 4,6 -99,9 7,4 -- -99,9 80,1 1 0 
 16:32 4,2 3,7 -99,9 7,3 -- -99,9 75,3 1 0 
 17:02 4 3,1 -99,9 7,1 -- -99,9 72,6 1 0 
 17:32 3,7 3 -99,9 6,9 -- -99,9 73,4 1 0 
 18:02 3,8 3,5 -99,9 7,5 -- -99,9 73 1 0 
 18:32 3,6 3,4 -99,9 7,4 -- -99,9 72,6 1 0 
 19:02 3,6 3,8 -99,9 7,5 -- -99,9 74,8 1 0 
 19:32 3,8 4,1 -99,9 7,6 -- -99,9 76,1 1 0 
 20:02 3,6 3,8 -99,9 7,3 -- -99,9 76,1 1 0 
 20:32 3,6 3,7 -99,9 7,6 -- -99,9 73,2 1 0 
 21:02 3,7 3,5 -99,9 7,9 -- -99,9 70,8 1 0 
 21:32 3,6 2,9 -99,9 7,5 -- -99,9 69,5 1 0 
22:02 3,5 2,8 -99,9 7,5 -- -99,9 69 1 0 
 22:32 3,6 2,7 -99,9 8 -- -99,9 65,5 1 0 
 23:02 3,9 2,9 -99,9 8,2 -- -99,9 65,5 1 0 
 23:32 4,1 3,5 -99,9 8,3 -- -99,9 68,6 1 0 
 23-jan         
 00:02 -10,3 -13,9 -99,9 -12,9 -- -99,9 91,5 1 0 
 00:32 -10,4 -13,8 -99,9 -12,8 -- -99,9 91,5 1 0 
 01:02 -10,4 -12,5 -99,9 -11,6 -- -99,9 91,9 1 0 
 01:32 -10,3 -11,2 -99,9 -10,1 -- -99,9 90,6 1 0 
 02:03 -10,2 -11 -99,9 -9,8 -- -99,9 89,7 1 0 
 02:32 -10,2 -11,1 -99,9 -9,8 -- -99,9 89,3 1 0 
 03:02 -10,2 -11,1 -99,9 -9,9 -- -99,9 89,7 1 0 
 03:32 -10,1 -10,8 -99,9 -9,6 -- -99,9 89,7 1 0 
 04:02 -10,1 -10,5 -99,9 -9,2 -- -99,9 88,9 1 0 
 04:32 -9,9 -10 -99,9 -8,5 -- -99,9 87,5 1 0 
 05:02 -9,7 -9,5 -99,9 -8,2 -- -99,9 88,8 1 0 
 05:31 -9,5 -9,1 -99,9 -7,9 P1 -99,9 90,2 1 0 
 06:02 -9,3 -8,6 -99,9 -7,6 H1 -99,9 91,5 1 0 
 06:31 -9 -7,8 -99,9 -6,8 H1 -99,9 91,9 1 0 
 07:02 -8,5 -7,2 -99,9 -6,2 H1 -99,9 92 1 0 
 07:32 -7,6 -6,4 -99,9 -5,4 H1 -99,9 91,9 1 0 
 08:02 -7,3 -6,4 -99,9 -5,5 H1 -99,9 92,9 1 0 



Bilaga 5 sida 3/3 
 

 

measuretime tyta daggp frysp tluft vars vind30 lu_fu ned_typ ned_maengd 
 08:32 -7 -7 -99,9 -6,2 -- -99,9 93,3 1 0 
 09:02 -6,3 -4,8 -99,9 -4,2 H1 -99,9 95,1 4 0,7 
 09:32 -5,9 -4,4 -99,9 -3,9 H1 -99,9 95,5 4 5,2 
10:02 -5,6 -2,7 -99,9 -2,3 H2 -99,9 96,5 4 6,9 
 10:32 -5,2 -2,9 -99,9 -2,5 H2 -99,9 96,5 4 1,7 
 11:03 -4,8 -3,1 -99,9 -2,7 H1 -99,9 96,5 4 0,8 
 11:32 -4,3 -2,7 -99,9 -2,3 H1 -99,9 96,5 4 0,6 
 12:02 -4 -2,4 -99,9 -2 H1 -99,9 96,5 1 0 
 12:32 -3,7 -2,1 -99,9 -1,6 H1 -99,9 96 4 1 
 13:01 -3,4 -2,3 -99,9 -1,8 H1 -99,9 96 4 3,7 
 13:32 -3,2 -2,1 -99,9 -1,5 H1 -99,9 95,1 4 2,2 
 14:03 -3,2 -2,2 -99,9 -1,5 H1 -99,9 94,2 4 0,8 
 14:32 -3,2 -2,8 -99,9 -2,1 -- -99,9 94,2 1 0 
 15:02 -3,1 -3,1 -99,9 -2,4 -- -99,9 94,2 1 0 
 15:32 -3,1 -3,3 -99,9 -2,6 -- -99,9 94,2 1 0 
 16:02 -3 -3,4 -99,9 -2,7 -- -99,9 94,6 1 0 
 16:33 -3 -3,6 -99,9 -2,8 -- -99,9 93,7 1 0 
 17:02 -3,2 -4 -99,9 -3,2 -- -99,9 93,8 1 0 
 17:32 -3,6 -4,5 -99,9 -3,7 -- -99,9 93,8 1 0 
18:02 -3,8 -5,1 -99,9 -4,3 -- -99,9 93,8 1 0 
 18:32 -3,8 -5,2 -99,9 -4,4 -- -99,9 93,8 1 0 
 19:02 -4,3 -5,9 -99,9 -5,2 -- -99,9 94,2 1 0 
 19:32 -5,3 -7,7 -99,9 -7,1 -- -99,9 94,6 1 0 
 20:02 -5,9 -9,6 -99,9 -8,9 -- -99,9 93,7 1 0 
 20:32 -5,8 -8,9 -99,9 -8,2 -- -99,9 94,1 1 0 
 21:02 -6,2 -8,6 -99,9 -7,8 -- -99,9 93,3 1 0 
 21:32 -6,9 -10,4 -99,9 -9,6 -- -99,9 92,9 1 0 
 22:02 -7,4 -10,7 -99,9 -9,9 -- -99,9 93,2 1 0 
22:32 -7,9 -12,7 -99,9 -11,7 -- -99,9 91,6 1 0 
 23:02 -8,4 -13,1 -99,9 -12,1 -- -99,9 91,5 1 0 
 23:32 -8,7 -13 -99,9 -12 -- -99,9 91,5 1 0 
 



 
 

 
 


