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SRIS & ett forskningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. | detta projekt samarbetar
foljande parter, IVSS; VTI, SAAB, Caran, Vagverket, Combitech, Klimator, WM-data,
Biliaoch CaranEis.

For kontaktpersoner och ytterligare information om projektet besok www.sris.nu.
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SRIS (Slippery Road Information System) &r ett system for att utvéardera vintervaglag i
realtid. Det &r baserat pa ABS -och ESP- information fran bilar och véderinformation fran
vaderstationer. SRIS gors i tva falttester. Den forsta sdsongen som &r beskriven i denna
rapport innefattar 80 vaderstationer och 20 bilar. Den andra sisongen (november
2007/mars 2008) innefattar 80 vaderstationer och 100 bilar. Denna forsta rapport innehdller
en kvantitativ studie baserad pa statistik och tva typer av kvalitativa rapporter. Den kva-
litativa rapporten & baserad pa 5 tillfdlen da systemet anvénds som normalt och fyra
referengtillféallen da vi gick in och dirigerade bilar till intressanta omraden och anvande
forarnafor att gora observationer av vaglaget.

De statistiska analyserna & gjorda som en summering av hela testomrédet. Dessa visar
samband mellan tillfallen da det & nederbord, 1ag temperatur och signaler fran bilarna.

Den kvalitativa studien visar att hela bilflottan pavisar samma reaktion vid tillféllen da
flerabilar rapporterar.

Referensstudien visar att det finns samband mellan férarnas observationer och signalerna
som systemet ger. Var asikt ar att SRIS har potentialen att lyfta bakgrundsinformationen
till en hogre niva och ge vintervaghdlining ett nytt perspektiv.

Detta test har gjortsi en liten skala men kommer att gorasi en storre skala den kommande
vintersdsongen. Efter nadsta sasong forvantar vi oss ha kunskapen att gora ett forsta
nationellt system.
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Idag pratas det om véadret nastan dygnet runt. Under sommaren handlar det vanligtvis om
soltimmar, regn och 6versvamningar, men under vinterhalvaret & det snén och halkan som
Overraskar och skapar problem for oss i vardagen och pa vagarna. Vi tittar ut genom
fonstret, lyssnar pa vaderleksrapporten och letar information pa internet och tror oss ha fatt
kunskap om vintervaglaget. Men, om vi tanker efter lite ndrmare, inser vi att vi inte fatt
veta ndgonting om vart det faktiskt & halt just nu. Tyvarr blir vi medvetna om halkan forst
nér den drabbar oss, vilket kan ha férodande konsekvenser. Nordiska studier har visat att:

Endast 14 % av bilférarna kan parétt satt bedéma om en vag &r hal
Over 50 % bedomer att friktionen & normal nér den i verkligheten
ar kraftigt nedsatt

Olycksrisken &r 9 ganger hogre pa snéigt vaglag

Olycksrisken &r upptill 20 ganger hogre paisigt vaglag

Korrekt och relevant information om vaglagets status &r viktig av manga anledningar. Dels
behover vintervaghallarna veta vart och nér de ska sétta in sina atgarder i form av plogning
och saltning etc. Men informationen &r ocksa viktig for den individuella bilisten sa att hon
kan anpassa hur hon kor (genom hastighet, beredskap, uppméarksamhetsgrad, avstand till
andrabilar etc.), vart hon kor (ruttplanering) och néar hon kor, utifran det faktiska vaglaget.

VViS & idag ett val uppbyggt informationssystem med Over 700 stationer placerade i ett
natverk langs vagarna i Sverige. Systemet ger information om véadret i form av detaljerad
vagvaderdata. Vid VViS-gationer méts luft- och vagtemperaturen och déarmed kan man
faststélla temperaturskillnader mellan luft och vagbana och sdledes hérleda frosttillfallen
som bildas da fuktig luft transporteras mot en kall vagyta. Vid stationerna mats ocksa
nederbord i typ och mangd och kan ge information om hur mycket det sndar vid vagen. |
och med att stationen @en mater vindar; riktning och styrka, kan berékningar forutse
drevbenagenhet.

Vad en VViSinte kan ge information om, &r hur l&get & pa galvavagen, i fragaom halka
och vaglag. Med hjalp av VViS-data kan det troliga l&get pa vagen forutspas men da &r inte
hansyn taget till genomforda vintervaghaliningsdtgarder eller t.ex. om snon &r s pass kall
att den inte fastnar pa vagytan. VViS ger mycket detaljerat punktinformation men kan inte
visa hur det ser ut mellan stationerna, och det finns darfor ett behov av att komplettera
detta system med nya metoder for att 6ka och forbattra informationsinnehallet.

Informationen fran VViS-stationerna som anvands for vintervaghalIning kompletteras med
in-formation fran bland annat SMHI, polis och fran privatpersoner. De kéllor som levererar
direkt information om véglaget & subjektiva och kan ifragaséttas géllande kvalitet. Den
framsta direkta kallan &r vintervaghal Iningspersonalen som & bundnatill, av sina kontrakt,
att rapportera in information om vaglaget minst var fjarde timma och vid férandringar i
vaglaget. Den sammanlagda informationen sammanstélls och distribueras av Véagverket
och anvands for vaderinformation och vaderprognos. Utifran detta berdknas en prognos for



halkrisk. Informationen levereras idag kostnadsfritt till ett flertal kunder som integrerar
informationen i sinatjanster, till exempel navigatorer, radio, wap-tjanster etc.

Aven om det & mycket information som kommer in & den &ndd inte heltackande och in-
formationssékerheten kan forbéttras och goras mer detaljrik.
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Idag har vintervaghdllare tillgang till den information som Vé&gverket tillhandahdller via
VViSi kombination med kompletterande information fran SMHI i form av prognoser for
vader och klimat.

Figur 1 visar ett exempel pa hur hakinformation fran VViS kan visas i kartformat for
entreprendren som ska bestéamma om atgarder & nodvandiga eller g. Mycket rétt indikerar
snofall/halka i omradet, men betyder det i sig att det & halt pa vagen? Det & en svar
avvagningsfraga som kraver erfarenhet och lokalkdnnedom fran entreprendrens sida. |
nuldget kan det vara svart att avgora om snofalls-omrédet som visas i figuren Gver
Svealand kommer att féra med sig sn6 ner i Vastra Goétaland, eller om det kommer att
overga i regn eller avta helt, enbart utifran bilden. Vidare & det svart att ha en bestdmd
uppfattning om hur rédande véglag & och hur det kommer att utvecklas langs de olika
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Figur 1, Varsel om sné vid VViSunder kvéllen den 19 februari, 2007. De réda
symbolerna med stjarnor under visar att det snoar i omradet, siffrorna antyder hur mycket.

Idag saknas ett utvarderingssystem for de vintervaghallningsdtgéarder som vidtagits.
Bestdllaren, i form av Vagverket, kan inte utvérdera om entreprentren for vinter-
vaghalIningen levt upp till sina &aganden enligt avtal och entreprendren kan inte se vilka
faktiska resultat deras dtgéarder genererat. Bristen pa information om det faktiska vaglaget
och om uppféljning medfor &ven att det & svart att kartlagga trender och genomféra
Overgripande analyser som skulle kunna tydliggora effektiviseringspotential, exempelvis
mer tréffsakra atgarder och effektiviserad ruttplanering for vintervaghal Iningen.
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| dag har forare en relativt dlig uppfattning om vart pa végarna det & halt och har darmed
begransade méjligheter att anpassa sin korning utifran vaglaget. Man reagerar snarare pa
vaglaget an att proaktivt bemdota det.

Forarna behover, i redtid, ha tillgang till information om vart det & halt och fa det
presenterat for sig pa ett anpassat och anvandarvanligt sétt.

Visionen &r att SRIS ska anvandas aktivt for att oka trafiksdkerheten och dérmed minska
trafikolyckorna i Sverige . Med hjélp av utokad information om véglaget ska vi paverka
forare att béttre anpassa korsétt efter radande forhallanden och att skapa forutséttningar for
en optimering av vintervaghdlIningen.

Genom att komplettera dagens informationsutbud med information om det faktiska
vaglaget i realtid och om var vintervaghdllningsitgarder genomforts eller planeras att
genomforas, vill vi mojliggora ett mer fullstandigt och anvandarvanligt informationsutbud.

Fig2

)) Halkinformation
fran vara bilar.

“I Information fran sand-, Vaderinformation fran
salt- och plogbilar.

VVIS viderstationer.

s

Kungilv
’ =
X

7/
e

=

\
\,
N\
%ingsis
7/

s/
e
/
e
e
7

Goteborg \

Stor risk for halka: 200 - 500 m.

=

SRIS drivkraft & att r&dda liv i vintertrafiken samtidigt som kanslan av trygghet och
kontroll 6kar och de totala kostnaderna for vintervaghaIning och olyckshantering minskar.

Radio

Mobiltelefon

Navigator

(s

(AR

Internet



R 2

Projektmalet ar att utvardera om informationsoverforing fran bil kombinerat med vaderdata
kan utgora ett underlag for att okatrafiksakerhet och forbéttra vintervaghallningen.

"3, 1& % )&&

"3 42 4
Identifiera en teknik samt utveckla en metod och kravspecifikation som majliggor
den 6nskade datainsamlingen fran bilar (bildata)
Identifiera hur nuvarande informationskallor bor anpassas for att optimera deras
bidrag till dutresultatet (VViS)
Utveckla en tolkningsmodell for aggregerat och integrerat data fran Bilar och VViS
(SRIS-modell)
Utveckla ett granssnitt for visualisering av resultatet (kartverktyg/server)
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Tva faltforsok om 20 respektive 100 bilar genomféres med den infrastruktur som
utvecklasinom SRIS (datainsamling).

"33 5 '( &4
Data som samlasin under faltférsdken kommer att analyseras enligt foljande:
Kvantitativ analys av faltf érsok
Kvalitativ analys av faltforsok
Kontrollmé&tningar

" 36 $ 5
Arbeta pa att identifiera en huvudman som &r villig att driva systemet samt inleda
en dialog med potentiella anvandare och andra relevanta intressenter for att
mojliggora en fortsatt resa mot visionen efter SRIS projektavslut (afféarsanalys).

oo : : /

SRIS &r uppdelat i tre Gvergripande faser. Fas ett och tva inleds av utvecklingsfaser och
avslutas med ett falttest dér de utvecklade teknikerna, metoderna och teorierna testas. | fas
ett utvecklas grund-stommen i SRIS och fas tva och tre & en vidareutveckling utifran de
lardomar som dragits under testperioderna.

| dagslaget befinner vi oss i borjan av fas tva Félttest 1 genomférdes under perioden
november 2006 till och med mars 2007. Sedan dess har projektets medlemmar arbetat med
att vidareutveckla sina respektive ansvarsomraden med malsattningen att det ska vara klart
i samband med att Falttest 2 inleds.



Fig. 3
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Under rubriken FAS 1 redovisar vi det utvecklingsarbete som genomforts och resultaten
som framkommit av faltforsok 1. Under rubriken FAS 2 VIDAREUTVECKLING redo-
visar vi hur vi inlett och planerar att fortsétta arbetet i fas 2. Fas tre kommer inte att berras
i den hér rapporten.
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| bérjan av projektet samlades stora mangder CAN-data (fordons informations —bus) in for
att genomga utvardering om vad for data/information fran bilarna som var relevant
respektive inte relevant for projektet. Datat selekterades och sorterades i tva olika
kategorier, bakgrundsdata och handelsedata. Bakgrundsdata & den informationen som
samlas in tidskontinuerligt var 30:e sekund; t.ex. temperatur, nederbord och position (se
bilaga 1 tabell1 for mer information). Handel sedata &r information som skickas fran bilen
forst vid aktivering av ndgon av bilens sakerhetssystem; t.ex. ABS och antispinn (se bilaga
1 tabell 2 fér mer information).

Vi genomfdérde manga testkdrningar pa halt vaglag, och anledningen till detta var att faen
uppfattning om hur aktiveringen av bilars sékerhetssystem (ABS, antispinn, mm) fungerar
och dess troskelvarden (hur maste man kora en bil for aktivering av systemen). Detta gav
sedan en del av underlaget for att ta fram den tekniska systemdesign som legat till grund
for implementeringen, dels i bil men ocksd i databasen i Borlange. Systemdesignen &r
uppdelad pa tva kommunikationdankar, SMS- samt GPRS-kanal, dar grundfunktiona-
liteten &r att logga bil- och GPS-data for att skicka detta data till en databas. Nedan visas
grafiskaillustrationer over respektive systemdesign.



SMS design

CAN
GSM \’/ GPS \\/
antenn antenn
GSM telefon '
HUB « D3RP av signal data

Separat LS CAN + Logga GPS data

+ Avlcodar HS/LS CAMN signaler

- Routing till LS CAN « Packning av data-rapporter

« Logik far kommunikationswvillkor
+ Skickar SMS paclket med data

Figur 4, visar en grafisk illustration pa arkitekturen for SMS designen dar grunden i funktionaliteten &r att
logga bil- och GPS-data for att sedan skicka detta datat till en databas.

GPRS design
CAN
Flight recorder
+ Avloodar HSILS CAM signaler GPRS modem -
+ DSF av signal data il = Loggar GFPS data
+* Packning av data-rapporter = Skickar bitstrom awv data
+ Logil fér kommunikationswyilllkar

Fig. 5, visar en grafisk illustration pa arkitekturen for GPRS designen dar grunden i funktionaliteten ar att
logga bil- och GPS-data for att sedan skicka datat till en databas.

3 "ok ok

VVIiS & som tidigare diskuterats ett system speciellt utvecklat for att hjdpa
vintervaghdllare att fatta rétt beslut om huruvida vintervagsatgéarder & nodvandiga att
genomfora eller €. En begransning med VVIiS &r att informationen om véglaget & mycket
begransad. Men hjélp av VViS-data beskrivs risken for halka i foljande klasser:

H1 Méttlig rimfrost

H2 Kraftig rimfrost

HN Regn/snéblandat regn pa kall vég
HT Fuktig/vat végbana fryser

H* Fleraolika typer av halka samtidigt

Ett halkvarsel visas en gang i halvtimmen enligt tabell i bilaga 2.

Tanken med SRIS-projektet & att via information fran bilar kunna komplementera VViS
till att bli ett mer heltéckande system. Inom SRIS anvands tva olika typer av modeller dels
en Vadermodell och dels en bilmodell fortsédttningsvis kallad Bildata. Med hjdp av



Véadermodellen extrapoleras VViS-datatill att gallafor hela vagstrackor. For detta andamal
anvands modeller dér topografi, markanvandning och exponering utgdr grunden foér
berakningarna. Genom att extrapolera data till véagstrackor erhdlls en tackning av hela det
aktuella omradet och inte barafor de punkter dar VViS-stationerna ar placerade.

| Vadermodellen lases data in fran VViS-stationerna och baserat pa dessa data beréknas
risk for halka i forhdlande till de gréansvéarden som finns for temperatur, nederbord samt
tidpunkt pd éaret och tid pa dygnet. Olika halksituationer klassas vidare i
alvarlighetsgrader, vilka bestdms av vaglagets grad av friktionsnedséttning.
Halksituationernadelasin i foljande klasser:

Klass 1 - mycket halt friktion mellan 0.1 - 0.2
Klass 2 - halt friktion mellan 0.3 - 0.4
Klass 3 - g halt friktion storre an 0.4

Bildata ger information om bilarnas aktuella lage samt antalet flaggor dvs. antal signaler
fran bilen i form av anti-spinn, ABS etc., som genereras inom ett visst segment. Slutligen
integreras och jamfors berékningarna fran Vadermodellen och Bildatai SRIS-modellen (se
figur 2). Genom att indelningen i vagsegment ar likai de bada modellerna &r det méjligt att
jamfora berakningarna och pa detta satta 6ka informationen om aktuellt vaglag.

=

)’ BILDATA
Flaggor /vagsegment \

/

$ SRIS-MODELL
Aktuellt vaglag

Mycket halt
F.?a’%t
Ej Halt

WIS — ,  VADERMODELL

Halkvarsel vaglagsklassning

H1 MA&Ctlig rimfrost viglagsklass 1

HZ kKraftig rimfrost [mycket halt)

HM  Regnssniblandat Véig]'lagsk'lass 2
r'eEn_pé kall ~ag rhalt)

HT  Fuktigrfrat viglagsklass 3
wagbana fryser (e haTtd

H¥% Flera olika
typer av halka
santidigt

Figur 4, Schematisk bild éver hur SRISmodellen ar uppbyggd och fungerar.
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| SRIS-modellen tolkas information fran Bildata och Vadermodell ihop till en integrerad
bild av det aktuella laget pa vagen. | fas 1 har manuellatestkérningar gjorts eftersom SRIS-
modellen é@nnu inte automatiserats till att integrera Bildata och Vadermodell for en
helhetshild av laget. Eftersom Vadermodellen redan & utvecklad har den &nda kunnat
koras separat pa radata fran VViS. Detta har sedan integrerats manuellt med Bildata s att
ett fardigt resultat har fatts. Varje handelse som bilarnai flottan genererar ger en sa kallad
flagga. | fas 1 omvandlas Bildata till flaggor/vagstracka, men i nésta fasi utvecklingen &
det ténkt att Bildata ska anpassas i modellen till att gélla per vagsegment. Pa det séttet far
informationen béttre upplosning och ger en mer exakt kartbild av halkférdelningen i
omradet. SRIS-modellen kan anvandas till att ge information till olika anvandare av végen,



sa som vintervaghallare och privata bilforare, i form av varningar for halka samt att reglera
start respektive stopptid for eventuellt sénkta hastigheter.

| tabellen nedan visas en sammanstalining av forhdlandet mellan Bildata och Véader-
modellen under kontrollmétningen den 20 januari 2007. Exemplet visar konkret hur
bilarnas reaktioner kan matchas mot Vadermodellen for att bestdmma vaglaget i SRIS-
modellen. Vid de kontrollméatningar som gjordes under séasongen 06/07 klassades vaglaget
enligt Vadermodellens 3 klasser utifran de observationer som gjordes vid varje matning.
Tolkningen & inte sa enkel att Bildata alltid stammer mot Vadermodellen men utifran de
observationer av vaglaget som gjorts har vi kunnat analysera i vilken utstréckning Bildata
eller Vadermodellen vager tyngst. En anledning till att modellerna ger olika information
kan t.ex. vara att en halkbekampningsatgéard kan ha utforts eller att vadret inte orsakar sa
halt véglag som tidigare teorier har gjort géllande.

Tabell 1. Vaglaget ar klassat delsi Vadermodellen men dven fran forarnas observationer. Till grunden
ligger de klasser som anvands i Vadermodellen dar klass 1 & mycket halt, klass 2 &r halt och klass 3
ar ¢ halt.

Bildata (antal Observerat SRIS-modell
flaggor) V &dermodell véaglag (prototyp)
10 Mycket halt Mycket halt Mycket halt
8 Ej halt Halt Halt
2 Ej halt Ej halt Ej halt

3 6 +#

En hardvara och mjukvara utvecklades for mobil inrapportering av vintervaghallningens
atgarder. Hardvaran ska sitta l&ttillganglig i forarhytten och mjukvaran och grénssnittet ska
gora det enkelt for vintervaghallningspersonalen att knappa in vilka atgérder de genomfor
och hur de bedomer véglaget. D& snovits aen har GPS-positionering lokaliseras
atgardernatill exakt vagstracka.

Bild1
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De data som insamlas fran bilarna levereras via SMS eller GPRStill en central server. Data
rapporteras in antingen som en kontinuerlig bakgrundsrapport, som visar att fordonet &r i
drift, eller en handelserapport, som innehdller information om en véglagsrelaterad
héndelse. Varje bakgrund- och héndelserapport levereras enbart med koordinater som
positionering. Dessa rapporter kopplas till vagnatet med hjdlp av logik som, utifran
koordinaterna, berdknar vilken vag som ar aktuell med hansyn till parallella vagar,
syskonlankar, akriktning, tidigare registrering o.dyl. Med den spridning som fas i GPS-
koordinater skulle en forenklad vagnatsknytning genererafel i positioneringen. Detta leder
i sin tur till felaktig tolkning av vilken vag som aktuell bil fardas pa vilket i sa fall
forsamrar datakvalitén och déarmed anvandbarhet och trovéardighet i levererad information.

Végnatet har delats in i segment sa att data fran bilarna och andra system (t.ex. VViS) ska
kunna analyseras pa ett jamforbart sétt. Alla registreringar fran bilarna knyts sdledes till en
punkt pd végnatet. Denna punkt tillhor ett segment. Informationen sammanstélls och
segmentet klassas vaglagsmassigt efter den sammanvagda informationen.

3 9 #& 2 5 | & #&

Data fran bilarna knyts till vagnétet och lagrasi en databas pa en server hos Vagverket. For
att analysera och presentera data finnsi princip tva olika vagar att ga

Alternativ ett innebar ett uttag av "rédata’. Har far man tillgang till al data i
tabellform vilket innebar att det kravs andra verktyg och god forstaelse for att
tillgodogora sig informationen.
Alternativ tva innebar att man far tillgang till data via ett kartgranssnitt. (fig. 6
karta) Kartan ar webbaserad och ger mojlighet till att vélja:

0 tidsperiod for utsokning

0 vilkadata som ska anvandas for utsbkning

0 geografiskt omrade med zoommgjligheter

o filtrering av data

AX @A BlLP

Frén 20070223 0000 [.]
Tl 2007-02-25 08:00

deo P w7 [C

Skala: |1:299846

Fig.6

Kartan erbjuder aven att man hamtar utférligare data for specifika métningar genom att
peka och klicka pa en specifik punkt/rapport pa kartan. (se fig. 7 héandel serapport)



Handelserapport

Skapad: 2007-02-24 14:55:45
Beskrivning:

Handelse: TC

Wagkategori: Sekundar lAnsvag
Hastighet: 5,8988151550293 km/h
Fardriktning: 71,5 grader
Bromstryck: O

DynlLatAcc: 63,765625
Dynlongacec: O
EngineTorqueactual: 106
EngineTorgueMean: O
EngineTorqueRequested: 105
WheelAnghelDiff: 0

WheelSpeedDelta: O

O Internet
Fig. 7 Handel serapport

Volymen av data som lagras |Oper risk att (speciellt under sésong tva av inmétning da
antalet bilar 6kar) komma upp till nivaer som kan gora att processandet av data kan bli
tungt och prestandakravande. Volymen av data samt dnskemdl att kunna hantera historiska
data kan kréva sarskild uppmérksamhet vid sokning och presentation for att inte bli for
tidskrévande.

Beroende pa vilket syfte sokning av data har kan det vara pakallat att anvanda olika
databaser, algoritmer eller sokkriterier. Anvander man databasen for att analyserainsamlad
data for t.ex. forskning eller vaghdlning & det rimligt att anvanda en databas dér all
insamlad data ar tillganglig. Vill man anvanda databasen for att ge allmanheten tillgang till
data kan man forvanta sig fler sokningar. En sérskild databas med reducerad dataméngd
kan da vara att rekommendera, for att minska soktider och for att inte belasta
driftdatabasen i onddan.

Aven kartverktyget belastas av den stora mangd data som kan hanteras. Detta innebér att
ett mindre geografiskt omrade och ett kortare (mera exakt) tidsintervall ger enklare och
snabbare sokningar i databasen och darmed snabbare kartuppritning.

3 n

3" %
Totalt sett sd innefattade faltforsoket under sasongen 2006/2007 20 bilar som rullade pa
véagarna i det definierade testomradet, 10 med SMS-kommunikation och 10 med GPRS-
kommunikation.

Vintern var ndgot varmare an vad som kanske hade onskats ur SRIS- projektets synvinkel.
Detta gjorde att riktade insatser, fortsatt kallat kontrollmétningar, togs vid for att sékra upp
intressant data da vadersystem drog in 6ver Vastsverige under testperioden. Det gjordes 2-
3 sadana riktade korningar mot vag 156 mellan Landvetter och Kinna, dar 3 SRIS
utrustade bilar kordes kontinuerligt under respektive vadersystem.
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Under de riktade kontrollkorningarna uppenbarades brister i datarapportering fran bilarna.
Flera ganger saknades positionsangivelser och vid nagratillfallen férsvann data helt. Under
en av korningarna férsvann mycket data i och med en omstartning av servern i Borlénge.
Detta medforde att rutinerna kring hur datorerna skéts maste uppdateras. For att systemet
ska vara tillforlitligt maste sddana saker fungera om systemet ska kunna lanseras. Att data
kommer in i efterhand & inte tillrackligt om systemet ska kunna ge hakinformation i
realtid.

En del av bildatat gick forlorat eftersom GPS- positioneringen inte fungerade helt
tillfredstallande, pga. 13g kvalitet pa antennen.
Allman RIS statistik fran 1 nov till 6 mars 2006/2007:
3850 timmar eller 30,6 timmar/dygn med bakgrundrapporter (SRIS-bilar online)
6400 flaggor 6ver 10 km/h
Dygnsmedeltemperatur ( fran 4 st VViS stationer) for vagyta 3,4 Cé
Dygnsmedeltemperatur (fran 4 st VViS stationer) for luft 4,3 Cé

3" " T%

Totalt 80 matstationer, inom det definierade testomradet utrustades med GPRS. Under
faltforsoket kunde fyra av dessa métstationer inte leverera data. De bilar som ingick i
fordonsflottan trafikerade mestadels riksvag 45, riksvag 44 och riksvag 42 till och fran
Trollhétan. | analyserna har data fran VViS-stationer langs dessa véagar anvants (for
detaljerad information om vilka som avses se bilaga 3).

Vaderdatainsamlingen fungerade bra. Tyvérr fanns perioder da data foll bort pa grund av
problem i GPRS-nétet .

Aven overforingen av métdata via web-service till VM data fungerade bra. Enstaka avbrott
i kopplingen mellan Combitech och VM-data uppstod, men eftersom métdata samlades in
hela tiden gick ingen information forlorad. Dock blev informationen forsenad vilket kan
vara avgorande for hur sakert systemet kommer att uppfattas. Det & darfor viktigt att jobba
vidare med detta och att forsta problemen och forsoka forbéttra dessa.

3" 3 +# ™

Tre plogbilar inom det aktuella testomradet utrustades med Snovits. Information
registrerades, men tyvarr har det inte funnits resurser att integrera dettai kartverktyget eller
i den totala analysen. Vér forhoppning &r att det skall kunna genomfdrasi en senare del av
projektet. Men det har en | &g prioritetsniva da SRIS fokus ligger paintegrationen av VViS-
data och Bildata.

11



mrmdtimme  C°

33 ; , -
33 # # 5 # % + +2

SRIS-sésongen 2006-2007 har préglats av ett vader som inte varit optimalt ur SRIS-
projektets perspektiv. Hoga dygnsmedeltemperaturer och 1ag snénederbord har gjort att
inrapportering-en/aktivering av SRIS-bilarnas sdkerhetssystem (antal flaggor) mestadels
varit |&g, vilket i sin tur talar om att friktionen pa végarna varit god.

Det finns tva tydliga vaderomslag som & sérskilt intressanta ur projektets perspektiv.
Omslagen praglas av snabbt gunkande temperatuer (da det under langre perioder varit
forhallandevis varmt med god vagfriktion) foljt av nederbord i form av snd, och da dessa
omslag upptrader visas tydliga korrelationer i flaggrapporteringen, se fig. 8 nedan.

“wis medeltemperatur + medelnederbird(offset= -15), bld=yta rod=luft

RM L i h l

500 1000 1500
timmar

I

Fig.8 visar totala méangden insamlat flagg-, temperatur- och nederbérd-data fran den 1 nov till 5 mars
2006/2007 (SRIS sasong 1) temperaturen visar medelvardet fran 4 st vaderstationer runt Goéteborgsregionen
for vagtemper aturen samt lufttemper aturen. Enheten for nederborden &r mm/tim och har i grafen en offset pa
-15. Flaggdatat (antal aktiveringar av ABS Antisladd) motsvarar antal flaggor/kérd timme (totala antalet
flaggor pa ett dygn delat pa 24), dar bredden av en stapel motsvarar ett dygn.

33" # # 5 # 8% + +2

33" #

For att fa en uppfattning om hur SRIS kan kopplas till VViS har analys gjorts pa data fran
den fordonsflotta som var i drift under vintern 2006/2007. Fem situationer har valts ut for
att belysa framkomna resultat. De situationer som valts ut & 17 och 22 december samt 11,
23 och 28 januari. Dessa situationer har valts dérfor att de representerar tillfallen med
rimfrost dér information via SRIS kan kompletterainformationen fran VViS. Vi har valt att
studera rimfrosttillfalen speciellt for att de generellt & svara situationer att hantera for
vintervaghdllare och for att de inte tacktsin av de genomforda kontrollmétningarna.

3000
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Bilarnas signaler har analyserats i forhdlande till de halkvarsel som gesi VViS. Utgaende
fran situationer dar VViS signalerat halkvarsel av typen méttlig rimfrost (H1) och kraftig
rimfrost (H2) har bilarnas signaler registrerats och summerats 6ver samma period.

Alla registrerade bilsignaler utom KeyOut har anvants. KeyOut visar n& motorn har
sténgts av och det &r inte intressant i det hér laget. Dessutom har endast signaler givna med
hastigheter 6ver 20 km/h anvéants for att sdlla bort onddigt brus som uppstar né&r man
exempelvis parkerar. For att endast fa med flaggor fran bilar inom det aktuella omradet har
flaggor fran bilar utanfér spannet med latituderna 57 — 59 grader sdllats bort.

33" " $ + +2

Vid tillfallen med mycket halka fran VViS kan bilarna bekréfta halkan genom att ge flera
flaggor per bil. Detta sker exempelvis under halksituationen den 23 januari 2007, daVViS
visar att det & madttlig till kraftig rimfrostavséttning pa vagen. Bilarna reagerar under
halksituationen med omkring 13 flaggor per bil i halvtimmen.

Pa kvéllen den 17 december 2006, mellan klockan 17.00 och 20.30 visar nagra VViS-
stationer langs riksvag 45 pa méttlig halka samt halka orsakad av fuktig vagbana som
fryser. Det & ca tre bilar som trafikerar omrédet under den perioden och de levererar
mellan 1 och 3 flaggor per bil i halvtimmen. Denna typ av halka & svartolkad eftersom
rimfrost 1&tt kan poleras bort av bilar. Det behover alltsa inte ha varit sa halt pa vagen.
Bilarnaindikerar anda att det finns |&tt halka pa vagen genom att flaggor forekommer.

En liknande situation uppstar den 11 januari 2007 da temperaturen varierar runt O grader.
Flera VViS visade pa halka av typen H1, HN samt HT. Bilarna visar mellan 1 och 13
flaggor per bil i halvtimmen. Mellan 2 och 7 bilar trafikerar omradet under dagen men som
mest ger endast 2 bilar signaler samtidigt. Bada dessa visar altsa pa halka och ar sdledes
braindikatorer pa halksituationen i omradet.

Vid vissa tillfallen under vintern visar VViS pa mycket halka men mycket fa signaler
levereras fran bilarna. Ett sddant exempel & den 28 januari d& samtliga stationer visar pa
halka av typen H1 och H2 mellan klockan 04.30 och 10.30 men endast tva flaggor ges fran
bilar i omrédet under samma tidsperiod. Vid det tillféallet & det endast tva bilar i flottan
som trafikerar omradet och endast en av dessa som ger signaler. Troligt & ocksa att
salthilar varit ute och att det dérmed inte & halt pa vagen, men situationen visar att det &r
viktigt att inkludera antalet bilar som trafikerar berdrda vagar for att kunna tolka mangden
flaggor som rapporterasin. Vidare &r det viktigt att hainformation om huruvida atgérder &
genomforda.

Andra situationer under vintern har visat det motsatta |&get, dvs. att bilarna genererat
flaggor men ingen halka synts pa VViS-datat. Den 22 december mellan klockan 09.00 och
21.00 visade ingen halka fran VViS, yttemperaturen pa végen varierade mellan 3 och 7
plusgrader, det var ingen nederbord men anda flaggade varje bil mellan 1 och 6 flaggor per
halvtimme under samma period. Det fanns 11 bilar ute i omradet under perioden varav 8
signalerade flaggor av typen ABS, TC, och SC. Detta visar att bilarna kan informera om
diriga forhallanden pa végen aven fast VViSinte kan upptacka detta.

| det har fallet handlade det om daggavsattning pa végen, det vill siga det fanns en
transport av fuktig luft ner mot en nagot kallare vagbana. diagram 1, bilaga 4, syns en
tydlig daggavsditning dér yttemperaturen gunkit under daggpunktstemperaturen. Det
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innebar att luften var mattad och att vatten avsatts pa vagytan. Det skedde under stora delar
av dagen och eftersom skillnaderna var sa pass stora mellan daggpunktstemperatur och
yttemperatur antas stor mangd daggavséttning ha forekommit.

Eftersom det inte var minusgrader pa végen bildades heller ingen rimfrost och inga
atgarder behdvde sittas in. Det har &r ett bra exempel pa att det ar viktigt att vaga in
varmgrader i tolkningsmodellen, eftersom exemplet visar att det ar dirigt pa vagen trots att
VViS inte meddelar halka. i diagram 2 bilaga 4 visas temperaturutvecklingen vid station
1524 under den 23 januari 2007. Aven héar var daggpunktstemperaturen Gver
yttemperaturen under stora delar av dagen men eftersom bade daggpunktstemperaturen och
yttemperaturen var under O grader innebar det att vattnet avsatts som frost istéllet, vilket
syns pa VViS och fran bilarnas flaggor i bilaga 5. Denna situation visar pa ett tillféle da
SRIS-information kan vara mycket anvandbar. Rimfrost situationer & svara att bedoma i
forndllande till hur hal végen verkligen blir. Manga flaggor visar pa kraftig
rimfrostavséttning och besvérligt vaglag.

33"3 4 &

Vid de flesta tillfalena bekréftar Vadermodellen och Bildata varandra och vi kan dra
slutsatsen att Bildata fungerar for att pavisa halka pa véagen.

Nér Véadermodellen indikerar mycket halka signalerar bilarna manga flaggor.

Nar VViS indikerar att det & méttlig halka signalerar bilarna ett uppenbart men
fatal flaggor.

N&r VViS indikerar mattlig, men varierande halka signalerar bilarna varierande
antal halkvarningar.

Men det finnstillfallen da VVadermodellen och Bildata motsiger varandra.

Véadermodellen indikerar att det & mycket halt medan bilarna registrerar inte ndgon
haka Var dutsats ar att det troligen beror pa att vintervaghdllningsatgarder
genomforts. Dessa registreras inte av Vadermodellen men tydliggdrs genom
Bildata. Bildata fungerar darmed som ett viktigt komplement till Vadermodellen.

Véadermodellen indikerar att det inte & halt medan bilarna registrerar halka. Var
slutsats &r att det finns specifika vadersituationer som inte klassats som potentiella
halktillfallen, men som i praktiken skapar hala vagar. Aven har fungerar Bildata
som ett komplement till V ader-modellen.

333 $

De kompletterande kontrollmétningar som utférdes under januari och februari 2007 i
Véastra Gotalandsregionen, var planerade korningar som foregétts av noggranna studier av
annalkande vadersystem. Dessa kdrningar var ténkta som komplement till de analyser som
gjorts pa data fran faltférsoken. Kontrollmatningarna méjliggjorde i stérre man just
kontroll 6ver de data som samlades in. Genom att hela tiden nérvara vid korningarna kunde
forarnas observationer anvandas till att battre forsta situationer om hur halt véglaget
uppfattades samt att fa I6pande information angaende véghalIningsaktiviteter etc. Denna
information kunde sedan anvandas till stod for analyserna av data fran métningen.
Matningarna utfordes enligt foreskriven arbetsmodell (Procedur vid métning — SRIS,
sasong 1). Detta innebér att mellan tva och tre SRIS-bilar korde den valda teststrackan 156
mellan riksvag 40 och Skene/Kinna fram och tillbaka under olika typer av halkgenererande
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vader. For att kunna méta halkforekomst i hela testomradet kordes &ven andra strackor
under tva av tillfallena.

Mattillfalle den 20 januari

VVis Varmfront

Véadermodell
Kraftigt snofall
Temperatur: -
1°C
Halkvarsel: H1,
H2, HN, H*,
snofall

Bildata 10-15
flaggor/strécka

Observationer Mycket halt

SRIS-modell Mycket halt

Forarna upplevde att det var mycket halt pd vagarnai omradet under métningen. Sikten och
vaglaget gjorde att hastigheterna generellt 1&g minst ett tiotal km under till&ten hastighets-
begransning. VViS stationerna visade att det fanns stor risk for halkai omradet och bilarna
bekraftade detta genom att rapportera in manga flaggor. SRIS klassade vag-laget som
mycket halt under formiddagen och precis efter att snon avtagit, men till halt och senare till
g halt under sena eftermiddagen och kvallen. Strax efter att snofallet avtagit rapporterade
bilarna fortfarande in flaggor. Orsaken var att snbn borjat smélta till f6ljd av saltning och
varmare lufttemperaturer. Vagarna blev da moddiga och sliriga, dessutom marktes ett mer
dirigt vaglag precis efter saltning pa snéiga véagbanor.

Vi drar utsatsen att SRIS-systemet kan hjélpartill att avgora hur halt det &r 1&ngs en vég
under pagaende snofall samt visa utvecklingen av vaglaget aven efter snofallet.

Mattillfalle den 7 februari

VVisS Varmfront
Vadermodell
Latt snofall
Temperatur: -
1°C
Halkvarsel:
Snofall
Bildata 0
flaggor/stracka
Observationer Ej halt
SRIS-modell Ej halt

Enligt snd och halkbekampningsrapporter fran omradet kring Vanersborg saltades vag 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 fran métningsbilarnai omradet



dock rapporterades ett tiotal flaggor per bil fran 6vriga bilar i omradet kring Vanersborg
och Trollhéttan under dygnet.

Baserat pa bilarnas reaktioner, var det inte halt pa vagarnai omradet under méatningen trots
att VViS visade pa snofall, vilket kan leda till svart véglag. Aven véglagsklassningen
visade att det inte var halt i omradet. Dessa vagar var troligtvis saltade eftersom vaglaget
var vétt trots minusgrader. Saltningen bidrog alltsatill att géra vagarna mindre hala

Vi drar slutsatsen att SRIS systemet kan ge information om att genomforda atgarder ar
tillrackliga for att vagarnainte skall vara halatrots att VViS visar pa pagaende snofall.

Mattillfalle 20 februari
VVisS Kalfront
vadermodell
Snofall,
underkyld
nederbord
Temperatur: -
3°C
Halkvarsdl: HT,
HN, H1, snofall
Bildata 0
flaggor/stracka
Observationer Ej halt

SRIS-modell Ej halt

Det var inte halt pa vagarna, en slutsats dragen baserad pa bilarnas reaktioner och vaglags-
klassningen. VViS stationerna visade risk for halka. Den flygiga snén hade 6vergatt i bar
asfalt pa de storre saltade vagarna, med daskiga strangar mellan filerna.

Vi drar dutsatsen att SRIS ger viktig information om att VViS 6vervarnar i forhdllande till
radande vaglag.

Mattillfalle 21 februari

VViS - Ockluderad
Vadermodell front
Kraftigt snofall
Temperatur: -
4°C
Halkvarsel:
HN, HT, snofall
Bildata 5
flaggor/stracka
Observationer Halt
SRIS-modell Halt

Denna kontrollmétning visade att det var halt under férmiddagen men inte s halt som hade
forutspétts baserat pa VViS. Enligt véglagsklassificeringen var det halt eler g halt
beroende pa vilken fil bilen korde i, dvs i vilken riktning som bilen hade. Att det ena
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korfaltet hade mer sn6 berodde troligtvis pa vindens drivning. Det visar att SRIS &r bra for
att upptacka skillnader i vaglag langs olika strackor vilket inte skulle kunna goéras enbart
med hjdlp av VViS. SRIS kan upptacka skillnader mellan olika segment samt i olika
riktningar pa végen, beroende pa vilken uppl 6sning modellen har.

Vi drar dutsatsen att SRIS kan ge information om graden av halka samt sérskilja vaglaget i
olikafiler pavéagen.

333 4 &

Slutsatser som kunnat dras av dessa matningar &r att det kan vara svart att avgora laget pa
vagarna enbart utifran VViS. Observationer fran forarna i kombination med bilarnas
reaktioner har gett en klarare bild av 1aget.

SRIS-modellen kan ge information om graden av halka samt sérskilja vaglaget i olika filer
pa véagen.

SRIS-modellen kan hjdlpa till att avgora hur halt det & langs en vag under pagdende
snofall samt visa utvecklingen av vaglaget &ven efter snofallet.

SRIS-modellen kan ge info om att VViS évervarnar i forhallande till radande véglag.

6 %
En ny mjukvara for telematikmodulen i bilen a under utveckling infér SRIS- sédsong
2007/2008. | denna nya mjukvara si kommer erfarenheterna som dragits av sésong
2006/2007 att vara invégda och forhoppningen &r att detta skall resultera i &hnu mera
komplett och robust systemdesign i bil.

Nytt for fas 2 & att en friktionsalgoritm kommer implementeras i SMS- designen (alla
Volvo bilar). Denna nya funktionalitet kommer att leverera ett friktionstal p pa hur halt det
& pa den specifika vagen istdllet for bara en aktivering av ABS, antispinn etc (dock
kommer &ven denna data att skickas fran bilarna). Med detta hoppas vi att kunna ta
halkestimeringen i SRIS projektet till nasta niva. Vad som ocksa ar nytt &r att de bilar som
kommer att anvandas & nya V70 och S80, da dessa nya modeller & en forutsattning for
implementering av friktions -al goritmen.

Multiantennen med integrerad GPS- och GSM-mottagning visade sig ha brister i GPS-
mottagningen, detta problem & nu l6st genom ett byte till en ny antenn med hdgre
prestanda.

Test och verifiering av hard- och mjukvara kommer att paborjas i september och detta for
att sékerhetskélla en robust tekniklsning. Denna test/verifiering kommer dels att ske i
Carans lab. men ocksa koras online i en SRIS-bil. Dérefter kommer installation av de 50st
bilarna, med friktions-algoritmen, bérja installeras i mitten av oktober och en upptrappning
av antalet bilar kommer att pagai ca 3-4 veckor.
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SRIS & ténkt som ett komplement till VViS, vilket idag &r ett va uppbyggt varnings-
system med stationer placeradei ett tatt natverk langs vagarnai Sverige. Over 700 stationer
svarar for en detaljerad rumslig och tidsmassig upplosning av vagvaderdata. VViSi sig
behtver sdledes inte utvecklas ytterligare, men eftersom VViS endast ger punktvis
information &r det viktigt att integrationen mellan information fran Vadermodellen samt
Bildata vidareutvecklas i SRIS-modellen.

6 3 7 Y&

| fas 2 &r det tankt att effektivisera SRIS-modellen i och med att Bildata och Vé&dermodell
automatiskt integreras i modellen. Tanken & att modellen ska generera en létolkad
kartbild 6ver halkfordelningen i ett omrade.

An sa lange finns en prototyp for hur modellen & tankt att fungera men det & manga
aspekter som behtver viagas in. Bland annat & inte information fran
vintervaghal Iningsfordonen integrerad i modellen vilket & en begransning som kommer att
vagas in i nasta utvecklingsfas i projektet i form av en atgardsalgoritm. Aven vikten av
antal och spridning av SRIS-fordon per omrade &r en viktig parameter att ta i beaktande,
samt integration av vagsegment i modellen. Nedan foljer andra aspekter som kommer att
Overvagas. Det & dels forbéttringar av prestandai de tolkningar och grénsvarden som ingar
i modellen, men aven nya tankar och inriktningar kring vad SRIS-modellen kan utnyttjas
till.

Néar vager Vadermodellen hogre an informationen som kommer via Bildata och tvéartom
angdende bestamning av véglag? Hur ska antalet bilar per végstracka integreras i
modellen?

Geografisk upplosning behdver faststéllas liksom hur flodesriktningen kan inkluderas i
modellen. Med rétt uppl Gsning kan skillnader mellan vagsegment och filer upptéckas.
Behover vagsegmentens storlek justeras? Hur manga segment maste indikera halka inom
ett omrade for att olika beslut ska fattas kring atgarder, varningar eller sankta hastigheter.

Vad géller pd véagar dér inga SRIS-bilar gar? Vilka omraden & i sa fall likvéardiga med
dessa/ kan SRIS fran andra likvéardiga vagar anvandas for beslut om atgarder

Fortsatta kontrollmétningar kan rikta sig till att undersoka huruvida variationer i hastig-
heter hos bilarna kan pavisa halka pa vagen. Vid olika halksituationer tenderar forare att
sanka hastigheten, detta kan i sig vara en varningsflagg for att det & halt pa vagen, men
kanske paverkar det dven antalet flaggor langs denna strécka i och med att farre flaggor
rapporteras vid lagre hastigheter. Vi vill @en undersdka hur bilarnas temperaturer och
signaler som vindrutetorkare och dimljus kan integrerasi SRIS-modellen.

6 6 4 5

De tillfallen da det & osikert om halkbekampning & nodvandigt, eller da utférda atgarder
kanske &r fullt tillrackliga, har vi valt att kalla marginalsituationer. Genom att kunna
lokalisera dessa kan kraven pa aterkomst av atgérder begransas. Det & svart att komma
ifran en forsta preventiv dtgard vid sadana tillfallen men genom att kunna identifiera en
marginalsituation kan ytterligare dtgarder forhoppningsvis begrénsas i och med att
formagan for halkdetektion okar. Darigenom fas ett trovardigare underlag for beslut och
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underhallskostnader kan sankas till foljd av att farre atgarder behtvs och darmed mindre
mangd salt.

Genom att kartlagga mangden halksituationer per typ i en viss region med radata fran
VViS & malsdttningen att hitta de svartolkade marginasituationerna, samt att integrera
dessa situationer i modellen.

6 8 #& 2 5 1 & #&

Infor sasong tva, da antalet fordon kommer att uttkas, kommer ett byte av server att ge en
del av den Onskade prestandaforbéttringen. Dessutom kommer en optimering av
databasfrégor att genomféras samt en genomgang av indexeringen av databasen, vilket
ocksa &r nodvandigt speciellt om kartan ska exponeras publikt

6 9 $ 5

6 9 24 4<<&

Det & planerat att genomfora minstone en fokusgrupp med nagon anvandargrupp for att
undersoka attityder angaende ett halkvarningssystem.

Fokusgruppsmetoden brukar anvandas nar det inte finns mycket forskning och
dokumentation kring ett visst tema, eller almant ndr man vill samla in ytterligare
information pa ett enkelt och kvalitativt satt. Vanligtvis bjuder man in fem till nio personer
som har nagonting gemensamt i samband med frégan som ska undersokas.

Inom SRIS-projektet kan det exempelvis vara véghdlare eller lastbilsférare eller
personbilforare. Personerna informeras om vad som ska diskuteras, sedan sétter sig
forsoksledaren i bakgrunden och lyssnar utan att ingripa. Ofta sammanstéller man en lista
av intressanta punkter i forvag. Ifal att gruppen avviker fran amnet, kor fagt sig eller
l[amnar ut en punkt som anses vara viktigt kan man ingripa och ledatill denna punkt genom
att stéllaen lamplig fraga.

Som resultat kan man forvanta sig att man fangar upp stamningen i en viss grupp angaende
ett amne. Man kan fa nya idéer och synvinklar som i sin tur kan leda till forfinade
hypoteser, nya angreppssatt eller nodvandiga uppfoljningar. Man kommer inte att fa
kvantitativa resultat, men det har visat sig anda att olika fokusgrupper ur samma population
ofta kommer fram till liknande resultat. Grupper som kommer fran olika bakgrunder kan
dock ha mycket skilda asikter.

6 9" . )&& #$ % &
Vad spelar teknik, metod och kvalitet for roll om slutresultatet inte anvands och kommer
till nytta for ndgon ? SRIS behdver antagligen utvecklas vidare pa flera fronter for att an-
passa inflodet av data men kanske framfor allt utflodet av information for att det ska bli
relevant, anvandarvanligt och spannande.

Vi hoppas darfor fa till ett samarbete med minst en region inom Véagverket och ett
driftsomréde for vintervaghdliningen. Tanken & att de Iopande far tillgang till
informationen som samlas in under testsasongen 2007/2008, genom ett granssnitt som
SRIStillhandahaller.

Malsattningen &r att det ska skapa intresse och engagemang som far dem att titta, fundera,
vanda och vrida painformationen och tyckatill. Ju mer input och feedback som kommer in
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till projektet, desto béttre forutsattningar far vi att vidareutveckla systemet och anpassa det
efter de framtida anvandarna.

6 93 =& 2 4 2

Ett antal dtgarder kommer att vidtas for att sprida information om SRIS till externa
intressenter. De som vi fokuserat pa ar:

Vagverket, med syfte att Oka intresset och kandan av behov for SRIS samt att
formedla serits och anpassad information for att det ska skapa fortroende och
underl&tta deras beslut.

Entreprencrer for vintervaghallning, med syfte att 6ka intresset och kandan av
behov for SRIS och ge dem vérdefull information om systemet for att kunna fatta
beslut.

Allménheten/bilister, med syftet att tka intresset och kénslan av behov for SRIS
och darmed skapa press pa vagverket, vintervaghallarna och bilindustrin att fatta
nodvandiga beslut.

Testférare (valideringssasong 2007/2008), med syftet att skapa motivation och en
kénsla av att vi & tacksamma for att de hjalper till. De behtver ocksa kénna sig
"trygga’ som testforare, tex. genom att fa kontaktinformation om nagot skulle
hénda.

Internationella 1TSrepresentanter, med syftet att fa input till SRIS, skapa ett
internationellt intresse for SRIS, dela med oss av kunskap och erfarenhet for att
skapa inspiration, att skapa nétverk samt for att skapa ett internationellt tryck pa
bilindustrin att ha standardkonstruktioner” som inte behéver ndgon kompletterande
hardvara for att fatillgang till den efterfragade informationen.

6 93 &%
Ambitionen &r att bearbeta media att skriva om SRIS for att uppméarksamma bilforare i
Sverige om systemet. Exempel pa tilltankt press & biltidningar, kundtidningar fran
bildterforsdljare, Ny teknik och Goteborgsposten.

Pressreleaser kommer att goras i samband med specifika handelser, exempelvis forsta
snon, kick-off for valideringssdsongen 2007/2008 och skickas till lampliga media.

6 93" >8

Hemsidan www.sris.nu ska kompletteras. Eventuellt bor hemsidan dverséttas till engelska
sa man kan referera till den i internationella sammanhang. Tanken &r att hemsidan ska
informera allménhet och intressenter om projektet.

6 933 &
Tre foldrar kommer att tryckas och distribueras:

Materia till testforare med kortfattad information om projektet och med
kontaktinformation till SRIS

Material till slutanvandare/allmanhet

Ett engelskt material med relativt hog teknikhalt for att na ut till internationella
I TS-representanter.
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6 936
Under hosten kommer en filmleverantor kontaktas for att ta fram kostnadsforslag och
manusforslag till en film som ska anvandas i marknadsforingssyfte under 2008. Syftet med
filmen &r att den ska informera allménheten om systemet. Filmen kommer att anvéandas pa
maéssor/utstalIningar, internet och andra evenemang.

6 938 #&
Eventuellt kommer event organiseras i samband med kick-off och avslutning av
valideringssasongen 2007/2008. Syftet & dels att skapa motivation hos testférarna och
projektmedlemmarna men ocksa for att kunna anvanda det som handelse som kopplas till
mediastrategin.
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data min  max  offset upplbsning  enhet  starthit antal bitar summa bitar antal bitar byl
Initialinformation: |SMS prefix TN NAA A NAA char a 80
Rlapflmntyp 3 0 7 o 1 tlyp 80 3
Tid timmar d 0 23 o 1 tim 83 5
Tid minuter 0 59 0 1 tim 88 B
Tid sekunder 3 0 59 a 1 tim 94 B
- A1 P} - - Py s -
Uatum 1 31 ] 1 dag ud ]
Latitud grader Yo @ ] 1 grader 105 7
Latitude N/S 1] i ] 1 status 112 i
Longitude grader 0 180 0 1 grader 113 8
Longitud EAN 0 1 0 1 status 121 1 122 1] 122
Matpunkt: Latitude minuter 0 59 0 1 min 122° 6
it 0 99 0 1 {mMin 128 10
Longitude minuter 0 59 0 1 min 138 6
Longitude milli minuter 0 999 0 1 mbdin 144 10
GPS riktning 0 358 0 1 grader 154 9
GPS fix A 0 8 1] 1 coded 163 4
Ute temperatur 9 0 1023 -128 025 °C 167 10
Fordonshastighet 3 0 2047 0 0,25 km/h 177 11
Bransleforbrukning 0 255 0 200 micro-liter 188 ]
Antal torkarrérelser 0 127 a 1 st 196 7
Antal rengémingar 0 15 0 1 st 203 4
Dimljus Y0 1 0 1 status 207 1
Bromsnings tilifallen 0 7 o 1 st 208 3
Barrometer-tryck 3 0 63 500 10 mBar 211 6
Soisensor T o 15 o 1 coded 217 i

09
oL
=
[}
o 1134
bl [=]

Summa 1

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

data min | max  offset uppldsning enhet | stathit antal bitar summa bitar antal bitar byte

Initialinformation: |SMS prefix CNAA T NA L NA A char 0 80
Rapporttyp I 0 7 0 1 typ &0 3
Rapport nummer il 0 25 1 1 rapport 83 g
Latitud grader o0 @ 0 1 grader 9N 7
Latitude N/S 0 1 0 1 status 98 1
Longitude grader i o 180 1} 1 grader 93 8

Longitud EAY 0 1 0 1 status 107 1 108 1] 108
Matpunkt:  [Tid timmar 1 O 23 0 1 tim 108" 5
Tid minuter ) 0 9 0 1 tim 13 E
Tid sekunder h 0 59 0 1 tim 119 B
Datum b 1 kil 0 1 dag 125 5
Latitude minuter 0 59 0 1 min 130 B
latitude milli rminuter 0 939 0 1 miin 136 10
Longitude minuter 0 59 0 1 min 146 B
Longitude milli minuter 0 999 0 1 miMin 152 10
GPS riktning 0 359 0 1 grader 162 g
GPS fix b 0 8 0 1 coded 171 4
Flagg mode 0 15 0 1 status 175 8
Friktions pararneter b 0 1 statug 183 8
Fordonshastighet i 0 2047 0 0,25 km/h 19 1A
Longitudinell acceleration 0 1023 -17 92 0,035 mis"2 202 10
Lateral acceleration y 0 1023 17 92 0,035 mis"2 212 10
Delta hjulhastighet b 0 25 0 1 km/h 222 g
Bromstryck 7 0 1023 0 0.1 bar 230 10
Motormoment (momentant) " 0 1023 612 1 Nm 240 10
Motormoment (medelvarde) ¥ 0 1023 512 1 Nm 250 10

Motormoment begart avforare™ 0 1023 512 1 Nrm 260 10[ 162 6 972

Summa 10807 138

Tabell 2, definierar signalinnehallet i handel serapporten (handel se-datat).
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Bilaga 2

Halkvar sel
Bilar i omlopp | Flaggande bilar | Flaggkvot

measuretime 1525 |1556 | 1515 |1418 |1520 |1522 | 1523 |1524 | 1525 |Flaggor | (antal/halvtimme) (antal/helvtimme) (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 anvéanda VViS-stationerna har betackningarna 1520, 1522, 1523, 1524, 1525, 1556, 1515 och 1418
och de & placerade langs RV 45, RV 42, langs véag 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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Temperaturtabell
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 51 -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 53 -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 53 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 57 6,2 -99,9 8,5 -- -99,9 83,6 1 0
15:02 54 6 -99,9 8,1 -- -99,9 84,6 1 0
15:32 4,9 55 -99,9 7,8 -- -99,9 83,2 1 0
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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 -111 -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 -54 H1 -99,9 91,9 1 0
08:02 -7,3 -6,4 -99,9 -5,5 H1 -99,9 92,9 1 0
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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 -1,7 -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
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WWW.Sris.nu

SLIPPERY ROAD INFORMATION SYSTEM ar ett samarbete mellan foljande parter:

{sﬂs INVaASS & Vigverket

Irtmllaent Vehich Safaty Systams
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