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Sammanfattning 
 
Hypotesen har varit att man, med hjälp av informationsöverföring från bil kombinerat 
med väderdata (VViS), kan öka trafiksäkerhet och förbättra vinterväghållningen. 
 
Försök har genomförts där man under vintern 2007-2008 involverat 100 personbilar 
och 80 väderstationer i Västsverige. 
 
Slutsatsen är att det är tekniskt möjligt, samhällsekonomiskt mycket gynnsamt samt 
kommersiellt intressant att utveckla och använda sig av SRIS. De stora hindren finns 
inom politik och industripolitik. 
 
Om man bestämmer sig idag, är det teknist möjligt att ha ett nationellt system om två 
år. Om fyra år är det rimligt att ha exporterat SRIS till ett flertal Europeiska länder. 



  

Förord 
 
 
 
SRIS projektet visar tydligt på hur befintlig teknik kan utnyttjas på nya och innovativa 
sätt och därmed skapa ett högre värde på informationen åt de tänkta användarna och 
bidra till en ökad trafiksäkerhet.  
 
Information om väglaget registreras av befintliga sensorer i bilar, sänds vidare och 
kombineras med VViS-data, för att slutligen via olika typer av befintliga 
informationslösningar förmedlas till användarna. Bland dem som kan ha nytta av 
SRIS informationen kan det vara allt från vanliga bilförare som får information om 
eventuella problem med väglaget till att kunna ge ett korrekt beslutsunderlag för drift 
och underhåll av vägar. Insatser från t.ex. saltbilar kan därmed koordineras till platser 
dit behovet är som störst och efteråt kan SRIS användas igen som ett verktyg vid 
uppföljning. Systemet kan bidra till att minska de ekonomiska kostnaderna samt att 
minska den miljöpåverkan vägunderhållet står för. 
 
Det lyckade fälttestet med SRIS har även kunnat påvisa halka vid tillfällen då det ej 
vid samma tidpunkt funnits indikationer från VViS.  
 
Slutligen bör även nämnas det goda samarbetet mellan den statliga myndigheten 
Vägverket tillsammans med flertalet privata företag och att resultatet väl matchar 
förväntningarna.  
 
Per-Olof Sjölander 
Projektledare 
Vägverket – Borlänge 2008 
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1 Inledning 
 
 
Projektet SRIS – Slippery Road Information System– är ett samarbetsprojekt mellan 
Vägverket, Semcon, Klimator, Logica, Bilia, Caran-Eis, Saab samt Combitech.  
Projektet delfinansieras av IVSS, Intelligent Vehicle Safety Systems. Ett program som 
syftar till att stimulera forskning och utveckling för morgondagens trafiksäkerhet. 
 
SRIS vision är att hjälpa trafikanter bedöma det rådande väglaget samt att ge 
möjlighet till förbättrad och mer effektiv vinterväghållning. Projektmålet är att 
utvärdera om informationsöverföring från bil kombinerat med väderdata (VViS) kan 
utgöra ett underlag för att öka trafiksäkerhet och förbättra vinterväghållningen. 
 
SRIS (Slippery Road Information System) är ett system för att utvärdera vinterväglag 
i realtid. Det är baserat på ABS- och ESP- information från bilar som kombineras med 
väderinformation från väderstationer (VViS). Moderna bilar med olika 
säkerhetssystem som registrerar hur bilen beter sig i olika körsituationer ger möjlighet 
att detektera signaler från bromsar, anti-spinnfunktioner och andra parametrar som 
tillexempel temperatur och vindrutetorkare. Datat från bilarna kan ge mycket 
information om väglag och väderförhållanden. En viktig del är att datat genereras 
genom vanlig körning det vill säga bilarna skall inte provoceras eller bromsas på 
något speciellt sätt. Det som genererar relevanta signaler är det rådande vädret eller 
väglaget som påverkar bilen. 
 
I dagsläget kan inte VViS 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. 
 
SRIS projektet möjliggör denna information eftersom den integrerar information från 
VViS stationerna med information så som temperaturer, slirighet och friktioner på 
vägbanorna från bilar i området. Med denna information kan väglaget mer exakt 
preciseras samtidigt som informationen kommer i realtid. Detta gör att 
underhållsåtgärder kan optimeras.   
 
SRIS har genomförts i två fälttester. Den första säsongen 2006/2007 innefattade 80 
väderstationer och 20 bilar. Den andra säsongen 2007/2008 innefattade 80 
väderstationer och 100 bilar.   
 
Föreliggande rapport redogör för resultaten från projektet och vilka slutsatser som kan 
dras samt även en analys av kommersiella möjligheter. 
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2 SRIS i korthet 
 
Vädret i försöksområdet registreras av väg väder stationer (VViS). Händelser från 
bilars befintliga säkerhetssystem registreras samtidigt och vidarebefordras till en 
central databas och därigenom ges en möjlighet att kombinera data från de båda 
källorna för att ge en förbättrad information om väglaget. 
 
SRIS-modellen består av tre olika delar:  

·  Bilmodell 
·  Vädermodell  
·  Tolkningsmodell 

 
Det område som SRIS-modellen skall gälla för måste ha ett vägnät som är indelat i 
mindre delar (segment) vilka är kopplade till VViS-stationer i området. Via 
meteorlogisk input från VViS beräknar Vädermodellen en aktuell beräknad halkrisk 
indelat i tre klasser: ej halt, halt och mycket halt. Detta ger som output en klassning av 
hela vägnätet i aktuellt område. Nästa steg i modellen är att 
Vädermodellsberäkningarna jämförs med bilmodellens data. Antalet flaggor eller 
signaler per segment ger indikation om hur rådande väglag är och via en klassning i 
tre grupper (ej halt, halt, mycket halt) beroende på antalet flaggor kan beräkningarna 
från Vädermodellen styrkas eller förkastas.  
 
Det slutliga resultatet presenteras i tolkningsmodellen där det finns möjlighet att 
justera de ingående parametrarna. 

De tre bilderna ovan visar de olika SRIS modellerna: 
·  vänstra – vädermodellen visar på halka,  
·  mitten – information från bilarna, 
·  högra – tolkningsmodellen. 

 
I kartorna ovan visas teoretiskt hur de olika modellerna kan fungera. Den första kartan 
visar områden där Vädermodellen visar på halka indelat i tre klasser (ej färgad väg =  
ej halt, ljusgrön= halt, mörkgrön (två nyanser) = mycket halt) i den mellersta kartan 
visas informationen från bilarna ej färgad väg = 0 flaggor, ljusblå 1 till 8 flaggor och 



 3 

mörkblå/svart indikerar mer än 8 flaggor. I Tolkningsmodellen vägs informationen 
samman från de båda kartorna/modellerna och det rådande väglaget presenteras också 
i tre klasser, ofärgad väg = bra väglag, ljusröd = besvärligt väglag och mörkrött (två 
nyanser) = mycket besvärligt väglag. 
 
I tolkningsmodellen knyts information från Bildata och Vädermodell ihop till en 
integrerad bild av det aktuella läget på vägen. 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. Tolkningsmodellen kan användas till att 
ge information till olika användare av vägen, 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 Vädermodellen under kontrollmätningen den 20 
januari 2007. Exemplet visar konkret hur bilarnas reaktioner kan matchas mot 
Vädermodellen för att bestämma väglaget i tolkningsmodellen. 
 
Vid de kontrollmätningar som gjorts 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. 
 

Väglaget är klassat dels i Vädermodellen men även från förarnas observationer. Baserat på 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 

TOLKNINGSMODELL  

10 Mycket halt Mycket halt Mycket halt 
8 Ej halt Halt Halt 
2 Ej halt Ej halt Ej halt 
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2.1 Grafisk presentation av bildata och väder  
 

 
 
 
Presentation av halksituation i de centrala delarna av försöksområdet där stjärnor visar 
var signaler från bilar indikerar halka. Tätheten av stjärnor i den norra delen av 
området visar att det är mycket halt i området. VViS-stationer är markerade som 
fyllda kvadrater och cirklar visar temperaturen från fordon. Färgkodningen motsvarar 
olika temperaturer. Bildatat ökar informationen och ger ett högre värde för 
användaren när det gäller att bedöma halkrisken. 
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3 Resultat 
 

3.1 Uppdelning av data från fordon i olika typer 
Syftet med att sända halkvarningssignaler från bilarna är, som tidigare nämnts, att få 
en bild av var och när det är halt på vägarna, samt att kunna dementera eventuella 
misstankar om halka. Datatyperna delas in i två kategorier: 

·  Händelsedata – någon form av avvikande händelse, t.ex. halka 
·  Bakgrundsdata – inrapportering av t.ex. position 

 

3.2 Vad finns för koppling mellan antalet signaler från bilar 
mot väder/halktyp? 

 
Vädret som registrerats vid VVIS-stationerna under säsongen 2007-2008 har 
kategoriserats enligt ett expertsystem utvecklat för att klassificera olika halktyper1. 
För denna analys har halksystemet förenklats så att halka som beror på snö eller frost 
grupperats som Snöhalka respektive Frosthalka. Den farligaste typen av halka som ger 
flest allvarliga olyckor, regn på kall vägbana, är kvar i sin ursprungliga form. 
Signalerna från bilarna har sedan grupperats utifrån vilken halktyp som förekommit 
vid den för bilen närmaste VVIS-stationen. De händelser och bakgrundsdata från 
bilarna som förekommer längre än 20 km från närmaste VVIS-station har tagits bort.  
 
Tabellen nedan visar fördelning av händelser och bakgrundsdata baserat på halktyp. 
Händelsefrekvens är kvoten mellan antalet händelser och bakgrundsdata från bilarna. Detektion 
av halkrisk är beräknat från händelsefrekvensen. 

 EJ HALT REGN REGN PÅ 
KALL 
VÄG 

SNÖHALKA FROSTHALKA 

Händelser 10861 1512 1126 3256 789 
Bakgrund 1291426 174314 13459 27764 30659 
Händelse-
frekvens 

0.0084 0.0087 0.084 0.12 0.026 

Detektion av 
halkrisk (relativt 
ej halt, händelse 
frekvens) 

1 1,03 10 14 3 

 
De flesta av bilarnas händelser inträffar när VVIS inte visar halka. Detta kan bero på 
två saker: att det är halt trots att VVIS inte visar halka eller att bilarna sladdar på 
grund av andra orsaker, till exempel att man kör slarvigt eller bromsar kraftigt.  
 
Bakgrundsdata från fordonet rapporteras in var 30:e sekund, så en händelsefrekvens 
på 0,0084 innebär att det i genomsnitt inträffar en händelse per 60 minuter. Det kan 
                                                
1 Norrman, J., Eriksson, M., and Lindqvist, S. (2000). Relationships between road 
slipperiness, traffic, accident risk and winter road maintenance activity.  
Climate research, 15:185-193. 
�
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vara rimligt att varje bilförare, under en timmes körning, gör en kraftig sväng eller 
inbromsning som utlöser en händelse. Det är därför viktigt att man utnyttjar bilarnas 
information tillsammans med väderinformationen för att plocka ut relevant 
information.  
 
Om man tittar på Händelsefrekvenserna ser man t ex att det är 10 gånger större risk att 
halka när man kör på väglaget ”Regn på kall väg” jämfört med ”Ej halt”.  För 
”Snöhalka” är det 14 gånger större risk. Vid ”Frosthalka” är risken endast 3 gånger 
större. Det kan bero på att kriterierna för ”Frosthalka” behöver vara mer strängt satta 
eller att de vidtagna åtgärderna har varit effektiva.  
 
Ett tecken på att systemet fungerar är att bilarna inte uppvisar någon större benägenhet 
att halka vid regn. Räknar man i minuter innebär det t ex att bilen halkar var 4:e minut 
om det är ”Snöhalka” istället för en gång per timme som vid ”Ej halt”.  
 
Tabellen nedan visar en tolkning av föregående tabell där uppdelning sker efter den 
typ av händelse som kan klassas som mest halt väglag. Resultatet i tabellen bygger på 
att de två tidigare nämnda datatyperna, händelsedata och bakgrundsdata, delas med 
varandra. Kvoten med resultatet ger därmed ett storleksförhållande om vilken typ av 
väglag som ger mest indikationer på halt väglag. 
 
Väglag kategoriserat och sorterat med hjälp av informationen från föregående tabell: 

MEST HALT 
(HÄNDELSER/BAKGRUND) 
Snöhalka 
Regn på kall väg 
Frosthalka 
Regn 
Ej halt 
 
 
En viktig slutsats är således att vädret har stor inverkan på hur ofta bilarna 
rapporterar halkrelaterade händelser. Vilket gör det möjligt att detektera och 
särskilja halksituationer och framför allt värdera allvarligheten på situationen. 
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3.3 Variation längs vägsträckor – identifiering av halkutsatta 
områden 

 
Bilarna är utrustade med temperaturgivare, så man kan utifrån den uppmätta 
temperaturen se var särskilt kalla områden återfinns. För att säkerställa kvaliteten på 
temperaturmätningarna kan man jämföra med temperaturen som är uppmätt vid 
VVIS-stationerna. 

 
Figuren ovan visar halka och temperatur från två bilar. Den ena bilen har kört från Landvetter 
till Lilla Edet och den andra från Göteborg till Tr ollhättan. Bilarnas lufttemperatur illustreras 
med hjälp av färgmarkering. VViS indikerar snöfall och halka på några ställen (blå stjärna 
respektive varningstriangel). 
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Bilden visar temperaturvariation längs vägsträckan som de två bilarna kört. VVIS-stationernas 
temperatur visas som stjärnor. 
 
De två tidigare bilderna visar ett exempel i februari där två bilar kört längs riksväg 45. 
De båda bilarna uppvisar i stort sett samma mönster vilket tyder på att mätningarna är 
av god kvalitet. De stämmer dessutom bra överens med VVIS-stationernas 
temperatur. Det är värdefullt att ha denna typ av mätningar för att bedöma halkrisken 
mellan VVIS-stationerna.  
 
I figur ovan var VViS-temperaturen för Bil 2 betydligt högre än för Bil 1 efter en körd 
sträcka på 58 km. Det beror på att temperaturen steg hastigt från 22.30-23.00. Bil 1 
passerade stationen nära ”VViS tid 1”, 22.31, medan Bil 2 passerade lite senare 
omkring VViS tid 2, 23.01. 
 
Med bilarna ute på vägarna får man kontinuerlig information, så man behöver inte 
vänta de 30 minuter som det tar för informationen från VVIS-stationerna att 
uppdateras. 
 

3.4 Återkoppling mot utförda åtgärder av väghållare  
 
Åtgärdsdata från området för vintersäsongen 2007-2008 finns att tillgå men är 
knapphändig och redovisar enbart starttid och stopptid som fordonet har varit i 
området. Specifika vägar som åtgärdats vid en viss tidpunkt går inte att utläsa exakt. 
Att göra tolkningar utgående från att åtgärderna ska ha någon direkt effekt på bilarnas 
reaktioner på vägarna är därför mycket osäkert.  
 

3.4.1 Inrapportering från plog-/salt-/sandbilar 
 
Från och med 20 januari 2008 började åtgärdsfordon, dvs. sandnings, saltnings- och 
plogbilar i Göteborgsområdet att använda sig av digital inrapportering. Sådan 
utrustning ger data med positionsangivelse och exakt tid. Det gör att åtgärder kan 



 9 

följas med större spatial och tidsmässig upplösning. När fordonet är drift rapporteras 
information in till Vägverket var 5:e minut. Fordonen rapporterar även in 
transportsträckor, vilket gör att positionsangivelsen ges oavsett om åtgärder utförs 
eller inte. I Göteborgsområdet fanns vid försöket 7 fordon som var utrustade med 
digital inrapportering.  
 
Vad som däremot kan sägas är att SRIS kan påvisa när och var det är halt. Om 
systemet slutar larma om halka är det inte längre halt och det kan bero på utförda 
åtgärder eller att det som orsakade halkan har upphört. Systemet kan också påvisa att 
det kan vara läge att fortsätta att åtgärda om bilarna fortsätter att halka.  
 
En vidareutveckling av system kan vara att kategorisera de olika typerna av händelser 
i förhållande till halktyper för att om möjligt få en uppfattning om vilken typ av åtgärd 
som är nödvändig i ett visst område. Till exempel om bilarna slirar, kan det vara läge 
att köra ut med en plog, om de däremot sladdar kanske det är salt som krävs istället. 
Med mer tester och utveckling kan systemet få många användningar.  
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3.5 Skillnad på fordonstyper 
 
SRIS lyssnar enbart på de befintliga signalerna i bilarna som aktiverar 
säkerhetssystemen. Således gör SRIS utrustningen ingen egen analys utan 
vidarebefordrar enbart bilarnas egen information om det aktuella väglaget. Detta 
innebär att informationen från bilarna innehåller vissa typer av variationer beroende 
på hur det aktuella bilmärket med sina olika säkerhetssystem valt att korrigera icke 
önskvärda händelser, exempelvis halka.  
 
Uppmätta skillnader finns vid inrapporteringarna av de vid fälttestet använda 
bilmärkena Volvo respektive Saab. Det är dock inga problem att korrigera vid 
analysen. Flertal påverkbara faktorer under projektets gång har uppmärksammats, 
bl.a. val av däck och förarens körsätt. Nämnda faktorer har viss påverkan på den 
inrapporterade informationen, det är dock inget hinder för en fortsatt vidareutveckling 
av SRIS systemet. Det finns även tekniska möjligheter att lösa påverkbara faktorer, 
t.ex. förarens körsätt genom att använda sig av hur föraren använder gaspedalen samt 
vilket moment motorn levererar. 
 

3.5.1 Uppmätt skillnad mellan bilmärken 
 
Under projektets gång har skillnader i spridningen av den inrapporterade 
informationen från fordonen observerats.  
 
Här bör nämnas att bilarna är utspridda i landskapet och alltså inte befinner sig i exakt 
lika väderförhållanden. Tyngdpunkten för saabbilarnas vistelser har varit i Trollhättan, 
medan Volvobilarna mestadels befunnit sig i Göteborg. 
 
För att undersöka eventuell skillnad 
mellan bilmärkena Saab och Volvo 
gjordes en analys mellan märkena i ett 
cirkulärt fönster kring Göteborg med 
en radie på 6 km. Här kan vädret antas 
vara någorlunda homogent vid varje 
tidpunkt. 
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I figuren visas antal halkrapporteringar per körd minut, medelvärdesbildat över ett dygn åt 
gången och för hela bilflottan av respektive märke i Göteborgsområdet.  
 

 
 
Några viktiga observationer kan direkt göras:  

·  Toppar i halkfrekvens förekommer ofta samtidigt, vilket tyder på att 
bilmärkena reagerar likartat på lika väder.  

·  Volvobilarna har generellt en lägre frekvens än Saabbilarna, både vid låg och 
hög halkfrekvens. 
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4 Bevis/exempel på funktion 
 

4.1 Koppling VViS mot Bildata 
 
Nedan visas ett urval av sekvenser där data från VViS-stationerna och signalerna från 
bilarna stämmer överens och även ett par tillfällen när bilarna ger mer information om 
svårt väglag än vad som kan visas från VViS-stationerna. Figurerna visar vädret från 
VViS samt registreringar från bilarnas händelser under 2 februari 2008. Vid den 
aktuella tidpunkten drog ett omfattande snöväder in över Västsverige. Man kan tydligt 
se med VViS hur det dåliga vädret kommer in och ligger kvar. Däremot är VViS 
mindre bra att visa halka i slutet av perioden. 
 
I följande figurer visar vädret från VViS-stationerna visas som blå snöflingor för 
snöfall, regndroppar för regn eller varningstrianglar för halkrisk . Då VVIS inte visar 
halka eller nederbörd visas ingen symbol. Bilarnas händelser visas som enskilda röda 
streck. Då flera händelser inträffar nära varandra grupperas de till röda cirklar. 
Bilderna visar hur ett snöfallsområde dragit in från väster över testområdet, inga bilar 
indikerar halka i första figuren, en timme senare börjar dock händelser att synas.  
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Resterande figurer visar hur halkan sprider sig vilket indikeras av bilarna beroende på 
var de har kört. 
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De sista figurerna i serien visar hur snöfallet avtar enligt VViS registreringarna (de blå 
stjärnorna minskar i antal) samtidigt som bilarna fortsätter att rapportera in händelser.  

  
Lite senare på eftermiddagen samma dag registreras fortfarande snöfall, om än i 
mindre omfattning än tidigare. Däremot kommer det in mycket indikationer från bilar 
som registrerar halt väglag. Under kvällen samma dag har ovädret upphört enligt 
VViS stationerna. Medan bilarna registrerar halka i samma område. 

 
Detta innebär, att med väg väder stationer, VViS, som enda källa är det svårighet att 
bedöma det rådande läget på vägarna. 
 
En slutsats således att SRIS kan detektera halt väglag vid tillfällen då VViS inte klarar 
det. 
 
Visionen framöver är att använda SRIS bl.a. som ett verktyg för att bedöma så att 
insatser från vinterväghållare håller önskad nivå och kvalitén på vägens yta. 
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5 Teknik 
 

5.1 Insamling och placering av data från fordon 
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, körriktning, 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.  
 
Segmenten längs vägarna är i indelade och klassade efter vilka klimatologiska 
egenskaper som påverkar temperatur och halkrisk. Indelningen görs i olika steg där 
den första delen innefattar en regional områdesindelning. Detta innebär att områden 
med olika klimatologiska förutsättningar identifieras utifrån en regional skala. Den 
andra delen innebär att segment längs vägarna identifieras utifrån lokalklimatologisk 
karaktäristik. Den tredje delen innebär att en koppling mot befintlig VViS görs. 
 

5.2 Uppdelning av data från fordonen 
 
Som tidigare nämnts delas informationen (data) som rapporteras från fordonen in i två 
typer: 

·  Bakgrundsdata – inrapportering av t.ex. position  
·  Händelsedata – någon form av avvikande händelse, t.ex. halka 

 
Inrapporteringsmässigt skiljer sig dessa åt genom att bakgrundsdata levereras med ett 
visst intervall från fordonen medan händelsedata skickas in vid en viss typ av 
händelse.  
 
I Volvobilarna har även implementerats algoritmer för från ett systerprojekt, RFE, 
Road Friction Estimation. Syftet med RFE är att med hjälp av bilens sensorer kunna 
beräkna friktionen mot vägen, dvs. den kontakt som bilens hjul har mot vägen. 
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5.2.1 Bakgrundsdata 
När en SRIS-utrustad bil körs, samlas bakgrundsdata in av bilarna var 30:e sekund 
och levereras i ett paket var 5:e minut. Tiden från det att ett paket levererats, tills det 
finns tillgängligt i databasen är normalt en minut. Följande tabeller visar vilken 
informations som sänds. Informationen är nu lagrad i en databas, och all historisk data 
finns tillgänglig. 
 
 
 
Tabell nedan: Information som reflekteras av bakgrundsdata 

TYP AV DATA BESKRIVNING 
Tid Klockslag och datum rapporten refererar till. 

Upplösning: 1 sekund. 
Position Longitud och latitud. Ges av GPS. 

Upplösning: 1 milliminut (ger ~1,9 meter nord/syd och 
~0,95 meter öst/väst).  

Bilens fart Storleken av hastigheten i bilens färdriktning. 
Upplösning: 1 km/h 

Bilens identitet Unikt Id-nummer. 
Är ej direkt kopplat till ägare eller registreringsnummer 
på bilen. 

Vägnummer Nummer på vägen, vilken bilen färdas på. 
Denna information är härledd/beräknad och levereras 
inte direkt från bilen. 

Vägsegmentnummer Identitetsnummer på sektionen (längsledes), som bilen 
färdas på. Denna information är härledd/beräknad och 
levereras inte direkt från bilen. 

Riktning Bilens riktning på nuvarande väg. Ett av två värden 
relativt en fördefinierad riktning för aktuell väg. (Ej att 
förväxla med kurs nedan) 

Kurs Kompassriktning som bilen färdas i, beräknad från GPS. 
Upplösning: 1 grad. (Ej att förväxla med riktning ovan) 

Tid för skapande av 
rapport 

Klockslag och datum då rapporten skapades i databasen. 
Upplösning 1 sekund. 

Temperatur Lufttemperatur utanför bilen. 
Upplösning: Volvo 0,2
C, Saab  ~0,35
C 

Dimljus Dimljus (på eller av) vid rapportens skapande. 
Vindruterengöring  Antalet vindruterengöringar sedan den senaste 

bakgrundsrapporten (m.a.o. de senaste 30 sekunderna) 
Vindrutetorkare Antalet vindrutetorkningar sedan den senaste 

bakgrundsrapporten (m.a.o. de senaste 30 sekunderna) 
 

5.2.2 Händelsedata 
Till skillnad från bakgrundsdata, genereras händelsedata sporadiskt. En rapport skapas 
och levereras när något av bilens halkrelaterade säkerhetssystem aktiverats. Tiden 
mellan sändning från bilen och mottagande i databasen är även här maximalt 3 
minuter. Rapporten innehåller till stor del samma information som 
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bakgrundsrapporten ovan, men även information om vilket säkerhetssystem som 
orsakat rapportens existens, samt bilens status vid det aktuella tillfället. Tabell nedan 
visar de parametrar utöver parametrarna i bakgrundsdata, som rapporteras vid en 
händelserapport  
 
 
Tabell: Händelsedata 

TYP AV DATA  BESKRIVNING  
Tid för skapande av 
rapport 

Klockslag och datum då rapporten skapades i databasen. 
Upplösning 1 sekund. 

Acceleration Longitudinell och lateral acceleration (Längsgående och 
tvärgående). Endast Volvo. Upplösning 0.1 m/(s2). 

Bromstryck Tryck i bromsvätska. Upplösning 0,1 bar. 
Motormoment Motormoment. Tre varianter existerar: momentant, 

medelvärdesbildat och begärt av föraren. Upplösning: 1 Nm 
Orsak till rapport Levererar sorten på det säkerhetssystem som orakat 

rapporten. Sex olika system bevakas (ABS, TC, SC, AYC, 
EBA, VDC ). För Saabbilarna kan orsaken till en rapport 
även vara att nyckeln tas ur tändningen.  
För Volvobilarna, kan orsaken till en rapport även vara att 
friktionen mellan vägbana och däck uppskattats (RFE). Se 
nedan. 

Friktionsuppskattning 
(RFE) 

Volvobilarna har utrustning som, vid kraftig acceleration 
eller inbromsning, beräknar friktionen mellan däck och väg. 
Då denna beräkning skett levereras en rapport med resultate; 
ett friktionstal mellan 0 och 1. RFE = ’Road Friction 
Estimation’. 
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6  Kommersiella möjligheter med SRIS  
 
SRIS har under fälttestet visat på stora möjligheter genom att utnyttja befintlig teknik 
i fordonen på nya och innovativa sätt tillsammans med övrig information från t.ex. 
infrastruktur. Det bästa hade självklart varit om samtliga fordon längs vägarna hade 
kunnat bidra med värdefull information, men det skulle i ett första skede bli väldigt 
svårt att genomföra. Lösningen är att försöka komma fram till ett lagom antal bilar för 
att kunna täcka upp så mycket som möjligt av trafiken runt om på vägarna. Lite som 
en marknadsundersökning, att med relativt få källor ändå kunna få en god uppfattning 
om det rådande läget. Alla skall kunna ta del av informationen från SRIS även om det 
bara är ett fåtal fordon som bidrar med information. 
 

6.1 Målgrupp 
En viktig målgrupp för SRIS är Vinterväghållare i Sverige och andra länder med 
vinterklimat. En undersökning av vinterväghållningen i nio europeiska länder visar att 
halkbekämpningen upptar stora delar av driftskostnaderna och man hela tiden letar 
efter nyare och effektivare sätt att förutspå och förhindra halka. En 
samhällsekonomisk nyttoanalys är gjord av Trafikkonsultföretaget Movea där man 
räknat på samhällsnyttan för Sverige. Resultatet visar att den samhällsekonomiska 
nyttan varierar mellan 47- 293 miljoner kr/år beroende på hur SRIS används. 
Omsättningen för SRIS i Sverige beräknas till 30 miljoner kronor/år och för resten av 
världen till 600 miljoner/år. 
 
En annan målgrupp för SRIS är att sälja SRIS information till tjänsteleverantörer som 
tex. Navigator-tillverkare, mobiltillverkare och andra leverantörer av 
trafikinformation. En annan möjlighet är att utveckla ”Pay as you drive” koncept med 
Försäkringsbolag.  Kommersiella aktörer av trafikinformation är fortfarande ganska 
ovanligt i många länder men ett land som ligger i framkant är England som har flera 
kommersiella aktörer, bl.a. inom RDS-TMC. Av 26 undersökta länder har 10 av dessa 
kommersiella RDS-TMC tjänster. 

 

6.1.1 Kartläggning av potentiella länder för SRIS 
Nio europeiska länder har kartlagts när det gäller vinterväghållning och förekomst av 
kommersiella aktörer av trafikinformation.  Även information om svenska trafikanters 
åsikter om trafikinformation har samlats in. 
 
Se bilaga 1 - Omvärldsanalys 
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6.2 Nödvändiga Experter/Nyckelpersoner 
I ett inledande skede behövs kompetens från forskningsprojektet, bl.a. från Caran-Eis 
när det gäller bilelektroniken samt från övriga projektmedlemmar från Semcon-Caran 
då det gäller den kommersiella biten av projektet. Klimator behövs för att underhålla 
och utveckla vädermodellerna. 
 

6.3 Förslag på affärsplan 
 
Affärsidé 
 
SRIS erbjuder faktisk halkinformation i realtid till nationella Vägverk och andra 
väghållare som vill effektivisera sin vinterväghållning. 
 
Vision 
 
Visionen är att SRIS ska vara den självklara informationskällan när nationella vägverk 
i fyra länder som vill höja kvalitén på väglagsinformationen om ca 2012. 
 
Integritetskrav 
Integriteten för den enskilde bilföraren som levererar information måste skyddas. 
Någon typ av avkodning och avpersonifiering måste göras. 
Bilföraren äger datat själva och måste ge sin tillåtelse att använda dennes bildata. 
 

6.3.1 Kostnads- och intäktskalkyl 
Kalkylen är beräknat till 30 miljoner SEK per land. Inom 4 år ska SRIS vara i bruk i 4 
länder. 30 miljoner x 4 länder = 120 miljoner. 
 

6.4 Samhällsekonomisk nyttoanalys  
En samhällsekonomisk nyttoanalys är gjord av Trafikkonsultföretaget Movea där man 
räknar på samhällsnyttan. De kom fram till att den samhällsekonomiska nyttan 
varierar mellan 47- 293 miljoner kr/år och detta beror på hur SRIS används. 
Beräkningarna i kostnads- och intäktskalkyl har utgått från scenario 1b där 
informationen används av vinterväghållningen samt information meddelas ut till 
bilist. Här har Väderstationerna trimmats till att hämta information var 10:e minut. 
Den samhällsekonomiska nyttan för detta scenario är 182 miljoner. 
 
Se bilaga 5 – Movea rapport 
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6.5 Affärsmodell 

 
 
Bilden ovan visar en idé på hur den tänkta affärsmodellen skall se ut. En 
informationsleverantör samlar in bildata till en databas. Med hjälp av kundens egen 
information om väderdata och ev. realtidsinformation från vinterväghållningsfordon, 
så tolkar och kombinerar informationsleverantören de olika källorna med varandra. 
Den tolkade informationen levereras till kunden och denne förutsätts att på egen hand 
bygga upp det grafiska gränssnittet.  
 
Försäljning 
Till nationella Vägverk och andra väghållare internationellt, vilket gör att kunderna är 
få men kräver en stor säljinsats. 
 
Paketering & Distribution 
Den tolkade informationen levereras till kunden och denne förutsätts att på egen hand 
bygga upp det grafiska gränssnittet. 
 
 
 
 
 
 
 

1) Med informationsleverantör avses den som har tillgång till rådatat och kan sälja detta. 
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6.6 Vision på informations flöde 
 
Bilden visar en tänkt vision på hur inhämtning av information kan förmedlas ut via 
olika typer av befintliga informationslösningar.  
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6.7 Tekniska förutsättningar  
 
SRIS är tekniskt möjligt, men de genomförda studierna har varit begränsade till 
ganska små geografiska områden i västsverige. För att skala upp systemet krävs 
många fler deltagande fordon, uppskattningsvis 6000 bilar i hela landet. Först då kan 
den fulla samhälleliga nyttan av automatisk och massivt distribuerad 
väglagsdetektering bli verklighet.  
 

6.7.1 Krav för implementation 
 
För att implementera SRIS i så många bilar krävs emellertid en bättre teknisk lösning 
för själva informationsinsamlingen. Hellre än att montera specialutrustad och kostsam 
elektronik i bilarna vore det eftersträvansvärt att låta bilarna själva samla in och 
skicka iväg det nödvändiga datat för central behandling. Förutsättningen för detta är: 
 

·  Att varje medverkande bil är utrustad med en telematiknod som kan skicka 
t.ex. GPRS-meddelanden.  

·  Att noden i fråga har tillgång till samtliga nödvändiga data (som ABS-
signaler, hastighet, GPS-position, vindrutetorkaraktivitet etc).  

·  Att noden har tillräcklig beräkningskapacitet för att sammanställa och skicka 
iväg dessa meddelanden.  

 
SAABs bilar är i dagsläget inte redo för detta. Tidigast 2011 kommer de att utrusta 
sina bilar med telematik som uppfyller de nämnda förutsättningarna för SRIS. I fallet 
Volvo kan bilarna redan i dag hårdvarumässigt uppfylla kraven, åtminstone de bilar 
som utrustas med telematik, vilket redan är en möjlighet pga tjänster som t.ex. Volvo 
On Call. Dock skulle det krävas en översyn och omkompilering av nätverkstrafiken på 
de två CAN-bussar som distribuerar data internt i bilarna, så att telematiknoden, som 
befinner sig på MS-CAN, kan få nödvändiga data från HS-CAN överfört till sig via en 
gateway.  
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6.8 Kunder 
 
Nationella Vägverk och andra väghållare.  
 
SRIS används för att kunna ge väghållare snabbare och precisare information om 
väglagsstatus. På detta sätt kan de sätta in åtgärder i ett tidigare skede samt vara mer 
precisa i sina åtgärder. Vägverket får också ett bättre underlag att grunda ersättningen 
på till entreprenörerna. SRIS - informationen kan också användas för att förmedla 
information till bilister och tjänsteleverantörer om det faktiska väglaget och inte som i 
dagsläget då informationen är baserad på prognoser.  
 
För information om olika potentiella exportländer se bilaga 2. 
 
Tjänsteleverantörer & Informationsmäklare 
 
I framtiden skulle en andra kundgrupp kunna vara tjänsteleverantörer, som tex. 
navigatortillverkare, mobiltillverkare, och andra leverantörer av trafikinformation. 
Försäljningen kan gå via informationsmäklare.  
 
För information om tjänsteleverantörer & informationsmäklare se bilaga 2. 
 
Försäkringsbolag 
 
Inställningen hos Försäkringsbolag till SRIS är inte kartlagd. Ev. skulle 
Försäkringbolag kunna reducera premier för de som har SRIS i sina bilar, eller de som 
är mottagare av informationen. SRIS skulle också kunna leverera mer information än 
halkinformation till Försäkringsbolagen. Försäkringsbolag i dag jobbar med att 
utveckla konceptet ”Pay as you drive” och här skulle te x  SRIS kunna leverera 
information som te x hastighet och position. 
 

6.9 Liknande projekt 
Det finns egentligen ingen konkurrent som i dagsläget levererar halkinformation från 
bilar. Ett liknande forskningsprojekt som SRIS pågår i Japan och ett mindre i USA. 
De som SRIS konkurrerar med i dagsläget är Väderstationer (som egentligen inte ger 
aktuell information om status på vägbanan) och sensorer i Vägbanan som indikerar 
väglagsstatus (vilka endast finns på utvalda problemområden och är en dyr form att 
informationskälla) samt bilar som är ute och mäter friktion på vägarna för att ge 
vinterväghållare information om väglagstatus (endast ett fåtal bilar finns och täcker 
endast ett fåtal större vägar). 
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6.10  Kommersialisering sammanfattning 
 
Det går att kommersialisera SRIS under förutsättning att det finns en köpare och en 
säljare. Utmaningen i dagsläget är att hitta en säljare av datainformationen från bilarna 
eftersom det i dagsläget finns få bilar med telematikenheter. Dock kan extern 
telematikenhet monteras på. 
 
Marknaden är ännu inte riktigt mogen för kommersiella tjänster av trafikinformation 
via informationsleverantörer och tjänsteförmedlare. Tendenserna visar att intresset för 
kommersiella tjänster är stort i många länder, men man är ännu bara är i startgroparna 
och försöker hitta rätt modeller. Men i takt med att samhället förändras, informationen 
får högre kvalitet och kan ges mer individanpassat, desto större möjligheter för 
kommersiella trafikinformationstjänster. Det kan ta några år innan marknaden är 
riktigt mogen. 
 
Att få tillstånd ett trafiksäkerhetshöjande systen som SRIS har flera stora utmaningar. 
Nedan finns beskrivet ett scenario hur detta skulle kunna gå till: 
 

·  Först behöver informationskällan och en nationell kund knytas upp i avtal. 
Därefter byggs system för att samla ihop bil- och väderdata upp, detta görs på 
ett sådant sätt att det fungerar paneuropeiskt. On-line analys utvecklas och 
informationsspridningskanaler implementeras. Det har nu gått ca 2 år det finns 
ett system att sätta i drift i något Europeiskt land. För att det skall fungera 
effektivt behöver man i detta skede öka penetrationen av telematikenheter för 
att få upp det statistiska underlaget och om tillgången på väderinformation i 
landet i fråga är begränsad kan kompletteringar av utrustning här vara 
nödvändiga. Ovan är fullt rimligt ur ekonomiskt perspektiv. 

 
·  Efter detta har man tillgång till ett system som fungerar väl i ett europeiskt 

land. Detta är alltså då fullt möjligt att demonstrera för övriga europeiska 
länder. Det går då att exportera till vilket Europeiskt land som helst på mycket 
kort tid. Frågeställningen för land 2, 3, 4 etc är vilka kvalitets höjande 
investeringar man vill göra. 
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7 Slutsats och framtidsvision för SRIS 
 
Slutsatsen är att det är tekniskt möjligt, samhällsekonomiskt mycket gynnsamt och 
kommersiellt intressant att utveckla och använda sig av SRIS. De stora hindren finns 
inom politik och industripolitik. 
 
Försöken som genomförts visar att den data som under försöken samlats in kunnat 
sammanställas till information som kunnat fungera som ett bra underlag för 
vinterväghållningen och för information till trafikant. Dessa båda områden ger stora 
möjligheter att förbättra trafiksäkerheten. 
 
Det är möjligt om man politiskt, industripolitiskt bestämmer sig i dag att ha ett 
nationellt system om två år och om fyra år ha exporterat det till ett flertal Europeiska 
länder. 
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Inledning 
 
En kartläggning av ett antal potentiella länder har gjorts för att få en överblick av 
vilka länder som kan vara aktuella för SRIS. Förutsättningarna för ett fungerade SRIS 
förutom vinterklimat, är att det finns väderstationer och tillräckligt med bilar med ESP 
samt bilar med telematikenhet. I denna rapport har statistik tagits fram på antal 
väderstationer och förekomst av ESP. När det gäller antal och förekomst av 
telematikenheter beror det på vem som kommer att driva SRIS. Kartläggningen är 
egentligen bara en grundinformation om hur vinterväghållningen är organiserad, om 
det finns bilar med ESP, om och hur många väderstationer som finns samt hur vanligt 
förekommande det är med privata aktörer av trafikinformation. En djupare analys 
behöver göras när det är bestämt vilka som driver SRIS. SRIS-ägaren får bedöma 
vilka länder de har bäst förutsättningar att leverera SRIS till, utifrån förekomst av 
telematikenheter. Därefter bör bl a en djupare kartläggning av vinterväghållningen 
göras för att få en djupare förståelse vilka aktörer som är involverade, vilken teknik 
som används och hur SRIS skulle kunna bidra till deras vinterväghållning. 

 

Anna Nyström 

April 2008 
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Sammanfattning 
 
Alla undersökta länder har i någon form vinterklimat som kräver stora 
vinterväghållningsåtgärder. Vinterväghållningskostnaderna för de undersökta länderna upptar 
en stor del av driftskostnaderna och länderna kämpar med att reducera kostnader men ändå 
öka trafiksäkerheten. Till sin hjälp har alla länder i varierande omfattning väderstationer samt 
kameror och sensorer till sin hjälp att bedöma väder och väglag. 
 
När det gäller att informera allmänheten har alla länderna någon form av nationell hemsida 
med trafikinformation, många har också SMS- och telefontjänster. Förekomsten av 
kommersiella aktörer när det gäller trafikinformation är i dagsläget begränsad, men vad man 
ser är vilja och trevande försök att hitta bra affärsmodeller för kommersiell trafikinformation. 
I dagsläget kan nämnas ITIS och Trafficmaster i England som har kommersiella RDS-TMC 
tjänster men också andra kommersiella trafikinformationstjänster. I Sverige finns i dagsläget 
Info24 som är en informationsleverantör av bl a trafikinformation till tjänsteleverantörer och 
sedan mars 2008 finns också finländska Destia etablerade i Sverige. De är både en 
tjänsteleverantör och en informationsmäklare när det gäller trafikinformation. 
Att anlita en informationsmäklare kan vara värdefullt för att få ut SRIS till tjänsteleverantörer. 
 
Åsikten bland bilister i allmänhet är ofta att det ska vara samhällets ansvar att förse bilister 
med gratis trafikinformation. Men betalningsviljan finns där om informationen är tillräckligt 
intressant för att underlätta deras resa. I dagsläget i Sverige är kanske den privata bilisten inte 
i någon större omfattning mogen att betala för information, men efterhand som Vägverket 
öppnar för kommersiella aktörer, trafiken fortfarande fortsätter att öka och bilisten kan 
erbjudas individanpassad kvalitetssäkrad information torde intresset för att betala mogna. 
Under 2007 lanserades två nya kommersiella väder/trafikinformationstjänster, Arrive in time 
som levererar trafikinformation (hämtad från Vägverket) via SMS samt SMHI som levererar 
halkprognoser via SMS. Nödvändigtvis är det inte alltid slutkunden som ska betala utan det är 
andra kommersiella aktörer som använder trafikinformation tex. för att locka fler besökare 
och annonsörer till sin hemsida och kommersiella RDS-TMC aktörer vill förbättra sin 
konkurrenskraft mot navigationstillverkare och biltillverkare. Navigationstillverkare kan 
också i större utsträckning börja konkurrera om utförligare och pålitligare trafikinformation, 
antingen välja en TMC-leverantör med bra trafikinformation eller att skapa egna 
trafikinformationstjänster som tex. TomTom har gjort. I dagsläget är trafikinformationen 
förvirrande för bilisten, de vet inte exakt var de kan söka den, de litar i första hand på radion. 
Med kommersiella aktörer på marknaden kommer bilisten få en bättre överblick vad som 
finns för information att tillgå. 
 
. 
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9 Bakgrund och syfte 
 
SRIS-projektet (Slippery Road Information System) har nu kommit så längt att det är 
dags att få ut det kommersiellt. I först hand är tanken att det ska finnas i Sverige, men 
målet är också att det ska exporteras. För att få en uppfattning om vilka länder SRIS 
skulle kunna exporteras till har en kartläggnig av klimat, förekomst av väderstationer 
och ESP på bilar kartlagts samt hur vinterväghållningen är organsierad. För att se om 
SRIS skulle kunna levereras till kommersiella trafikinformationleverantörer innefattar 
rapporten också information om informations- och tjänsteleverantörer samt 
trafikantens uppfattning av trafikinformation. 
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10 Vinterväghållning i potentiella 
exportländer 

10.1 Sverige 
 
Antal Väderstationer: 720 st (2007) 
Antal bilar med ESP: 91% av alla nya bilar (2006) 
Vägnät: ca 9 830 mil statliga vägar, 4 100 mil kommunala gator och vägar och ca 28 000 mil 
enskilda vägar.  
Vinterväghållningskostnad: 1,9 miljarder SEK 
 
 
 

10.1.1 Organisation Vinterväghållning 
Vägverket upphandlar all sin vinterväghållning. Sverige är indelat i 130 driftområden, varje 
driftområde består i medeltal av 790 kilometer väg och varje år upphandlas en femtedel. De 
fyra största entreprenörerna är NCC, Peab, Skanska och Vägverket Produktion.  

Det är Vägverkets väghållningsregioner som upphandlar skötseln av driftområdena. 
Kontraktet mellan Vägverket och entreprenören varar tre till sex år. 



SRIS Slutrapport, december 2008   Bilaga 1 - Omvärldsanalys 
 

 8 

��
�
�
�

10.1.2 Väderstationer 
�
Vägverket har 720 st väderstationer som ägs och drivs av Vägverket. 
�
 
 

10.2   Finland 
Antal Väderstationer: 326 (år 2007) 
Antal bilar med ESP: ingen exakt uppgift om Finland (men Europagenomsnittet är 43 %) 
Klimat:  Medeltemperaturen i januari är -6° C i södra Finland och -13°C i norra delen. 
Snötäcket brukar ligga runt 20-80 cm. 6000-7000 km av motorvägar hålls snö och isfria med 
hjälp av salt, övriga vägar är helt eller delvis täcka med ett lager av kompakt snö. 10 % av det 
årliga trafikarbetet sker på vägar täckta med is och snö. 
Vägnät: Totalt vägnät 454 000 kilometer, varav riks- och stamvägar 13 264 km (700 km av 
dessa är motorvägar) och 64 900 km region och förbindelsevägar.  
Vinterväghållningskostnad: 920 miljoner SEK 2006 
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10.2.1 Organisation Vinterväghållning 
Finska Vägverket är uppdelad i 9 regioner. Väghållningen sköts av regionerna som gör 
upphandling av entreprenörer. I dagsläget finns det 84 väghållningsområden. Ett kontrakt 
täcker ungefär 500-2000 km av vägar och broar och ett kontrakt varar tre, fem eller 7 år. 
 

 

�

�

10.2.2 Väderstationer  

Finska Vägverket har 326 väderstationer och 180 st väderkameror runt om i landet. 
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10.3 Norge 
Antal Väderstationer: 217 
Antal bilar med ESP: Ingen uppgift (Europagenomsnittet är 43%) 
Klimat: Den varma Golfströmmen ger Norge ett milt klimat, vilket leder till ett milt och 
fuktigt kustklimat. De inre delarna av landet, bakom bergen, har fastlandsklimat med kalla 
vintrar och varma, torra somrar.  
Vägnät: Totalt 206 000 km  
Vinterväghållningskostnader: 1,1 Miljarder SEK 2006 

 

10.3.1 Organisation Vinterväghållning 

Vegvesenet (Vägverket) är indelat i 5 regioner. Regionerna har ansvaret att styra den 
strategiska planläggningen och resursdisponering mellan distrikten i regionen. I varje region 
finns ett regionkontor och i varje region finns det 4-7 distrikt (totalt 30st) och i varje distrikt 
finns det ett distriktskontor. Statens Vegvesen har ansvar för riks- och länsvägar och 
kommunerna ansvarar för de kommunala vägarna. Arbetet är utlagt på ett antal entreprenörer.  
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Det finns flera regionala Trafikinformationscentraler som har ansvar för den regionala 
trafikinformationen och sedan har Vägverket en central Trafikinformationscentral  som sköter 
internationell informationsutväxling och kontakt med riktstäckande medier. 

�
�
�

�

 Fig. 1 

Källa: Norska vegvesenet 

10.3.2  Väderstationer  
Norge har 217 väderstationer. 

 

10.4 Danmark 
Antal Väderstationer: 310 st (2003) 
Antal bilar med ESP: ingen uppgift 
Klimat: En typisk vinter för Danmark är det i genomsnitt 100 utryckningar av saltning pga. 
av halkiga vägar, på ca 11 000 km av de nationella och regionala vägarna. Saltning som ett 
resultat av snöfall uppstår endast 5-10 gånger per år. 
Vägnät: 71 600 km varav 1 617 km är motorväg och motortrafikvägar. De mindre vägarna 
utgör 60 000 km väg och landsvägarna ca 10 000. 
Vinterväghållningskostnader ca 105 miljoner SEK (2006) 
 

10.4.1 Organisation Vinterväghållning 
Vejdirektoratet ansvarar för byggande, underhåll och drift av vägar. Vejdirektoratet har 6 
Vejcentre som är den lokala länken till Vejdirektoratet 

Varje Vejcenter står för vinterväghållningen i sin region. Beslutet om en 
vinterväghållningsåtgärd bestäms av Vejcentret i varje region och meddelas sedan ut till 
entreprenörer. När beslut om åtgärd är fattad används systemet VINTERMAN för 
igångsättning, styrning, övervakning och uppföljning på alla utförda aktiviteter 
VINTERMAN innehåller dessutom funktioner till att säkra kvalitén i insatserna och ger 
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samtidigt ett bra dataunderlag för dokumentation av de utförda aktiviteterna samt ersättning 
till entreprenörer.  

Vejdirektoratet och flertalet av myndigheterna i Danmark har tillsammans utvecklat systemet 
VINTERMAN för att stötta administrationen kring vintertjänster. Systemet används av  
Vejdirektoratet, 10 myndigheter samt ett antal kommuner.  

Vejdirekoratet äger och driver trafikken.dk. Här visas information om den aktuella 
trafiksituationen. 
Traffiken.nu säljer information till kommersiella aktörer t.ex. Radiostationer, TV-kanaler 
mål. 

 

10.4.2 Väderstationer  
Danmark har 310 st väderstationer 

�

 

10.5 England 
Antal Väderstationer: >800 (år 2003) 
Antal bilar med ESP: 43% av alla nya bilar (2006) 
Klimat Temperaturen varierar mellan -10 och +35° och det regnar mycket året om. Milda 
blöta vintrar med snöfall kan förekomma. 
Vägnät Totalt ca 392 321 km ( 2003) Motorvägar utgör 3,476 km trunk ways 9,340 km. 
Vinterväghållningskostnad: Ingen uppgift (men enligt Performance Audit Method for 
Wintermaintenance (2000) av John E. Thornes ger varje investerad Pund i vinterväghållning 8 
Pund tillbaka i reducering av vinterrelaterade olyckor och förseningar. 

10.5.1 Organisation Vinterväghållning 

The Highway Agency som är en del av Department of Transport och har ansvar för att sköta�
väghållningen för motorvägar och landsvägar. The Highway Agency är uppdelad i 14 
regioner och köper in tjänsterna från lokala entreprenörer. Inom varje region sköter staden och 
kommunerna de mindre vägarna och anlitar också ofta entreprenörer. 

�
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Highway Agency har ansvar för den Nationella trafikcentralen som är navet i Englands 
strategiska vägnät. Trafikcentralen är belägen i närheten av Birmingham och är ansvarig för 
att leverera realtidsinformation till bilister och media. De driver också en digital radiostation, 
Traffic Radio, som är tillgänglig via DAB eller Internet. 

Den nationella trafikcentralen är ett projekt under regeringens Private Finance initiative 
(PFI) och har kostat 160 miljoner Pund. Ett tio-års (2001-2010) kontrakt att driva 
Trafikinformationscentralen  har tilldelats den privata aktören Traffic Information Services 
(TiS) vilket är ett helägt dotterbolag till Serco Integrated Transport. 

Kontraktet innebär att de ska leverera 23 fördefinierade tjänster till en bestämd standard. De 
får betalt av Highway Agency för dessa tjänster men ska använda och utveckla sin egen 
teknik. 

Det finns också sju regionala trafikinformationscentraler i England, av vilka är bemannade 
tillsammans av Highway Agency och polisen. 

De arbetar med  över 250 olika organisationer för att hjälpa till att koordinera 
trafikinformation i hela landet. Information hämtas från regionala trafikinformationscentraler, 
entreprenörer och polisen. De har även överenskommelser med 116 lokala myndigheter för 
inrapportering av lokala vägarbeten samt information från metrologiska institutet (Met 
office). Information hämtas också från 1500 enheter som övervakar trafikflödet på vägarna. 
samt 2000 nummerplåtskameror som fotograferar bilarna vid olika punkter för att får fram 
hastighet och restidsinformation. Highway Agency köper inte in någon information utan får 
information gratis eller äger de informationskällorna tex. Väderstationer, kameror och 
sensorer) själva. 

 

Informationen sänds ut via Highway Agencys egna kanaler, vilka är: 

·  Travel media  
·  Variabla meddelandeskyltar  (VMS) 
·  Traffic England websida 
·  Interaktive telefonservice  
·  Highways Agencys telefonservice 
·  Highways Agency Information Points  
·  Traffic Radio 

De ger också bort informationen gratis till media och andra kommersiella aktörer. 

 

10.5.2 Väderstationer  

Det finns över 800 st väderstationer i England och de ägs av Highway Agency. 
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10.6 Tyskland 
 
Antal Väderstationer: ca 780 (år 2007) 
Antal bilar med ESP: 77  % av alla nya bilar (2006) 
Klimat  Tyskland har mer eller mindre vinterklimat i hela landet. I norra delen är vintrarna 
milda med mycket nederbörd i form av regn. I södra Tyskland är vintrarna strängare med snö 
som nederbörd.  
Vägnät ca12 000 km Autobahn 
Vinterväghållningskostnad: se under punkt 1.5.2.1 – 1.5.2.3 för exempel på olika 
Bundesländers kostnader 
 

10.6.1 Organisation Vinterväghållning 
Tyskland är uppdelat i 16 Bundesländer (vilka är självstyrande) och ansvarig myndighet för 
underhåll av vägarna är Strassenbauverwaltung  i de olika Bundesländerna. För 
genomförandet ansvarar Strassenmeistereien (SM) och Autobahnmeistereien (AM). 
Bundesländerna förvaltar Europavägarna på uppdrag av Bundet (Tyskland), samt sina egna 
lands- och statsvägar och delvis också distriktsvägar (Kreisstrassen) och kommunerna sköter 
kommunvägarna. Då varje Bundesland är ansvarig för underhållet av vägarna kan 
organisationen skilja sig åt i de olika Bundesländerna. I hela Tyskland finns det 186 
Autobahnmeistereien som var för sig ansvarar för en vägsträcka på ca 60 km och 742 
Strassenmeistereien som ansvarar för en vägsträcka på ca 225km.  
 
 
 
De 16 Bundesländernas indelning 
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10.6.2 Exempel på tre Bundesländers 
vinterväghållning 

 

10.6.2.1 Schleswig-Holstein 
Vägnät: Totalt 8298 km väg varav 448 km autobahn, 1560 km, Bundesvägar, 3554 km 
Landsvägar och 2686 distriktsvägar” vägar.  
Väderstationer: 32 st 
Kostnad vinterväghållning ca 108 miljoner SEK (11,5 miljoner Euro/år)   
Genomförande av vinterväghållningen sköts av 2 Autobahnmeistereien (AM), 5 Autobahn- 
und Straßenmeistereien (ASM) und 19 Straßenmeistereien (SM). 
 

 

 
 
 

�

 
 
 

10.6.2.2 Bayern 
Vägnät: ingen uppgift 
Kostnad vinterväghållning: se procentuell fördelning i fig. 3. 
 
I Bayern sköter 39 Autobahnmeistereien autobahnvägarna och 90 Strassenmeistereien sköter 
Bundes- och statsvägar. ”Meisterierna” anlitar oftast entreprenörer för utförandet. 
 
 
Autobahnmeistereien sköter väghållningen för Autobahn och Strassenmeistereien för Bundes- 
och Statsvägar i Bayern. Meistereien anlitar entreprenörer för att sköta väghållningen 
En Autobahnmeisterei sköter om ca 80 km Autobahn. 
 
 
Straßenmeistereien står direkt under Staatlichen Bauämtern,  Autobahnmeistereien  under 
Autobahndirektionen resp. deras  Dienststellen (serviceställen) 
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Fördelning av vägar i Bayern 

 
Fig. 2 

 
 

 
 
 
Uppdelning av de årliga driftskostnaderna för Autobahn 

Den blå delen visar att vinterväghållningskostnaden uppgår till 35 % av underhållsbudgeten. 
 
 
 
Fig. 3 

 

Vinterväghållnings
åtgärder 

 

Städning 
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Uppdelning av de årliga driftskostnaderna för Bundes- och statsvägar. 

 
Den blå delen visar att vinterväghållningskostnaden uppgår till 47 % av underhållsbudgeten. 
 
 
Fig. 4 

 
 
 

10.6.2.3 NordReihn-Westfalen 
Vägnät 20 000 km autobahn, stats- och Bundesvägar 
Väderstationer 184 Väderstationer 
Vinterväghållningskostnader ca 85 miljoner SEK 2006/2007 (9 miljoner Euro) men året 
innan då det var sträng vinter 381 miljoner SEK (40,5 miljoner Euro) 
 
 
I NordReihn-Westfalen finns 29 Autobahn- och 55 Straßenmeistereien. Två 
vintertrafikcentraler finns som övervakar vägvädret och meddelar vilka insatser som ska 
göras. 

10.6.3 Väderstationer  
Swis (Straßen-Wetter-Informations- System) är väderstationer som ägs gemensamt av   
Bundesministeriet för trafik, Straßenbauverwaltungen i respektive Bundesland och DWD (typ 
SMHI). Bundesländernas uppgift  är att koordinera vinterväghållningsservicen samt sköta 
underhållet av  väderstationerna medan DWD som ansvarig myndighet har till uppgift att 
samla in data och göra prognoser.Väderstationerna har levererats av olika företag och olika 
mjukvaror har använts. Många av Bundesländerna använder flera olika system. DWD har 
därför skapat en teknisk standard för datautbyte så att information kan utbytas oavsett 
tillverkare. 
Väderstationsinformationen går direkt till de lokala väghållningskontoren och levereras också 
till väderstationscentret i respektive Bundesland.  Genom en datastandard kan alla länder 
utbyta information. DWD använder väderstationsdata för att göra regionala prognoser. 
Information hämtas var 15.e minut från väderstationerna.  

Vinterväghållnings
åtgärder 
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10.7 Italien 
Antal Väderstationer: 100 st 
Antal bilar med ESP: ingen uppgift 
Vägnät ingen uppgift 
Klimat Tempererat klimat med kall vinter och varm sommar råder i hela norra Italien, 
(förutom i Alperna och kusten i Genuabukten där medelhavsklimat råder) samt i nästan hela 
Apenninernas-kedja. Städer där tempererat klimat råder är exempelvis Milano, Turin, Verona, 
Parma, Udine och Trieste. Alpint klimat råder i Alperna och vissa delar av Apenninerna. 
Städer där alpint klimat råder är exempelvis Cortina, Aosta, Bolzano, Bormio, Livigno, 
Cervinia och Courmayeur.  
 
 

10.7.1 Organisation av vinterväghållning 
Det har varit svårt att få fram hur den italienska vinterväghållningen fungerar eftersom det 
material som funnits varit på italienska. Efter att ha läst en artikel om att provinsen Perugia 
har initierat ett projekt om att förutse halka på ett bättre sätt verkar de ha tillräckligt stora 
problem med halka för att lägga ner tid och resurser på att utveckla bättre system. 
Medverkande i projektet är Universitetet i Perugia och företaget Ecosearch.  Se bilaga 3 för 
hela artikeln.  
 
 

10.8 Schweiz 
Antal Väderstationer:610 st (utplacerade ungefär var 6:e km) 
Antal bilar med ESP: ingen uppgift 
Vägnät: Motorvägar 1 673 km, Huvudvägar 18 115 km övriga vägar 51 397 km 
Klimat: Någon typ av vinterklimat i hela landet. 
Vinterväghållningskostnader: ingen uppgift 

 
 
 

10.8.1 Organisation av vinterväghållning 
Ansvarig för vinterväghållningen beror på vägklassningen. För Nationella vägar har ansvaret 
flyttats över från kantonerna till Bundesamt för strassen ASTRA  1 januari 2008, för att på 
detta sätt få en effektivare och enhetligare drift. Dock sköter kantonerna numera driften på 
uppdrag av ASTRA, många kantoner har gått ihop och bildat bolag för att sköta driften. Att 
bygga upp en nationell trafikcentral ingår också i ASTRAs uppgifter. Kantonala vägar sköter 
kantonerna och de kommunala vägarna sköts av kommunerna. Det finns 26 självständiga 
kantoner. I princip är alla kantoner organiserade på samma sätt.  Kanonerna eller 
kommunerna anlitar ofta entreprenörer för att utföra vinterväghållningen. Det finns en lag 
som säger hur de nationella vägarnas vinterväghållning ska skötas, men för övriga vägar kan 
reglerna variera. 
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10.8.2 Väderstationer  
Alla väghållningscentraler för de nationella vägarna och en del av de större kommunerna 
innehar väderstationer. Totalt finns 610 st. 
 
 

10.9 Österrike 
Antal Väderstationer: 280 st 
Antal bilar med ESP: ingen uppgift 
Vägnät: Det statliga vägnätet består av 1 645 km motorvägar och 354 km landsvägar 
Klimat: Österrike kan man urskilja tre klimatzoner. De östra delarna är präglade av det 
kontinentala pannoniska klimatet (medeltemperatur i juli oftast över 19°C, årsnederbörden i 
regel under 800 mm), de inre Alpområdena har ett alpint klimat (mycket nederbörd, 
permanent snötäcke över 3 000 m ö.h., korta somrar, långa vintrar) och resten av landet 
präglas av det milda och fuktiga medeleuropeiska övergångsklimatet. 
Vinterväghållningskostnader: Endast för området Wien ca 300 miljoner SEK 2005/2006  
 
 

10.10 Organisation av vinterväghållning 
ASFINAG (Autobahnen-und Schnellstrassen-Finanzierungs AG är ett statligt bolag som 
ansvarar för planering, finansierung, byggande och underhåll av hela Österrrikes motorvägar 
och med hjälp av sina två dotterbolag ASG (Alpenstrassen AG) och ÖSAG (Österreichiche 
Autobahnen- und Schnellstrassen AG sköter de också kontrakt och service för de 
självständiga provinserna 
 

ASFINAG-Verkehrstelematikgesellschaft (trafiktelematik) är ett dotterbolag till ASFINAG 
och arbetar med implementering av trafiktelematik.  
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10.10.1 Väderstationer  
Totalt finns 280 st väderstationer. 
 

10.11 Slutsats 
Vinterväghållningskostnaderna för de undersökta länderna upptar en stor del av 
driftskostnaderna. Länderna kämpar med att reducera kostnader men ändå öka 
trafiksäkerheten. Alla undersökta länder har väderstationer till sin hjälp att bedöma väder och 
väglag. Även andra hjälpmedel som kameror och sensorer är vanligt förekommande. 
Länderna tar i varierande omfattning hjälp av entreprenörer för att utföra vinterväghållningen. 
När det gäller att informera allmänheten har alla länderna någon form av hemsida med 
trafikinformation, många har också SMS- och telefontjänster. Ett land som utmärker sig när 
det gäller samarbete med kommersiella aktörer är England som har privata motorvägar och en 
nationell trafikinformationscentral som drivs av en kommersiell aktör, s.k. PPP (Public 
Private Partnership. 
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11 RDS-TMC  
RDS-TMC (Radio System Traffic Channel) är en internationell accepterad standard för att 
sända trafikinformation över RDS via FM radio. Teknologin och standarden har utvecklats 
under de senaste tolv åren av offentliga myndigheter och industrin. TMC administreras av 
TMC Forum vilken i sin tur verkar under skydd av ERITCO som är en industy body i Bryssel 
och som är grundad tillsammans med medlemmar i EU. 

 

11.1 Sverige 

RDS- TMC är I dagsläget en fri tjänst i Sverige. Vägverket stävar efter att inte vara 
tjänsteleverantör utan endast ”informationsinsamlare”, så ev. kan RDS-TMC på sikt läggas 
över på privat aktör.  

Sverige är indelad i 8 radiozoner, vilket innebär att informationen som når bilisten bara berör 
det område de befinner sig i. RDS- TMC täcker europavägarna, de nationella vägarna samt de 
större landsvägarna och Sveriges Radio P3 sänder ut informationen. 

 

11.2 Finland 
Sedan 2006 är RDS-TMC kommersialiserad och sköts av Destia.  Destia hämtar information 
till TMC från bl a följande källor. 

·  Trafikanter 
·  Radio Nova  
·  Radio Helsingfors 
·  Kommuner och städer 
·  Finska Vägverket  
·  AKK  
·  Automatisk trafikflödesinformation  
·  Vinterväghållning 
·  Finska metrologiska institutet 
·  Vädercenter 
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11.3 England 
Det finns två kommersiella TMC leverantörer i England. Dessa är ITIS och Trafficmaster 
ITIS tjänst går under namnet iTMCTM och lanserades 2002 och har idag 95 % av marknaden. 
Båda aktörerna levererar i huvudsak till biltillverkare som integrerar det i sin 
navigationsutrustning. 
ITIS hämtar information från flera olika fleet management företag och integrerar denna 
information med annan trafikinformation. 
 
ITIS 

 
  
 
 
Trafficmaster levererar också information direkt till bilist och till Försäkringsbolag. Läs mer 
under punkt 3.2.1 

11.4 Tyskland 
I Tyskland finns både offentlig och en kommersiell TMC-service. Den offentliga tjänsten är 
en öppen och fri tjänst som kan tas emot via radiostationer. 
 
Den andra tjänsten heter TMCpro och är en betaltjänst som tillhandahålls av T-Systems, ett 
helägt dotterbolag till T-systems (ägs av Deutsche Telekom). Tjänsten täcker hela Tyskland 
och startades 2005. Innehållet levereras av ddg Gesellschaft für Verkehrsdaten mbh, ett helägt 
dotterbolag till T-systems Traffic GmbH. Det är en krypterad tjänst som baseras på TMC 
Forums specifikation. Informationen hämtas från 4000 detektorer som mäter trafikens 
hastighet på vägarna och sedan omvandlar detta till restider. Informationen hämtas även från 
Trafikinformationcentralerna i varje Bundesland och från polisen. 
 
BAST ( Tyska väg- och trafikforskningsinstitutet ansvarar för att uppdatera location codes 
(fördefinierade trafikpunkter) tillsammans med de olika Bundesländerna. I dagsläget finns 30 
000 location codes och TMC är numera rikstäckande i Tyskland. 
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11.5  Italien 
En offentlig RDS-TMC service finns i Italien. CCISS (National Traffic Information Centre) 
tillhandahåller servicen. Den sänds i RAI FM Radio 1, men denna service täcker endast norra 
Italien från Turin till Venedig. 
 
En annan TMC service tillhandahålls av den kommersiella radiostationen RTL i samarbete 
med InfoBlue, informationen sänds i den nationella radiostationen RTL 102.5. Denna tjänst 
finns också som Premium service då man måste ha en extra mjukvara. Denna tjänst täcker 90 
% av Italien. Location code sköts av RAI-CCISS. 
 

11.6 Norge 
TMC är gratis i Norge. Det är tillgängligt i ett begränsat område (Østfold, Akershus och Oslo) 
men håller på att utökas för att täcka större delen av landet. Informationen sänds via NRK 
P1.Statens Vegvesen är ansvarig för att uppdatera locations codes. 
 

11.7 Danmark 
Den fria TMC servicen DK-TMC in I Danmark sköts av Vejdirektoratet eller DRD (Danish 
Road Directorate). Den sänds i DR, P1, P2, P3 and P4. De är också ansvariga för location 
tables.   I dagsläget finns 2 400 location codes. 

 

11.8 Österrike 
I Österrike är TMC tjänsten gratis och sänds via Austria, på radiokanal Ö1, Ö2 (9 nio regional 
kanaler), Ö3, Radio Salzburg och FM4 och stöds ave Federal Ministry for Traffic, Innovation 
and Technology (BMVIT). Det statliga bolaget ASFINAG är ansvarig för att uppdatera 
location codes. 
 
 

11.9 Schweiz 
TMC sköts av SRG SSR idée suisse eller Swiss Broadcasting Corporation som förmedlar 
information via TMC till FM kanal 1 (allmän service) and FM kanal 3 (pop/rock) över hela 
Schweiz. 
Viasuisse, ett dotterbolag sköter tjänsten. 
Swiss Federal Roads Authority FEDRO but B+S Ingenieur (Bundesamt fur Strassen) 
underhåller location codes.  
 

11.10 Slutsats 
Hälften av de undersökta länderna har kommersiella aktörer av RDS-TMC. Just RDS-TMC 
kan vara en av de första tjänsteleverantörskunderna till SRIS då det är en internationell 
accepterad standard för att sända trafikinformation och är i bruk i många länder. RDS-TMC 
levererar i huvudsak information till biltillverkare som integrerar det i sin 
navigationsutrustning eller till navigationstillverkare men säljs också direkt till kund i vissa 
fall. TMC-leverantörerna måste hela tiden förbättra sin täckning och trafikinformation för att 
kunna konkurrera om kunderna. Alltså måste de hitta mer och bättre information än det som 
hämtas via nationella trafikcentraler. 
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12 Informationsmäklare/Tjänsteleverantörer 
  

12.1 Info24 
Info24 är en neutral integrationspartner och informationsmäklare inom Telematik och maskin- 
kommunikation. Företaget finns i dagsläget endast i Sverige och har kunder som tex. 
Vägverket, Trafik Stockholm Eniro mfl. Info24 planerar att lägga ut en marknadsplats på sin 
hemsida för att visa vilka tjänster man har att erbjuda från vilka källor och då kan kunden 
välja vilken information de önskar att köpa samt baka ihop information från olika källor. 
Info24 äger ingen information, det är endast förmedlare av informationen. En 
överenskommelse hur informationen får användas och prissättning sker mellan dataleverantör 
och kund.  Läs mer på info24.se 
 
 

Affärsmodell Info 24 

 

 

 

 SRIS Taxi  Övriga  

Navigator - 
tillverkare 

Mobil -
tillverkare 

Integrerad 
information 

Eniro 

SMHI 

Övriga 
tjänsteleverantör 



SRIS Slutrapport, december 2008   Bilaga 1 - Omvärldsanalys 
 

 25 

12.2 Destia 
Destia är med sin omsättning 601,9 miljoner euro marknadsledande inom 
infrastrukturen i Finland. Destias bransch omfattar inom jord- och vattenbyggandet i 
främsta hand planering och projektering, byggande, drift och underhåll av 
trafikleder och trafikmiljö samt produkter och tjänster för trafikinformation. Destia 
Traffic vill erövra marknaderna för trafikdata i Norden och i Baltikum. Destia 
Traffic erbjuder information om trafikflyt, störningar och väglag, dels via sin 
hemsida destiatraffic.com direkt till slutkonsument, dvs. bilisten, dels till bl a 
navigatorer-, radio, mobil- och transportmedier. Trafikdatatjänsterna spelar en viktig 
roll i Destias internationalisering och de tror att trafikdata snart kommer att få en 
lika viktig ställning som väderinformation. Destia etablerade sig i Sverige i mars 
2008 och finns även Danmark och Estland. Under våren 2008 startas dessutom 
verksamhet i Lettland och Litauen Läs mer på www.destia.fi 

 
 

12.3 Trafficmaster 
Förutom TMC levererar Trafficmaster information till Försäkringsbolag (pay as you drive), 
Biltillverkare, kartleverantörer samt till Department of Transportation (som vill kartlägga 
trafiken och köerna), Trafficmaster levererar information från sina 50 000 intelligenta bilar 
samt från 8000 sensorer längs med vägarna. 
 
Trafficmaster har förutom TMC tjänster även andra tjänster som tex. Trafficmaster Monitor 
som visar trafikproblem över hela England och kan ge information om bilens position, aktuell 
hastighet på trafiken och hur mycket försening det blir. (Denna display kostar 279 Pund i 
installation och 110 Pund i årlig avgift.) 

 

 
En annan tjänst som Trafficmaster tillhandahåller är Trafficmaster Q-Busta som är en 
knapp som installeras i bilen och ger aktuell trafikinformation från Trafficmasters 
nätverk. En röst läser upp trafikinformationen. En engångskostnad på 129 Pund 
betalas och sedan är det ett livstidsabonnemang.  
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12.4 Exempel på befintliga kommersiella 
trafikinformationstjänster i Sverige 

 
T ex erbjuder SMHI halkprognoser via SMS. Kostnaden för en kommun eller en vägsträcka 
är exempelvis för hela perioden december-april 435:- för SMS-meddelanden, och 263:- för e-
post. För en engångsbeställning är priset cirka 10:-.  
 

Arrive InTime  är en tjänst som tillhandahålls av Intime och är en mobil informationstjänst 
för vägtrafik och väglag i Sverige. Du skapar själv bevakning på dina resvägar och på de tider 
som du själv väljer. All information kommer från Vägverkets databaser och distribueras via 
SMS, Flash-SMS eller E-post. Priset är 36 kr/månad. 

 

12.4.1 Länkar till kommersiella 
informationsmäklare/tjänsteleverantörer  

 
England 
www.AA.com,  
www.RAC.co.uk 
www.keepmoving.co.uk 
www.frixio.com  
www.trafficmaster.co.uk 
www.itisholdings.com 
 
USA 
www.inrix.com (levererar bl a till TomTom) 
 
Tyskland 
www.Verkehrsinfo.de 
 
Sverige 
www.info24.se 
www.arriveintime.se 

www.tomtom.com  (TomTom har en trafikinformationstjänst som heter TomTom Traffic och 
som de tar betalt för. Olika tjänster finns i olika länder) 

 

 
 

12.5  Slutsats 
I dagsläget finns det inte många informationsleverantörer av trafikinformation i Sverige, den 
som kommer närmast till hands är Info 24 som var Sveriges enda aktör inom just detta 
område fram tills mars 2008 då finländska Destia etablerade sig i Sverige. Denna bransch är i 
dagsläget outvecklad i Sverige men är på frammarsch, vilket visas av Destias etablering. 
Destia samlar in information aktivt från olika källor som sammanställs och förädlas till de 
tjänster som kunderna önskar. I England finns det ett antal informationsleverantörer som 
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samtidigt också är tjänsteleverantörer och den engelska marknaden har kommit en bra bit på 
väg. Vad man ser i de olika länderna är vilja och trevande försök att hitta bra affärsmodeller 
för kommersiella trafikinformationstjänster.  Att anlita en informationsmäklare kan vara 
värdefullt för att få ut SRIS till tjänsteleverantörer. 

 

13 Trafikantens åsikter om trafikinformation  
 
 
Det vanligaste sättet att delge bilisterna trafikinformation är i dagsläget via radio. Bättre 
information och informationskanaler efterfrågas av bilister. Restidsinformationen blir allt 
viktigare i dagsläget då trafiken har ökat de senaste åren och fortsätter att öka. Enligt en 
undersökning gjord av Movea , KTH och WSP ”Trafikantuppoffringar och nytta av 
trafikinformation 2007”har trafikantinformation ett stort värde, men att det finns brister med 
trafikantinformationen som begränsar  användningen och det är bl. a att informationen 
kommer för sent, det är svårt att hitta det man söker, överflöd gör det svårt att sortera ut rätt 
information, informationen är inte tillräckligt individanpassad och informationen saknas vid 
många beslutspunkter. Informationen bör bli snabbare, enklare samt mer filtrerad. 
I denna undersökning har endast prövats hur trafikanter reagerar på olika föreslagna produkter 
och tjänster, inte trafikinformation utifrån ett trafikantperspektiv. I denna undersökning har 
inte trafikinformationskällan via navigationsutrustning diskuterats. 
Informationskanalerna var framförallt Radio, VMS-skyltar (Variabla meddelandeskyltar) och 
”ringa granne eller kollega” för att höra status på vägen. 
 
Personligt anpassad information efterfrågas. I dagsläget tycker flera bilister att 
trafikinformationen kan bli för mycket och det är svårt att ta in allt eftersom det inte berör 
deras färdväg. Visa föredrar att abonnera på informationen en viss sträcka och under en viss 
tidsperiod. Andra bilister föredrar att få informationen då de behöver den alltså ”on demand”.  

13.1  Betalningsvilja 
 
I undersökningen ”Trafikantuppoffringar och nytta av trafikinformation” har också 
Betalningsviljan kartlagts.  
 

13.1.1 Privatbilister 
När det gäller betalningsviljan för trafikinformation beror det på situation t ex. om man har en 
tid att passa. Sällanpendlare vill tex. hellre ha en tjänst man kan ringa upp vid behov för att få 
information. Dagligpendlare kan tycka att det är rimligt att betala 10-20/kr i mån för ett 
abonnemang på tex. en SMS-tjänst. Men kostar det 300-400 kr/mån är det inte intressant. 
 

13.1.2 Yrkesförare  
I dagsläget är Radion, information från Trafikledare och information mellan förarna de 
vanligaste trafikinformationskällorna för yrkesförare. Yrkesförarna själva är inte beredda att 
betala för mer information men tycker att deras trafikledningscentral kan komplettera med 
annan information än den man får från de offentliga källorna.  
 
Att yrkesförare är behov av bättre trafikinformation visar en artikeln i Falukuriren den 17 jan 
2008 då busschaufförer klagar på Vägverkets sätt att sköta vintervägarna. Det har varit så halt 
på vägarna att de fått ställa in sina turer för att de äventyrar passagerarnas säkerhet. 
Chaufförerna upprättade en telefonkedja för att varna varandra för dåligt väglag eftersom de 
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inte fick information på annat sätt. När de fick SRIS presenterat för sig var de mycket positiva 
och det var precis denna information man eftersökte. 
 

13.2 Slutsats 
Åsikten bland bilister i allmänhet är ofta att det ska vara samhällets ansvar att förse bilister 
med gratis trafikinformation. Men betalningsviljan finns där om informationen är tillräckligt 
intressant för att underlätta deras resa. I dagsläget i Sverige är kanske den privata bilisten inte 
i någon större omfattning mogen att betala för information, men efterhand som Vägverket 
öppnar för kommersiella aktörer, trafiken fortfarande fortsätter att öka och bilisten kan 
erbjudas individanpassad kvalitetsäkrad information torde intresset för att betala mogna . I 
Sverige i dag finns det redan ett antal tjänster som erbjuder kunder trafikinformation mot 
betalning, bl a startades tjänsten Arrive in time med sin trafikinformationstjänst via SMS och 
SMHI erbjuder halkprognoser mot betalning via SMS. Det är i dagsläget svårt att veta hur 
framgångsrika dessa tjänster är. Runt om i Europa och USA finns ett antal kommersiella 
aktörer som erbjuder trafikinformation. När information har samlas in för denna 
sammanställning har trenden visat att det är många kommersiella trafiktjänster under 
utveckling. Nödvändigtvis är det inte alltid slutkunden som ska betala utan det är andra 
kommersiella aktörer som använder trafikinformation te x för att locka fler besökare och 
annonsörer till sin hemsida och kommersiella RDS-TMC aktörer vill förbättra sin 
konkurrenskraft mot navigationstillverkare och biltillverkare. Navigationstillverkare kan 
också i större utsträckning börja konkurrera om utförligare och pålitligare trafikinformation, 
antingen välja en TMC-leverantör med bra trafikinformation eller att skapa egna 
trafikinformationstjänster som tex. TomTom har gjort. I dagsläget är trafikinformationen 
förvirrande för bilisten, de vet inte exakt var de kan söka den, de litar i första hand på radion. 
Med kommersiella aktörer på marknaden kommer bilisten få en bättre överblick vad som 
finns för information att tillgå.  
 
. 
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14 Källförteckning: 
Sverige 
www.vagverket.se 
 
Finland 
www.tiehallinto.fi 
www.Destia.fi 
 
Norge  
www.vegvesen.no 
 
Danmark 
www.vejsektoren.dk 
 
England 
www.highways.gov.uk 
www.itisholdings.com 
www.dft.gov.uk 
trafficmaster.co.uk 
 
Tyskland 
www.bmvbs.de 
www.lbv-sh.de 
www.schleswig-holstein.de 
www.strassen.nrw.de 
 
Italien 
www.wikipedia.se/italien 
Artikel från Campell Scientific  ”Forecasting ice formation on Italian road surfaces” 
(http://ftp.campbellsci.com/pub/outgoing/apglanc/30italianice.pdf) 
 
Schweiz 
Faktenblatt 4 - Betrieblicher Unterhalt der Nationalstrassen 2008, Bundesamt für Strassen 
ASTRA 
www.astra.admin.ch 
Road Weather Information Switzerland by Ulrich Schlup, Swiss Federal Roads Authority; 
March 2004 
 
Österrike 
www.asfinag.at 
www.bmvit.gv.at 
 
Övrigt 
Vägverket, Trafikantuppoffringar och nytta av trafikinformation ver 0,8 (2007) 
Slutrapport Trut , KTH, Movea, WSP 
www.sirwec.org 
www.piarc.org 
www.inrix.com 
www.tmcforum.com 
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Sammanställning av länder med Väderstationer, 
bilar med ESP och TMC  
 
 
 
 
 

Land 
Antal 
Väderstationer  

Nyregistrerade 
bilar med ESP 
2006 

Offentlig 
TMC 

Kommersiell 
TMC 

Belgien 100 42% x x 
Danmark 310 i.u  x   
England >800 43%   x 
Estland 50 i.u      
Finland 326 i.u    x 
Frankrike 650 43% x x 
Irland 54 35%     
Italien 100  i.u  x x 
Japan  1014  i.u      
Kanada 155 i.u      
Lettland 22 i.u      
Litauen 38 i.u      
Luxemburg 20 52%     
Nederländerna 330 37% x Planeras 
Norge 217 i.u    x  
Polen 70 i.u      
Ryssland 10 i.u       
Schweiz 610 i.u    x  
Slovenien 22 i.u       
Spanien 10 50% x   
Sverige 720 91% x   
Tjeckien 49 i.u       
Tyskland 780 77% x x 
Ungern 30 i.u       
USA 1250 i.u     x 
Österrike 280 i.u   x   

 
Källor: 
Väderstationer: SIRWEC (Standing International Road Weather Comission) www.sirwec.org 
Bilar med ESP Statistik från Bosch 
TMC - Wikipedia http://en.wikipedia.org/wiki/RDS-TMC  
 

 

Bilaga 3 
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15  

16 Väder och väglagsinformation från VViS 

16.1 Sammanfattning 
Vägverket har ca 750 mätstationer längs Sveriges vägar. Nätet av mätstationer benämns 
VägVäderinformationsSystem, populärt kallat VViS. 

Inom projekt SRIS är syftet att en delmängd av dessa mätstationer utnyttjas tillsammans med 
annan information för att varna trafikanter för halka. 

För att informationen från VViS skall vara användbar måste informationen om aktuellt väder 
och väglag vara realtidsbaserad och insamlad med ett kort tidsintervall. Det normala 
mätdatainsamlingsintervallet som utnyttjas av Vägverket är 30 minuter. Denna tid är för lång  
för att insamlad information ska kunna användas i syfte att varna för hastiga väder- och 
väglagsomslag. Bedömningen inom SRIS projektet är att ett insamlingsintervall på ca 5 
minuter är tillräckligt kort för att tillsammans med annan fordonsbunden information kunna 
generera halkvarning inom rimligt tidsintervall. 

För att kunna hämta mätvärden från VViS var 5:e minut, har Combitech infört möjligheten att 
kontakta Vägverkets mätstationer, kallade MS4, med GPRS parallellt med Vägverkets 
normala insamling till VViS utan att den normala väderdatainsamlingen påverkas.  

Mätdata har samlats in genom att utnyttja Combitech’s mätcentral och mätdata har sedan 
skickats vidare till SRIS projektets servrar. 

 

16.2 Bakgrund VVIS inrapportering 
De flesta VViS mätstationer har uppkoppling via PSTN (vanliga telenätet). Om SRIS 
projektet skulle börja samla in mätvärden var 5:e minut via den ordinarie PSTN linjen kan det  
orsaka störningar i den ordinarie mätdatainsamlingen för VViS. Störningar i den ordinarie 
mätdatainsamlingen är inte acceptabelt eftersom informationen utnyttjas av entreprenörer och 
allmänhet samt därför att informationen ligger till grund för ersättning till entreprenörer. För 
att inte störa denna ordinarie mätdatainsamling krävdes en annan kommunikationsmetod som 
kunde operera parallellt med den ordinarie kommunikationsmetoden. Inom SRIS projektet har 
GPRS ansetts kunna utgöra lämplig kommunikationsmetod. 

GPRS är en relativt ny kommunikationsmetod som medger IP trafik över radio med 
kommersiella telefoner och modem. Hastigheten är betydligt högre än för GSM data, men 
varierar beroende på antalet samtidiga användare. 

Tidigare har syftet med GPRS utrustning oftast varit att kunna surfa med en mobiltelefon på 
Internet. Det är först på senare tid som utrustning och operatörstjänster lämpade för 
mätvärdesinsamling funnits tillgängliga på marknaden.  

Det har startats ett flertal företag som levererar tjänster med IP trafik över GPRS näten. Dessa 
företag har ofta ingen annan koppling till operatören annat än att de utnyttjar frekvenser i 
deras nät. Det är intressant att notera att deras tjänster ofta är tekniskt överlägsna 
operatörernas egna tjänster. 
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16.3  

16.4 GPRS i MS4 
För datainsamling via GPRS från mätstationerna av typ MS4 har ett GPRS abonnemang med 
fasta IP-adresser använts. Kostnadseffektiva GPRS modem av typen SRT Avant har utnyttjats 
i fält ansluten till en RS232 port på MS4. 

Fasta IP-adresser medger att mätcentralen kan bestämma när uppkoppling och datahämtning 
ska ske. Många operatörer tillåter inte fasta IP-adresser vilket leder till att utrustningen själv 
måste initiera förbindelsen. Denna typ av klientuppdatering av mätdata är inte önskvärt 
eftersom kontrollen över insamlad mätdata, i form av felkontroll, tidsintervall, omförsök mm, 
inte kan styras från mätcentralen. T.ex. krävs central styrning av mätdatainsamlingen för att 
kunna stänga av insamling under sommarhalvåret. 

Kostnaden för installation av ett GPRS modem är ca 5000 kr inklusive modem, antenn, 
fästen, och kablage. 

16.4.1 MS4 
MS4 har 1 dedicerad RS232 port för hantering PSTN, GSM eller radiomodem. I tillägg till 
denna port kan en ytterligare kommunikationsport utnyttjas parallellt för kommunikation över 
t.ex. GPRS. Den datamängd som överförs vid normal vägväderdatainsamling är mindre än 
256 byte. 

16.4.2 GPRS 
GPRS abonnemang har tecknats hos Inap. Inap utnyttjar Telias mobilnät vilket borgar för god 
täckning. 

Med denna GPRS lösning kan GPRS modemen och MS4 stationerna kontaktas genom att 
man anger en IP adress. Initieringen av kommunikationen sker av mätcentralen och inte av 
utrustningen i fält. De flesta andra operatörers tjänster kräver att utrustningen i fält initierar 
uppkopplingen, vilket inte är önskvärt i detta fall. Fördelen med att initiera uppkopplingen i 
mätcentralen är bl.a. att det är enkelt att styra insamlingsintervall efter väder och 
trafikförhållanden. 

 

16.5 Mätcentral 
Combitechs mätcentral, GMC, utnyttjas av bl.a. Vägverket, Svenska Kraftnät, Statnett, 
Litauens vägverk, Serbiens Vägverk med flera. Mätcentralen körs under Microsoft Windows 
2000/XP/2003 Server. Mätcentralen utnyttjar en Microsoft SQL Server 2000/2005 databas för 
både inställningar och data. GMC utnyttjas i flera olika tillämpningar sedan 1998 och har 
visat en mycket god driftsäkerhet. Insamling av mätdata sker med flera övervakade 
datainsamlingsprocesser. Övervakning sker av processernas tillgänglighet, minnesanvändning 
och förbrukat antal referenser. Antalet datainsamlingsprocesser styrs av prestanda på den 
dator som kör GMC samt på antalet externa enheter från vilka mätdata skall hämtas. I det fall 
PSTN modem utnyttjas styrs antalet insamlingsprocesser ofta av det fysiska antalet 
telefonjack som mätcentralen förfogar över. Eftersom det inom SRIS projektet ska användas 
IP trafik går det t.ex. att köra 100 datainsamlingsprocesser, dvs. en för varje GPRS modem för 
att mätdata ska kunna samlas in vid exakt samma tidpunkt. Combitech har en driftmiljö med 
UPS backup som är lämplig att utnyttja för SRIS projektet. GMC har omfattande felkontroll 
och övervakning av mätstationernas status vilket har medfört att en kontinuerlig uppföljning 
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av mätdatainsamlingen har kunnat genomföras och problem kunnat åtgärdas inom mycket 
kort tid. 

16.6 GPRS modem 
De GPRS modem som använts, SRT Avant, har en RS232 anslutning som direkt kan kopplas 
mot Vägverkets MS4. Modemet ger således en transparent förbindelse från mätcentralen till 
MS4. 

 

16.7 Brandvägg 
För att kunna ansluta från mätcentralen till GPRS modemen måste en VPN tunnel kopplas 
upp mellan det nätverk som skall ha kontakt med GPRS modemen och GPRS modemens 
nätverk. Detta åstadkommes genom att en brandvägg konfigureras där GPRS trafiken tillåts. I 
den aktuella konfigurationen kan alla GPRS modemen kontaktas med varsin IP adress i 
Combitechs LAN. 

 

16.8 Datainsamling 
Totalt har ca 80 mätstationer utrustas med GPRS modem och tillhörande antenn och övrig 
monteringsutrustning. 
 

16.9 Mätparametrar 
Nedan visas det mätdata som överförts från mätstationen till Combitechs server och senare till 
SRIS servrar som kör väder och trafikmodeller. 
 
Parameter        Förkortning     Typ    Info 
------------------------------------------------------------------------------------------- 
Identitet        Id              int      VViS identitet 
Datum/Tid        Date            Date     Datum från insamlingssystemet 
Yttemperatur     SurfTemp1       float    Senaste 30s medel 
Lufttemperatur   AirTemp1        float    Senaste 30s medel 
Luftfuktighet    AirHumid1       float    Senaste 30s medel 
Daggpunktstemp   AirDewPoint1    float    Senaste 30s medel 
Vindhastighet    WindSpeed10     float    Senaste 10min medel 
Max vindhast     WindSpeedMax    float    Medelmax på 3s under senaste 10 min 
Vindriktning     WindDir10       float    Senaste 10min medel 
Std Vindriktn    Wind10StdDev10  float    Standardavvikelse vindriktning senaste 10 min 
Medel vindhast   Wind10Avg3s     float    Medelvindhastighet under senaste3 sekunder 
nbd Storlek10    Prec10Size      int      Senaste 10min medel 
nbd Storlek30    PrecSize        int      Senaste 30min medel 
nbd Intensitet10 Prec10Count     int      Senaste 10min medel 
nbd Intensitet30 PrecCount       int      Senaste 30min medel 
nbd Typ10        Prec10Type      int      Senaste 10min medel 
nbd Typ30        PrecType        int      Senaste 30min medel 
nbd Mängd10      Prec10Amount    int      Senaste 10min medel 
nbd Mängd30      PrecAmount      int      Senaste 30min medel 
Status           Status          int      (Används ej) 
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16.10 Väderdatainsamling 
Väderdatainsamlingen har fungerat relativt bra. Tyvärr finns det perioder där data har fallit 
bort p.g.a. problem i GPRS nätet. 

Nedan i figurerna 1, 2 och 3 visas statistik för insamling av väderdata från mätstationerna från 
och med 2007-02-06 till och med 2007-04-30. 

Figur 1 visar att de flesta av de lyckade uppkopplingsförsöken mot mätstationerna sker på 
första eller andra försöket av maximalt 6.  

 

Lyckade uppkopplingar på försök nummer 1-6

0

100000

200000

300000

400000

500000

600000

700000

800000

1 2 3 4 5 6

Serie1

 
Figur 1: Antal lyckade uppkopplingar uppdelade på uppkopplingsförsök nummer 1 till 6. 
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Figur 2: Andel lyckade och misslyckade uppkopplingsförsök.  

 

Figur 2 visar att strax över 60 % av det totala antalet uppkopplingsförsök var lyckade. 
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Figur 3: Misslyckade försök uppdelat på feltyper, angivet i andelar av totala antalet 

misslyckade försök. Tre olika feltyper förekom: Error, Could not connect, respektive 
Timeout.  
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Figur 3 visar att knappt 60 % av de misslyckade uppkopplingsförsöken berodde på att 
anslutning ej kunde skapas. Lite drygt 40 % av de misslyckade uppkopplingarna var att 
uppkopplingsförsöken ej lyckades inom tidsgränsen, -Timeout.  

Vi har noterat avbrott i ett par dagar i sträck för vissa mätstationer. Detta härrör till GPRS 
nätet och är tyvärr problem som kan förekomma när trådlösa anslutningar utnyttjas. 

 

16.11 Slutsatser 
Installation av GPRS modem är enkelt att utföras och kan göras av Vägverkets ordinarie 
servicepersonal.  
GPRS datainsamling från VViS mätstationer fungerar mycket bra. Inga störningar på 
ordinarie VViS datainsamling har kunnat noteras. 
Kostanden för GPRS datainsamling är mycket låg eftersom endast mätdata överförs. Om t.ex. 
kamerabilder skulle överföras blir kostanden för GPRS mycket högre än för motsvarande 
fasta telefonabonnemang. 
Lösningen där Combitech övervakar funktion samt samlar in mätdata för vidare befordran till 
SRIS servrar har fungerat mycket bra. Inga avbrott kan noterats i datainsamlingsfunktionen 
och endast kortare avbrott i överföring av mätdata till SRIS servrarna. Dessa kortare avbrott 
har dock inte påverkat systemet nämnvärt eftersom historiska mätdata skickats över när 
kontakt med SRIS servrarna har återetablerats. 
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Bilaga 3 - Tekniska resultat 
 
Under mätsäsong har data samlats in från mätbilarna via två helt olika kanaler beroende på 
biltillverkarnas valda tekniska lösningar samt från VViS (med högre inrapporteringsfrekvens 
än ordinarie stolpar). Data har lagrats i databas för att kunna redovisas och analyseras på olika 
sätt. Analysverktygen har varit dels en grafisk och översiktlig kartpresentation, med möjlighet 
att betrakta olika delar av försöksområdet, ett urval av mätparametrar, olika tidpunkter och 
olika tidsfönster för betraktande, dels en möjlighet att göra ”rådatauttag” direkt ur databasen 
för att göra mera djupgående analyser. Volymen av data som lagrats och analyserats har varit 
stor och följaktligen finns också stora möjligheter att även andra analyser än de som gjorts 
under projektets gång skulle ha varit relevanta.  
För att översiktligt beskriva hur insamlade data kan se ut och fördela sig över tid, lokalisering 
och typ av väg presenteras ett antal uttag ur databasen som bilagor till denna rapport. Uttagna 
data utgör inte en fullständig redovisning av respektive datamängd utan ska ses som en 
redovisning av och exempel på vilka data som finns och hur dessa skulle kunna användas för 
att analysera situationen på vägen och använda systemet. Nedan presenteras som exempel 
utdrag/sammanställningar av de mera fullständiga data som redovisas i bilagorna. I de fall 
inga tider är angivna, är ramen hela försöksperioden. 
 
Exempel 1 visar utdrag ur tabellen med indikationer på aktivering av ABS-systemet för 
bromsarna, med tidpunkt, hastighet och bromstryck. (Se Bilaga X - ABS-Hast.xls): 
 
ReportTime  BreakPedalPressure ABS Speed 
---------- ------ ---------------------- ----- ------- 
2008-02-10 10:30 200 1 23,3 
2007-11-09 18:51 200 1 23,3 
2008-01-23 17:08 400 1 23,3 
2008-02-22 01:24 400 1 23,3 
2008-03-03 04:49 400 1 23,3 
2007-11-10 19:52 600 1 23,3 
2008-01-03 04:41 600 1 23,3 
2008-02-02 10:10 1000 1 23,3 
2008-01-16 19:03 1000 1 23,3 
2007-11-08 10:14 7875 1 23,3 
2008-02-01 08:20 900 1 23,4 
2008-01-31 23:48 0 1 23,4 
2008-01-07 05:30 0 1 23,4 
2007-02-14 23:33 0 1 23,4 
2008-03-26 13:28 0 1 23,4 
 
Vid en snabb genomläsning av data i databasen kan t.ex. konstateras att 25 % av alla ABS-
indikationer sker utan att det ät tryck på bromspedalen, vidare att 10 % av alla registreringar 
sker vid hastigheter under 10 km/h. 
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Exempel 2 visar summerat, antal rapporter per dag. (Se Bilaga Y - Antal meddelanden per 
dag.xls): 
 
Date Händelserapporter Date Bakgrundsrapporter 
---------- -----------  ---------- -----------  
2008-04-30 10  2008-04-30 253  
2008-04-29 3  2008-04-29 654  
2008-04-28 4  2008-04-28 712  
2008-04-27 16  2008-04-27 810  
2008-04-26 6  2008-04-26 624  
2008-04-25 6  2008-04-25 415  
2008-04-24 16  2008-04-24 1760  
2008-04-23 17  2008-04-23 920  
2008-04-22 8  2008-04-22 1292  
2008-04-21 8  2008-04-21 794  
2008-04-20 8  2008-04-20 821  
2008-04-19 14  2008-04-19 127  
2008-04-18 7  2008-04-18 400  
2008-04-17 12  2008-04-17 867  
 
Exempel 3 visar antal händelserapporter per vägnummer, här sorterat för att redovisa det 
högsta antalet meddelanden. (Se Bilaga Z - Antal meddelanden per väg.xls) 
 
RoadNumber Antal 
------ ----- 

45 15471 
2020 12504 
2015 8735 
2028 8582 

6 6972 
545 4118 

2050 2572 
44 2494 

2025 2455 
2026 2450 

4 1806 
71 1495 

533 1469 
 
Här borde typ av väg t.ex. saltad respektive inte saltad väg, samt även ÅDT vara relevant en 
urvalsparameter vid analys av data. 
 
Exempel 4 visar hur många händelse- resp. bakgrundsrapporter som mottagits i ett visst 
geografiskt område uppdelat per vecka. (Se Bilaga Q - Karta – geo-ruta, respektive Bilaga W 
- Antal rapporter per geo-ruta) 
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Figur 1. Indelning av området 

 
 
Tabeller. Största andel händelserapporter per område. Första raden i tabellen visar vilket 
geografiskt område som registreringarna hänför sig till. 
 
A2 - Händelser   A2 - Bakgrundsrapporter  
Antal Vecka År  Antal Vecka År  

Andel 
Händelser 

1 39 2007  4 39 2007  25% 
139 41 2006  800 41 2006  17% 

5402 12 2008  42549 12 2008  13% 
5478 46 2007  48418 46 2007  11% 
1316 8 2007  13366 8 2007  10% 

 
A3 - Händelser   A3 - Bakgrundsrapporter  
Antal Vecka År  Antal Vecka År  

Andel  
Händelser 

788 39 2007  2176 39 2007  36% 
241 37 2006  675 37 2006  36% 

1258 40 2007  6543 40 2007  19% 
73 35 2007  449 35 2007  16% 

1917 44 2007  15688 44 2007  12% 
 
B2 - Händelser   B2 - Backgrundrapporter  
Antal Vecka År  Antal Vecka År  

Andel  
Händelser 

13 20 2007  82 20 2007  16% 
14 19 2007  110 19 2007  13% 

1746 12 2008  15235 12 2008  11% 
370 4 2007  3244 4 2007  11% 
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1 41 2007  10 41 2007  10% 
 
B3 - Händelser   B3 - Backgrundrapporter  
Antal Vecka År  Antal Vecka År  

Andel  
Händelser 

230 1 2008  740 1 2008  31% 
49 42 2007  234 42 2007  21% 
92 3 2007  681 3 2007  14% 
30 46 2006  253 46 2006  12% 

393 48 2007  3391 48 2007  12% 
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Bilaga 4 –  
Sekvens av VViS samt bildata 
17 Inrapporterad data 
 

17.1 VViS och Bildata 
 
Nedan visas ett urval av sekvenser där data från VVIS-stationerna och signalerna från bilarna 
stämmer överens och även ett par tillfällen när bilarna ger mer information om väglaget än 
vad som kan visas från VVIS-stationerna. Figur 4.1 visar vädret från VViS samt registreringar 
från bilarnas händelser under perioden  6-7 januari. 
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Figur 4.1. Vädret från VVIS-stationerna visas som snöflingor för snösituation, regndroppar 
för regn eller varningstrianglar för halkrisk . Då VVIS inte visar halka eller nederbörd visas 
ingen symbol. Bilarnas händelser visas som enskilda röda streck. Då flera händelser inträffar 
nära varandra grupperas de till koncentriska röda cirklar. Situationen är från 6-7 januari 
2008, varje kartabild representerar en två-timmarsperiod. 
 
Bilarna ger indikation om halka samtidigt som VVIS visar att det är halt. Både vid snöfall och 
frosthalka. Det är anmärkningsvärt att det är så få händelser registrerade mellan 06.00-08.00, 
6 januari, men eftersom detta var en söndag, var trafiken begränsad. Under natten 7 januari 
sker endast ett fåtal händelser som rapporteras från bilar eftersom få bilar kör på natten. På 
morgonen ser man däremot att bilarna indikerar halka trots att de flesta av VVIS-stationerna 
inte visar halka. 
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Figur 4.2. Väder och händelser 2 februari 2008. 
 
Figur 4.2 visar hur ett snöfallsområde dragit in från väster över testområdet, inga bilar 
indikerar halka i första figuren, en timme senare börjar dock händelser att synas. Resterande 
figurer visar hur halkan sprider sig vilket indikeras av bilarna beroende på var de har kört. De 
tre sista figurerna i serien visar hur snöfallet avtar enligt VViS registreringarna (de blå 
stjärnorna minskar i antal) samtidigt som bilarna fortsätter att rapportera in händelser.  
 
En slutsats är att det fortfarande alltså är halt på vägarna trots att VVIS inte visar halka. 
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17.2 Tidsmässig/geografisk spridning på inrapporter ad data 
 
Spridningen av händelser/signaler från bilarna tidsmässigt följer vanligtvis en dygnsrytm med 
en topp som sträcker sig över hela dagen. På natten körs det inte lika mycket och det syns 
tydligt i figur 4.4. Figuren visar en vecka i januari. Det översta diagrammet visar dygnsrytmen 
utifrån bakgrundsdata. Under dygnet sker de flesta körningar på dagtid. De svackor som syns 
i figuren sker nattetid då inte så många av bilarna är ute och kör. Detta kan vara att ta fasta på 
vid en vidare utveckling av systemet. Det kan vara av intresse att fundera på vilken 
yrkesgrupp som skall använda SRIS, för att kunna täcka upp hela dygnet. Det händer inte så 
mycket halkmässigt men det nedre diagrammet visar de signaler som fås från bilarna. 
Vanligen ligger händelserapporteringen mellan 10 och 15 händelser per dag totalt över hela 
försöksområdet.  

 

 
Figur 4.6. I det översta diagrammet ser man bakgrundsdata under en vecka i januari. I det 
undre diagrammet visas händelser under samma period. 
 
Figur 4.7 visar fördelningen av händelser/signaler över mars, dygnsrytmen syns lika tydligt 
igen med ganska få inrapporterade händelser dagligen. Runt den 17:e mars syns en stor 
toppnotering med nära 350 rapporteringar på kort tid. Vädermässigt kom ett kraftigt 
snöoväder just runt den 17-18 mars, därav den stora ökningen.  
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Figur 4.7. I det översta diagrammet ser man bakgrundsdata under mars 2008. I det undre 
diagrammet visas händelser under samma period. Notera antalet handelser vid oväder 
den17-18 mars. 
 
Spridningen geografiskt visualiseras i figur 4.8. Endast försöksområdet i Västra Götaland har 
tagits i beaktande. De röda strecken i figuren visar antalet händelserapporter som lämnats på 
det aktuella vägsegmentet. I städerna återfinns fler händelser, vilket kan innebära dels att det 
kört mycket fler bilar i just städerna men också att det finns flera oåtgärdade gator i städerna 
som gör att bilarna reagerar. Det är tydligt att flest händelser förekommit runt Trollhättan.  

Dygnsvariation mars 2008 
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Figur 4.8. Här visas händelsernas fördelning längs vägarna för hela säsongen 2007-2008. 
Bilarnas händelser visas som enskilda streck. Då flera händelser inträffar nära varandra 
grupperas de till koncentriska cirklar. Ju större cirkel desto fler händelser. 
 
Figur 4.9 visar de bakgrundsdata som inrapporterats i samma område, fördelat i ett rutnät. 
Man kan se att bilarna främst kört mellan Trollhättan och Göteborg, samt till Uddevalla och 
Landvetter. I figur 4.10 visas antalet händelser, också fördelat i ett rutnät. Denna figur visar 
precis som figur 4.8 spridningen av händelserna geografiskt, fast här är de uppdelade i ett 
rutnät. I figur 4.11 har halkrisken för varje ruta beräknats genom att kombinera figur 4.9 och 
4.10. I varje ruta återfinns antalet händelserapporter per bakgrundsrapport. Detta har sedan 
multiplicerats med 1000 för att få mer hanterbara siffror. I de områden där antalet 
bakgrundsrapporter är mindre än 100 har det ansetts att det statistiska underlaget är för litet, 
så dessa rutor betecknas NaN (Not a Number).  

Händelser 2007-2008 
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Figur 4.9. Här visas antalet bakgrundsrapporter som inrapporterats under säsongen 2007-
2008, grupperat i ett rutnät för hela regionen. Figuren har också färglagts utifrån antalet 
bakgrundsrapporter. Mörkare nyans innebär fler bakgrundsrapporter. 
 

Bakgrundsdata i rutnät, 2007-2008 
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Figur 4.10. Här visas antalet händelserapporter som inrapporterats under säsongen 2007-
2008, grupperat i ett rutnät för hela regionen. Ju mörkare nyans desto fler är antalet 
händelserapporter. 
 

Händelser i rutnät, 2007-2008 
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Figur 4.11.. Här visas halkrisken för varje ruta under säsongen 2007-2008. Halkrisken har 
räknats ut som antalet händelserapporter/bakgrundsrapport x 1000 som inrapporterats, 
grupperat i ett rutnät för hela regionen. Figuren har också färglagts utifrån halkrisken. 
 
Genom att titta på antalet händelser per körda bakgrundsrapporter fås en jämnare geografisk 
spridning av händelserna. Detta kan användas vid analysering av var åtgärder behövs. Genom 
att analysera den geografiska spridningen av händelser kan speciellt utsatta områden 
lokaliseras och det kan tänkas att dessa områden kräver snabbare eller extra åtgärder vid viss 
typ av väderlek.  
 
 

Händelser per Bakgrund och ruta, 2007-2008 
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Förord 
SRIS är ett forskningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt samarbetar 
följande parter, IVSS, SAAB Automobile, Caran, Vägverket, Combitech, Klimator, 
WM-data, Bilia och CaranEis.  
 
SRIS-projektet har bett Movea Trafikkonsult att i första hand belysa möjliga effekter på 
trafiksäkerhet och framkomlighet. Resultatet redovisas i föreliggande rapport. SRIS-
konceptet har stor potential att förbättra vinterväghållning och halkvarningar både på kort 
och lång sikt. Arbetet med beräkningarna har dock visat att det finns några faktorer som 
behöver kartläggas bättre för att precisera nyttan av SRIS. En ny bedömning kommer att 
ske när bättre underlag föreligger. 
 
Pär Ekström 
Semcon - Caran AB 
Februari 2008 
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 Movea trafikkonsult AB 
www.movea.se Hammarby Fabriksväg 25 
fornamn.efternamn@movea.se 120 33 STOCKHOLM 

Sammanfattning 
Föreliggande rapport avser att belysa de samhällsekonomiska effekterna av förbättrad 
vinterväghållning och förbättrad information genom SRIS (Slippery Road Information 
System), som är ett system för att utvärdera vinterväglag i realtid. SRIS är ett forsk-
ningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt samarbetar följande parter, 
IVSS, SAAB Automobile, Caran, Vägverket, Combitech, Klimator, WM-data, Bilia och 
CaranEis. 
  
SRIS-projektet har bett Movea Trafikkonsult belysa möjliga effekter på trafiksäkerhet 
och framkomlighet. Kostnader för konceptet beräknas separat och ingår inte i uppdraget. 
Resultatet redovisas i föreliggande rapport.  
 
Totala nyttan av SRIS bedöms till totalt 700-3900 Mkr under en tjugoårsperiod. En rad 
antaganden har varit nödvändiga för att genomföra beräkningarna. Viktigast är 
trafikarbetsfördelningen på olika väglag före och efter halkbekämpning. För en säkrare 
bedömning bör en kartläggning göras för olika vinterstandardklasser och regioner i 
Sverige. 
 
Resultatet för scenario 2b visar systemets maximala potential, som förutsätter mycket 
snabbare hantering av halkvarningar och mycket större spridning av dessa. Det 
förutsätter också att fordonens HMI förbättrats så att halkvarningar kan ges i form av 
rekommenderade hastigheter och inte bara allmänna halkvarningar.  
 
De omedelbart tillämpbara resultaten avseende förbättrad vinterväghållning framgår av 
scenarierna 1a och 2a. I dessa fall är det enbart väghållningsinsatsen som effektiviseras 
och snabbas upp. Resultatet i scenario 1a bör vara uppnåbart om den skisserade 
informationshanteringen i Figur 2 är realistisk. 
 
SRIS-konceptet har stor potential att förbättra vinterväghållning och halkvarningar både 
på kort och lång sikt. Arbetet med beräkningarna har dock visat att det finns ett flertal 
faktorer som behöver kartläggas bättre för att precisera nyttan av SRIS.  
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 Movea trafikkonsult AB 
www.movea.se Hammarby Fabriksväg 25 
fornamn.efternamn@movea.se 120 33 STOCKHOLM 

18 Bakgrund och syfte 

SRIS är ett forskningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt samarbetar 
följande parter, IVSS. SAAB Automobile, Caran, Vägverket, Combitech, Klimator, 
WM-data, Bilia och CaranEis. 
  
SRIS-projektet önskar genom Caran AB ta fram ett underlag för beslut om inriktning när 
det gäller vidareutveckling av SRIS. Caran har bett Movea Trafikkonsult i första belysa 
möjliga effekter på trafiksäkerhet och framkomlighet. Kostnader för konceptet beräknas 
separat och ingår inte i uppdraget. 

19 Vad är SRIS? 

19.1 Konceptet 
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-konceptet utvecklas genom två fälttester. Den första säsongen 
finns beskriven i SRIS (2007) och innefattar 80 väderstationer och 20 bilar. Den andra 
säsongen (november 2007/mars 2008) innefattar 80 väderstationer och 100 bilar. Den 
första rapporten innehåller en kvantitativ studie baserad på statistik och två typer av 
kvalitativa rapporter. 
 
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. Rapporten visar att SRIS har potentialen 
att lyfta bakgrundsinformationen till en högre nivå och ge vinterväghållning ett nytt 
perspektiv. 
 
Informationen från SRIS-utrustade bilar kan användas på minst tre sätt och ändamål: 

1. Sända information till driftentreprenörer för vinterväghållning. På detta sätt kan 
vinterväghållningen bli snabbare och tillförlitligare 

2. Sända information till Vägverkets beställare för vinterväghållning för att utgöra 
verktyg för uppföljning mot driftentreprenörer 

3. Sända information via Vägverkets informationssystem för trafikledning till bilar 
och radiokanaler 

4. Sända information till tjänsteförmedlare 
 
Det första näraliggande sätten (1-2) innebär att redan på kort sikt sända information till 
Vägverket och dess vinterväghållningsentreprenörer. På detta sätt kan vinterväg-
hållningen bli snabbare och tillförlitligare. De andra sätten (3-4) som är mer framtids-
orienterade är att på olika sätt återföra informationen till alla bilar som är utrustade med 
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TMC. Informationen kan också snabbare göras tillgänglig för radiokanalerna. Därmed 
kommer halkvarningar att kunna spridas snabbare, mer lokalt och i större omfattning till 
bilisterna.  

19.2 Förbättrad vinterväghållning 
För att beräkna effekterna av bättre information genom SRIS-data behöver vi kunskap 
om de kriterier som styr vinterväghållningen. Indelningen av vägar på åtgärdsklasser 
framgår av tabell nedan. 
Tabell 1 Indelning i vinterstandardklasser 

 
Källa :Vägverket (2002a) 
 
SRIS avser i första hand vägar med vinterstandardklass 1-3. Krav på lägsta tillåtna 
friktion vid uppehållsväder och när åtgärdstid efter nederbörd löpt ut framgår av tabell 
nedan. 
Tabell 2 Lägsta tillåtna friktion för vägar över 2000 ÅDT 

 
Källa: Vägverket (2002b) 

 
Krav på startkriterier för åtgärd vid nederbörd samt senaste åtgärdstid efter nederbörd 
framgår av tabell nedan 
Tabell 3 Startkriterier för väghållningsinsats för vägar över 2000 ÅDT 

 
Källa: Vägverket (2002b) 
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····  Under snöfall när startkriteriet (cm lös snö) inte är uppnått och vägytetemperaturen är 
varmare än –6 grader C gäller samma krav som vid regn. 

····  När vägytetemperaturen stiger ska standardkraven gällande för det varmare 
temperaturintervallet vara uppfyllda senast 15 timmar efter att en temperaturgräns 
passerats. 

····  Vid uppehållsväder när åtgärdstiden efter nederbörd löpt ut och krav på snö- och 
isfrihet inte föreligger, gäller samma startkriterium och samma åtgärdstider som vid 
snöfall. 

····  På en sträcka av 100 meter närmast en korsning med statlig gäller friktionstalet 0,30 
som startkriterium friktion. 

····  På väggrenar med heldragen kantlinje tillåts startkriteriet 10 cm lös snö under och 
upp till 4 timmar efter snöfall. 

····  På vägrenar med heldragen kantlinje tillåts startkriteriet 0,20 som friktionstal. 
 
Genom SRIS-systemet kan mer tillförlitlig halkinformation snabbare nå driftpersonal 
och entreprenörer som är ansvariga för vinterväghållningen. Därmed kan insatsen bli 
snabbare och mer effektiv. 

19.3 Förbättrad spridning av halkvarningar 
Det är oklart hur stor del av halkvarningarna som når slutkunden dvs. trafikanten idag. 
Ingen sådan studie har oss veterligen genomförts. Statistik från vintern 06/07 (2006-10-
01 till 2007-05-01) visar att halkvarningar har gått ut för 769 st sträckor.  Totalt har 
484618 st varningar lämnats och 67345 uppdateringar har gjorts.    
 
Det betyder att drygt 600 meddelanden för dessa vägsträckor gått ut. Om antalet 
halkdagar uppgår till i genomsnitt 40 per vintersäsong, innebär detta omkring 15 
meddelanden per halkdag. 
 
Spridning av dessa meddelanden sker via TRISS-systemet till innehavare av 
navigationssystem med TMC eller andra mottagare för RDS-TMC. Under 2008 
förväntas att det ska finnas ca en miljon GPS-apparater antingen fast monterade i bilen 
eller mobila. Ett problem med mobila GPS är att det kan ta mer än en halvtimme innan 
TMC-informationen finns tillgänglig. För fast monterade GPS tar det vanligen mindre än 
tio minuter.  
 
Information om väglag går också ut via hemsidor t.ex. ’Läget på vägarna’ och 
’trafiken.nu’. Även på  eniro.se och hitta.se finns trafikinformation. År 2006 använde ca 
10% av bilisterna vid södra infarten till Stockholm regelbundet (någon gång i veckan) 
trafiken.nu för att planera sina bilresor (Lindkvist, 2007). Oftast finns där samma 
information som i RDS-TMC. 
 
Den vanligaste kanalen är radion som når ut till mer än hälften av trafikanterna. Utbudet 
av halkinformation är dock begränsat av utrymmesskäl. Det krävs därför allvarliga 
halkproblem t.ex. blixthalka för att varningar ska gå ut om det finns konkurrerande 
trafikmeddelanden.  
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Genom SRIS-systemet kan mer tillförlitlig halkinformation snabbare nå 
tjänsteleverantörer som radiostationer och Vägverket.  

20 SRIS-scenarier 

Vägvädersystemet VViS som byggts upp av Vägverket har många förtjänster, men 
uppvisar brister när det gäller att snabbt få ut information till entreprenörer och 
trafikanter. Inom SRIS-projektet har därför framtida möjliga förbättringar av 
informationskedjan skisserats enligt nedan. 

20.1 Dagens situation - Scenario 0 

IT-system

Insamlar
Väderdata

VViS-
stolpe

Bearbetar
Väderdata

1. Beräknar medelvärden 
- nederbörd senast 30 min
- vind senast 10 min

2. Samt senast gällande
yttemperatur

3. Lagrar data

Insamlar
Väderdata

Insamlar senaste 
bearbetade och lagrade data
och samt Aktuell yttemperatur, 
luft, fukt vid hämttillfälle

Bearbetar
Väderdata

Bearbetar data
enligt vädermodeller

Centralt VViS-
system

Insamlar
väder-
data

Hämtar in data
från centralt VViS

TRISS-
system

Verifierar

Underlag för 
Väglagsbedömning,
Verifierar med
andra datakällor
(Kameror, >SMHI, 
mm)

Paketerar
& skickar

Skickar filtrerad
information till
service providers

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten är ca 49 min innan den når Kund

Realtid Insamlingsfrekvens var 
30:e min

snitt insamlings-
tid 7 min

krav ledtid max 10 min

snitt 2 min snitt 2 min

Bil med
trafikinfo

 
Figur 1 Informationskedjan i dagens situation (Figur: Håkan Bystedt) 
VViS-stationer är utplacerade på lämpliga punkter i vägnätet. Dessa samlar in och 
bearbetar väderdata. Varje halvtimme hämtar det centrala VViS-systemet enligt ett 
rullande schema data från stationerna och tolkar dessa med hjälp av en vädermodell. 
Detta tar i genomsnitt 9  min. Informationen bearbetas sedan till väderinformation och 
halkvarningar i TRISS-systemet. Inom 10 min skickas denna information vidare till 
hemsidor, radio och RDS-TMC-mottagare. Aktualiteten i systemet blir då totalt 49 min. 
 
Kunder till väderinformationen är både driftpersonal och entreprenörer som ansvarar för 
vinterväghållningen och trafikanter med TMC. Det kan ta upp till en timme innan 
halkvarning når trafikanter på vägen. I genomsnitt tar det ca en halvtimme.  
 
Informationskedjan för vinterväghållningen idag är då: 
VViS + vädermodell �  halkprognos för vägar inom ett bestämt område �  plognings- 
och saltningsinsats �  reducerat trafikarbete vid besvärliga väglagsförhållanden�  
minskad olycksrisk 
 
Informationskedjan för halkvarningar idag är på motsvarande sätt: 
VViS + vädermodell �  halkprognos för vägar inom ett bestämt område �  
halkvarningar genom RDS-TMC och i allvarligare fall via rundradio �  påverkat 
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trafikarbete vid olika väglagsförhållanden som fått halkvarning �  fordon (trafikarbete) 
med sänkt hastighet �  lägre hastigheter och minskad olycksrisk 

20.2 Morgondagens situation – Scenario 1 

Insamlar &
bearbetar
SRIS-data

Centralt SRIS-
system

Insamlar
väglag-

data

TRISS

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten är möjlig till 22 min innan den når ”kund”,
dock avhängig om VViS-systemets ”insamlingsfrekvens” kan trimmas

Realtid
Insamlingsfrekvens 

i realtid 

snitt ledtid 7 min

BIL 
med 
SRIS

VViS-Stolpe

Bearbetar
Väderdata

Hämtar & 
Bearbetar
Väderdata

Centralt VViS-
system

snitt 9 min

Realtid

Vidareföräldings-
system

Insamlar,  
kombinerar, 

validerar 

Krav ledtid
max 10 min

Bil med
trafikinfo

snitt ledtid 
5 min

Insamlingsfrekvens 
var 30:e min

Insamlingsfrekvens 
i realtid 

Hämtar över 
senaste 
bearbetade 
VViS-data, 
komplettering

 
Figur 2 Informationskedjan med trimmat VViS-system (Figur: Håkan Bystedt) 
Data går via Vägverkets informationssystem TRISS till tjänsteleverantör/kund. Detta 
scenario förutsätter att man trimmar VViS-systemet vad avser hämttider och komplet-
terar den centrala vädermodellen med SRIS-data. SRIS matchas med VViS för att utgöra 
en förbättrad metod för att bedöma väglagssituationen.  
  
Informationskedjan för vinterväghållningen blir nu: 
VViS + SRIS + vädermodell �  tidigare, fler och säkrare halkprognoser för vägar inom 
ett bestämt område �  snabbare plognings- och saltningsinsats �  mindre trafikarbete 
vid besvärliga väglagsförhållanden än i scenario 0. 
 
Informationskedjan för halkvarningar blir på motsvarande sätt: 
VViS + SRIS + vädermodell �  tidigare, fler och säkrare halkprognoser för vägar inom 
ett bestämt område �  tidigare, fler och säkrare halkvarningar genom RDS-TMC och i 
allvarligare fall via rundradio �  ökat trafikarbete vid olika väglagsförhållanden som fått 
halkvarning �  fler fordon (trafikarbete) med sänkt hastighet än i scenario 0 �  minskad 
olycksrisk. 
 
Förutom att informationen sprids snabbare sker också en kvalitetshöjning som innebär 
att skillnaden mellan informationen om väglaget och det verkliga väglaget minskar. 
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20.3 Framtidens situation – Scenario 2 

IT-system

Samlar
Väderdata

BIL med SRIS

Bearbetar
SRIS-data

Hämtar
SRIS-data

Hämtar över senaste 
bearbetade SRIS-data
(aktuellt Väglagstillstånd)

Bearbetar
SRIS-data

Bearbetar data
enligt vädermodeller

Centralt SRIS-
system

Skickar
väder-
data

Skickar data

Extern aktör
eller till VV (TIC)

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten är möjlig till 7 min innan den når ”kund”

Realtid Insamlingsfrekvens i realtid 

snitt < 5 min
<  1 min

Krav VV 10 min ut till kund
annan SP kan göra det fortare

Bil med
trafikinfo

snitt insamlings-
tid 1 min

 
Figur 3 Informationskedjan med överföring i realtid  (Figur: Håkan Bystedt) 
Detta scenario förutsätter att data överförs kontinuerligt i realtid från bilar med SRIS och 
att alla ledtider trimmas så långt det går. Fördröjningen i informationskedjan blir då 
minimal. Data går ej via TRISS, utan direkt via tjänsteförmedlare till fordon med RDS-
TMC. Trafikarbetet vid besvärliga väglagsförhållanden blir lägre än i scenario 1 och 
antalet fordon med lägre hastighet blir högre än i scenario 1. 

20.4 Scenarier att räkna på: 
Nedan summeras de fem scenarier som vi redovisar förutsättningar för i avsnitt 4 och 
samhällsekonomiska beräkningar för i avsnitt 5: 
 
Scenario 0: dagens situation med 49 min aktualitet i data 
Scenario 1a: dagens situation + bättre vinterväghållning genom SRIS med 22 min 

aktualitet i data 
Scenario 1b: dagens situation + bättre vinterväghållning + tillförlitligare halkvarningar 

genom SRIS med 22 min aktualitet i data 
Scenario 2a: dagens situation + bättre vinterväghållning genom SRIS med 7 min 

aktualitet i data 
Scenario 2b: dagens situation + bättre vinterväghållning + tillförlitligare halkvarningar 

genom SRIS med 7 min aktualitet i data 

21 Förutsättningar och antaganden 

Följande data är nödvändiga för att genomföra de samhällsekonomiska beräkningarna: 
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21.1 Berört trafikarbete av SRIS 
Totalt trafikarbete i Sverige uppskattas av SIKA till 75 miljarder fordonskilometer år 
2006 grundat på körlängder (SIKA, 2007).  
 
Totalt trafikarbete på det statliga vägnätet uppskattas av Vägverket till 49 miljarder 
fordonskilometer (ÅDT) år 2002 grundat på trafikräkningar (Vägverket, 2003). Denna 
rapport används för att skatta fördelningen av trafik på olika vägtyper. Av rapporten 
framgår att trafikarbete på europa- och riksvägar är 31 miljarder fkm = 63%. Tabellen 
nedan visar fördelningen på olika trafikklasser. 
 
Tabell 4 Fördelning av trafikarbete mellan trafikkl asser 
 Trafikklass Genomsnittlig

t flöde (ÅDT) 
Väglängd, 

km 
Trafikarbete 
(miljarder 

fkm) 

Andel av 
statliga vägar 

VVK1                   
ÅDT > 16000 36000 291,9 3,8 7,8% 

VVK2                  
ÅDT  8000-16000 12000 2126,1 9,3 19,0% 

VVK3                 
ÅDT 2000-8000 4000 12984,8 19,0 38,6% 

Övriga stat. vägar 200 85000 17,0 34,6% 
 
Vi antar, att SRIS i första hand berör vinterstandardklasserna 1-3, dvs. med trafik över 
2000 fordon/dygn.  
 
Totalt berört trafikarbete med SRIS över 2000 fordon/dygn (ÅDT) blir då ca 65%, dvs. 
nära summan för europa- och riksvägar som är 63%.  
 
SRIS-projektet avses främst gälla södra och mellersta Sverige från Skåne över 
Västsverige till Stockholm och södra Norrland. Undantas Region Norr (7%) återstår 93% 
av trafikarbetet i Sverige (Vägverket, 2003).  

21.2 Berört trafikarbete med halkvarningar 
För att kunna uppskatta hur stort trafikarbete som nås av relevanta halkvarningar måste 
vi göra en hel del antaganden. 
 
Utsändning av halkvarningar genom RDS-TMC: 
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Antaganden framgår av tabell 5 nedan. 
 
Med initiering menas den tid det tar innan en mottagare nås av TMC-meddelanden i 
början av resan. Denna kan för mobila system idag överstiga en halvtimme. 
 
Med aktualitet avses tid från ändrat väglag tills det sänds ut via TMC. Värdena har tagits 
direkt från avsnitt 3.  
 
Med bearbetningstid SRIS menas tiden det tar för SRIS att leverera data av tillräcklig 
kvalitet. Ett bestämt antal fordon behöver ha passerat platsen, vilket gör att bearbetnings-
tiden är proportionell mot trafikflödet och blir längre för standardklasserna VVK1 och 
VVK3. Det är f.n. oklart exakt hur många fordon som behövs för att nå avsedd kvalitet, 
men storleksordningen 3000-10000 fordon har diskuterats. Vi antar att bearbetningstiden 
tid är 1 minut för VVK1 och ökar sedan till 9 minuter för VVK3.  
 
Summeras de tre deltiderna får man den totala tiden innan meddelande visas på RDS-
TMC-mottagare. 
Tabell 5 Beräknade utsändningstider i scenario 0, 1 och 2. 

Utsändning, TMC Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2 

Initiering, TMC, min                  10 5 5 

Aktualitet TMC, min 49 22 7 

Insamlingstid, SRIS, min                   
VVK1  1 1 
VVK2  3 3 
VVK3  9 9 
Total tid innan 
meddelande visas, min    
VVK1 59 28 13 
VVK2 59 30 15 
VVK3 59 36 21 
 
Mottagning av halkvarningar via RDS-TMC: 
Vi har antagit att andelen användare av TMC uppgår till 5% år 2008. I september 2007 
uppgick antalet personbilar, lastbilar och bussar i trafik till 4,9 miljoner. 5% betyder då 
ca 250 000 TMC-mottagare. I framtidsscenarierna antas 25% mottagare svarande mot ca 
1,25 milj. Övriga antaganden framgår av tabell 6 nedan. 
 
Med yttäckning menas hur meddelanden når ut för olika vägar. Vi antar att täckningen 
idag innebär att relevanta meddelanden bara når ut i liten utsträckning till vägar med 
trafik under 8000 f/d (VVK3). I framtidsscenarierna med SRIS tror vi även att VVK3 
täcks in. 
Tabell 6 Beräknad andel mottagare av halkvarningar i scenario 0, 1 och 2. 

Mottagning, TMC Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2 

Yttäckning: 
Trafikklasser VVK1-2 VVK1-3 VVK1-3 

VVK1 100% 100% 100% 
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VVK2 100% 100% 100% 
VVK3 0% 100% 100% 
Andel av RDS-TMC-mottagare, som får meddelande 
VVK1 22% 63% 98% 
VVK2 16% 47% 73% 
VVK3 0% 32% 49% 
Summa, andel 0,2% 6,5% 10,1% 
 
Andelen i varje klass som får meddelande har bedömts med ledning av 
reslängdsfördelningar från SIKA:s kontinuerliga resvaneundersökningar. Vi har 
reducerat andelen möjliga mottagare med 25% i VVK2 och med 50% i VVK3 eftersom 
vägar med mindre trafik innehåller mer pendlingsresor där man inte hinner med att få 
meddelanden innan man når målet för resan.  
 
Totalt skulle med dessa antaganden andelen som kan nås av en relevant halkvarning vara 
0,2% idag och ca 10% i scenario 2.  För att få fram summan har vi multiplicerat andelen 
som får meddelanden med andelen trafikarbetet för resp. klass. 
 
Utsändning av halkvarningar genom rundradio: 
Antaganden framgår av tabell 7 nedan. Med interntid menas egentligen den tid det tar 
från att man sätter sig i bilen tills meddelanden första gången tas emot i början av resan. 
Denna tid är beroende på den interna tiden som radiostationen behöver innan utsändning. 
Tabell 7 Beräknade utsändningstider för radio i scenario 0, 1 och 2. 

Utsändning, radio Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2 

Interntid, radio, min 15 10 10 

Aktualitet radio, min 49 22 7 
Total tid innan 
meddelande hörs, min 64 32 17 
 
Mottagning av halkvarningar genom rundradio: 
Vi har antagit att andelen användare av rundradio uppgår till 75% i samtliga tre 
scenarier. Andelen är lite högre än vad som framkommit i olika undersökningar under 
2007 och tidigare. I samband med besvärligt väglag kan man dock anta att en något 
större andel lyssnar på radion. Övriga antaganden framgår av tabell 8 nedan. 
Tabell 8 Beräknad andel mottagare av halkvarningar i scenario 0, 1 och 2 

Mottagning, radio Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2 

Yttäckning VVK1 VVK1-2 VVK1-2 

VVK1 100% 100% 100% 
VVK2 0% 100% 100% 
VVK3 0% 0% 0% 
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Andel av mottagare av rundradio, som får meddelande 
VVK1 20% 54% 82% 
VVK2 15% 41% 61% 
VVK3 0% 0% 0% 
Summa, andel 3,3% 9,0% 13,5% 
 
Totalt skulle med dessa antaganden andelen som kan nås av en relevant halkvarning vara 
drygt 3% idag och ca 13,5% i scenario 2.   
 
Summering av trafikarbete som nås av halkvarningar av halkvarningar: 
I tabell 9 nedan summeras andel mottagare (trafikarbete) som nås av halkvarning 
antingen genom RDS-TMC eller rundradio. Vid beräkningen har vi tagit hänsyn till 
andelen som är utrustade med RDS-TMC resp. lyssnar på rundradio i de olika 
scenarierna. 
Tabell 9 Totalt trafikarbete i olika trafikklasser som nås av halkvarningar 

Summa, halkvarning 
via TMC eller radio  

Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2 

VVK1 16% 50% 71% 
VVK2 12% 39% 56% 
VVK3 0% 8% 12% 

21.3 Hastigheter och risktal vid olika väglag 
Medelhastigheter, olycksrisk och allvarlighetsföljd för de tre vinterstandardklasserna har 
antagits med ledning av förmätningar i försöken med variabel hastighet (VH) på 
väderstyrda vägar i Halland och Blekinge (Vägverket, 2008).  
 
Värdena för VVK1 följer mätresultaten för Halland, som var motorväg med ca 18000 f/d 
och 110 km/h före införande av VH. Denna väg antas vara representativ för vägar över 
16000 f/d (ÅDT). Värdena för VVK2 följer mätresultaten för Blekinge, som var mötesfri 
motortrafikled med ca 8500 f/d och 90 km/h före införande av VH. Denna väg antas vara 
representativ för vägar över 8000 f/d (ÅDT). Värdena för VVK3 är extrapoleringar för 
en tvåfältig väg med lägre trafikflöde. 
Tabell 10 Medelhastighet, olycksrisk och allvarlighetsföljd för olika vinterstandardklasser. 

Risktal VVK1 Vmed Friktion  Ok abs AF abs 
110, f>0.4, barmark 106,8 0,9 0,20 0,089 
110, f=0.4, våt körbana 105,0 0,4 0,58 0,084 
110, f=0.3, snö  102,9 0,3 0,82 0,078 
110, f=0.2, is 102,5 0,2 1,39 0,076 
110, f=0.1, svår ishalka  95,0 0,1 3,17 0,058 
     

Risktal VVK2 Vmed Friktion  Ok abs AF abs 
90, f>0.4, barmark 99,8 0,9 0,25 0,173 
90, f=0.4, våt körbana 99,0 0,4 0,72 0,168 
90, f=0.3, snö  98,7 0,3 1,04 0,166 
90, f=0.2, is 98,0 0,2 1,76 0,162 
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90, f=0.1, svår ishalka  94,7 0,1 4,18 0,142 
     

Risktal VVK3 Vmed Friktion  Ok abs AF abs 
90, f>0.4, barmark 96,0 0,9 0,31 0,173 
90, f=0.4, våt körbana 95,5 0,4 0,88 0,170 
90, f=0.3, snö  95,2 0,3 1,27 0,168 
90, f=0.2, is 94,8 0,2 2,15 0,165 
90, f=0.1, svår ishalka  92,5 0,1 5,16 0,151 
 
Vmed avser genomsnittlig hastighet för bilar, lastbilar och bussar.  
Ok abs avser olyckskvot d.v.s. antal olyckor inkl egendomsskadeolyckor per miljon 
fordonskm (ÅDT). Vid lägre friktion ökar olycksrisken snabbt och är mer än 15 ggr 
högre vid svår ishalka. 
AF abs avser allvarlighetsföljd, dvs. antal dödade och svårt skadade per olycka. Vid 
lägre hastigheter minskar allvarlighetsföljden. 

21.4 Hastigheter och risktal med halkvarningar 
Med relevanta halkvarningar kan trafikanternas väntas sänka sina hastigheter. I VH-
projektet har uppmätts 14-20 km/h lägre hastigheter vid is och svår ishalka än den 
spontana anpassning till väglaget som trafikanterna självmant gör (Vägverket, 2008).  

 

Det är osäkert vilken anpassning som trafikanterna gör med dagens halkvarningar, som 
ofta kan vara sena och kan avse ett större område. Med mer lokala precisa halkvarningar 
som skulle kunna vara möjliga med SRIS borde hastighetsanpassningen kunna 
förbättras. Erfarenheten visar att system i bilen borde ge bättre hastighetsanpassning än 
system utanför bilen som i VH-projektet. Vi har därför antagit att de resultat som 
uppmätts i VH-projektet är möjliga att nå även med SRIS.  

 

Studier har gjorts med VTI:s körsimulator för ett liknande system i EU-projektet INTRO 
(VTI,2007). Där uppmättes 10-15 km/h lägre hastigheter med halkvarningar som bestod 
av rekommenderade hastigheter. Situationerna som studerades var dock inte direkt 
jämförbara. Resultaten är dock i samma storleksordning som för VH-projektet. 

 

Formen som halkvarningarna ges (HMI) är viktigt för effekten som erhålls. Otydliga 
halkvarningar utan precisering till vägsträcka kan väntas ge lägre effekt än då halkan kan 
preciseras till ett kortare vägavsnitt. Enbart information om risk för halka kan väntas ge 
mindre effekt än rekommenderade hastigheter. När vi använder VH-resultaten som 
utgångspunkt för beräkningarna visar detta därför den möjliga potentialen med 
rekommenderade hastigheter. Ges bara information om halka blir troligen 
hastighetssänkningen högst hälften så stor. Om halkan inte är preciserad tillräckligt till 
vägsträcka blir sänkningen ännu mindre.  
 
Antagna värden med halkvarningar, som bygger på mätningar I VH-projektet, framgår 
av tabell 11 nedan.  
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Tabell 11 Medelhastighet, olycksrisk och allvarlighetsföljd för olika vinterstandardklasser med 
halkvarningar i form av rekommenderade hastigheter. 

Risktal VVK1 Vmed Friktion  Ok abs AF abs 
110, f>0.4, barmark 106,8 0,9 0,20 0,089 
110, f=0.4, våt körbana 104,3 0,4 0,57 0,082 
110, f=0.3, snö  101,2 0,3 0,81 0,073 
110, f=0.2, is 88,9 0,2 1,20 0,045 
110, f=0.1, svår ishalka  78,9 0,1 2,63 0,029 
     

Risktal VVK2 Vmed Friktion  Ok abs AF abs 
90, f>0.4, barmark 99,8 0,9 0,25 0,173 
90, f=0.4, våt körbana 93,5 0,4 0,68 0,136 
90, f=0.3, snö  88,3 0,3 0,93 0,110 
90, f=0.2, is 80,0 0,2 1,43 0,076 
90, f=0.1, svår ishalka  69,9 0,1 3,08 0,046 
     

Risktal VVK3 Vmed Friktion  Ok abs AF abs 
90, f>0.4, barmark 96,0 0,9 0,31 0,173 
90, f=0.4, våt körbana 89,7 0,4 0,83 0,135 
90, f=0.3, snö  84,5 0,3 1,13 0,108 
90, f=0.2, is 76,2 0,2 1,73 0,074 
90, f=0.1, svår ishalka  66,1 0,1 3,69 0,043 

21.5 Fördelning av trafikarbete på väglag 
Lägsta tillåtna friktionstal innan halkbekämpning är 0,35 enligt VV:s regelverk. 
Förekomsten av olika friktionstal på större vägar i Södra Sverige (VVK1, Halland) 
uppdelat på trafikarbete är enligt VH-projektet (Vägverket, 2008): 
Tabell 12 Uppmätt andel väglag för helår enligt VViS-data.  
Väglag Skattad andel före 

halkbekämpning 
(enligt VVIS-data) 

Skattad andel 
efter 

halkbekämpning 
Torrt väglag, f>0,4 87,1% 89,1% 
Våt körbana; f=0,4 2,0% 6,0% 
Snö; f=0,3 2,9% 3,4% 
Is; f=0,2 4,2% 1,2% 
Svår ishalka; f=0,1 3,8% 0,5% 
 
Värdena på trafikarbetsfördelningen före halkbekämpning har hämtats från före-
mätningarna baserat på VViS-data i Halland. Dessa värden är osäkra. För en säkrare 
bedömning bör en kartläggning göras av väglaget före och efter halkbekämpning för 
olika vinterstandardklasser och regioner i Sverige. Detta arbete pågår delvis genom 
VTI:s arbete med utveckling av vintermodellen (VTI, 2006).  
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Mer eller mindre halka råder således enligt  VViS-mätningarna för ca 13% av 
trafikarbetet före halkbekämpning. Omkring 11% avser vinterförhållanden med f<0,35. 
Halkbekämpningen bedöms minska denna andel till ca 5%.  
 
Antag att idag halkbekämpning i medeltal sker inom 60, 90 resp. 120 minuter för VVK 
1-3. Antag att SRIS innebär att halkbekämpning sker 25 resp. 45 minuter tidigare. Det 
innebär ca 20-50% tidigare.  
 
Antag att antal hela halkdagar är 40 dvs. 11% totalt under året (enligt VVIS-data) och att 
dessa inträffar under vinterhalvåret (1 nov-30 april). Antag, att trafiken drabbas av halka 
enligt VVIS-data före halkbekämpning. Det tar sedan tid enligt antagandena ovan innan 
värdena i den högra kolumnen gäller. För halkdagar får vi då värden enligt tabell 13 med 
motsvarande beräkningar för alla vinterstandrdklasser. För scenarier med halkvarningar 
(1b och 2 b) får vi dessutom lägre hastigheter vid olika väglag enligt tabell 11.  
Tabell 13 Trafikarbete med olika väglag under halkdagar för scenario 0, 1 och 2. 

VVK1 
ÅMD>16000 

Skattad andel 
Sc 0 (halkdag) 

Skattad andel 
Sc 1 (halkdag) 

Skattad andel 
Sc 2 (halkdag) 

Torrt väglag, f>0,4 72,9% 73,0% 73,1% 

Våt körbana; f=0,4 13,3% 13,6% 13,7% 

Snö; f=0,3 8,0% 8,1% 8,1% 

Is; f=0,2 3,7% 3,5% 3,4% 

Svår ishalka; f=0,1 2,1% 1,9% 1,8% 

VVK2               
ÅMD 8000-16000 

Skattad andel 
Sc 0 (halkdag) 

Skattad andel 
Sc 1 (halkdag) 

Skattad andel 
Sc 2 (halkdag) 

Torrt väglag, f>0,4 72,6% 72,7% 72,8% 

Våt körbana; f=0,4 12,8% 13,0% 13,2% 

Snö; f=0,3 8,0% 8,0% 8,0% 

Is; f=0,2 4,1% 3,9% 3,8% 

Svår ishalka; f=0,1 2,5% 2,3% 2,2% 

VVK3               
ÅMD 2000-8000 

Skattad andel 
Sc 0 (halkdag) 

Skattad andel 
Sc 1 (halkdag) 

Skattad andel 
Sc 2 (halkdag) 

Torrt väglag, f>0,4 72,4% 72,5% 72,6% 

Våt körbana; f=0,4 12,3% 12,5% 12,7% 

Snö; f=0,3 7,9% 7,9% 7,9% 

Is; f=0,2 4,5% 4,3% 4,2% 

Svår ishalka; f=0,1 3,0% 2,8% 2,6% 

 

22 Samhällsekonomiska beräkningar 

I tabellerna nedan redovisas resultatet av de samhällsekonomiska beräkningarna.  
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Scenario 1a: dagens situation + bättre vinterväghållning med 22 min aktualitet i 

underlagsdata genom komplettering av VViS med SRIS 
Scenario 1b: dagens situation + bättre vinterväghållning + tillförlitligare halkvarningar 

genom SRIS med 22 min aktualitet i data 
Scenario 2a: dagens situation + bättre vinterväghållning genom SRIS med 7 min 

aktualitet i data 
Scenario 2b: dagens situation + bättre vinterväghållning + tillförlitligare halkvarningar 

genom SRIS med 7 min aktualitet i data 

22.1 Trafiksäkerhet 
För att kunna uppskatta säkerhetseffekten används risktal (olyckskvot och allvarlighet-
sföljd) för olika vägtyper, hastighetsgränser och väglagsförhållanden utan halkvarningar 
enligt Tabell 10 samt med halkvarningar enligt Tabell 11. Med ledning av dessa kan 
förändringen i olycksutfall uppskattas med hjälp av lämplig potensmodell. Om vi utgår 
från den traditionella modellen2 så innebär en hastighetssänkning från 100 km/h till 90 
km/h att risken för dödade och svårt skadade reduceras till (90/100)3,7 = 68 %. För att 
kunna beräkna den genomsnittliga effekten måste vi veta hastighetsförändringarna vid 
alla väglagsförhållanden och hur många fordon som trafikerar vägen under de olika 
förhållandena.  
 
Risktal (olyckskvot och allvarighetsföljd) som funktion av väglag (friktion, f) och 
genomsnittlig körhastighet har beräknats i Tabell 10 och 11. En förhållandevis enkel 
sådan modell togs fram i början av 90-talet för TOSCA-projektet (Öberg, 1994).  
 
 Olycksrisken = v/vtorrt väglag * (0,9/f)^1,3 

 
Modellen resulterar i 5,9 ggr förhöjd risk vid is (f=0,2) och 3,6 ggr vid snö (f=0,3). 
Motsvarande kan beräknas för övriga väglagsförhållanden.  
 
Den totala olyckseffekten beräknas sedan genom att summera effekterna vid olika 
väglagsförhållanden. 
 

Torrt, barmark

Våt körbana

Snö

Is

Svår ishalka

Andel trafikarbete 
(trafikmätning + VViS)

Hastighet 
med/utan SRIS 
(halkbekämpning resp
-varning)

Olycksrisk med/utan 
halkbekämpning 
resp -halkvarning

Olycksmodell 
(friktion, 

hastighet)

 
Figur 4 Modell för beräkning av förändrad olycksrisk 
                                                 
2 Med nya potensvärden för dödade =4,5 och dödade inkl. svårt skadade =3,7 enligt VTI  
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Resultatet av beräkningarna redovisas i Tabell 14 nedan. 
 

Trafiksäkerhet  

Sc 1a 
(halkbekämpning) 

Sc 1b 
(halkbekämpning 

+ varning) 

Sc 2a 
(halkbekämpning) 

Sc 2b 
(halkbekämpning 

+ varning) 

Olycksförändring, antal olyckor 
VVK1 -2,5 -5,0 -4,5 -8,2 

VVK2 -8,1 -21,4 -14,4 -35,4 

VVK3 -20,3 -32,1 -36,3 -53,9 

Summa -30,9 -58,4 -55,2 -97,5 

Mkr/olycka 1,5 3,1 1,5 3,0 

Nytta, Mkr/år 47 182 84 293 
 
Nyttan varierar mellan 47 Mkr i scenario 1a och 293 Mkr i scenario 2b. Störst nytta 
erhålls för VVK3, d.v.s. vägar med mellan 2000 och 8000 f/d. Detta beror givetvis på att 
trafikarbetet är ca 5 ggr större än för VVK1 och dubbelt så stort som för VVK2 enligt 
Tabell 4.  
 
Olycksvärderingen är högre i scenarierna 1b och 2b. Detta beror på att skadeföljden 
minskar mer än antalet olyckor när hastigheten sänks till följd av halkvarningar. 

22.2 Framkomlighet 
Restidsförändringar har beräknats med ledning av antagna värden enligt Tabell 10 och 
11. Detta har sedan omräknats till restidseffekter med ledning av tidsvärden enligt 
Vägverkets samhällsekonomiska modell (Eva). 
 
Framkomlighet Sc 1a 

(halkbekämpning) 
Sc 1b 

(halkbekämpning 
+ varning) 

Sc 2a 
(halkbekämpning) 

Sc 2b 
(halkbekämpning 

+ varning) 

Restidsförändring, 1000-tal timmar 
VVK1 -0,9 14,5 -1,6 22,0 
VVK2 -1,0 88,4 -1,9 141,6 
VVK3 -1,6 62,6 -2,8 94,6 

Summa -3,5 165,5 -6,3 258,1 
kr/tim 167 167 167 167 
Nytta, Mkr/år 0,6 -27,6 1,0 -43,1 
 
Tidsvärdet har antagits vara 167 kr/fordonstimme vid en genomsnittlig lastbilandel på 
12%. 
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Nyttan varierar mellan -43 Mkr i scenario 2b och +1,0 Mkr i scenario 2a. Restidsnyttan 
blir positiv i scenarierna 1a och 2a som innebär att halkbekämpningen blir snabbare. 
Hastigheterna ökar då genom att väglaget blir bättre. Restidsnyttan blir negativ i 
scenarierna 2a och 2b, eftersom hastigheten sänks vid halkvarningar. Totalt sett ger dock 
halkvarningar positiv nytta, eftersom trafiksäkerheten blir betydligt bättre. 
 
Störst nytta erhålls i scenarierna 1b och 2b för VVK2. Detta beror på att halkvarningar 
enligt antaganden i Tabell 9 når fler användare i VVK2 än i VVK3.  

22.3 Miljö och klimat 
Beräkning av avgasemissioner har gjorts enligt den s.k. VETO-modellen. Här har 
använts modellens metod för länkeffekter, dvs. effekter i korsning antas inte påverkas. 
VETO-modellen har utvecklats vid VTI och är implementerad i programmen Eva och 
Samkalk. Modellen beräknar emissioner av kväveoxider, kolväten och partiklar samt 
förbrukning av bensin och diesel. Här har enbart beräkningar för koldioxid genomförts. 
Bränsleförbrukningen är underlag för beräkning av emissioner av koldioxid. Beräkningar 
har gjorts för respektive väglagsklass. 
 
För respektive fordonstyp görs åtskillnad genom fordonsbeståndets uppdelning i 
fordonskategorier, vilka har olika egenskaper från energiförbrukningssynpunkt. Det 
betyder att beräkningsåret har inverkan på resultaten, eftersom fordonsparkens 
sammansättning varierar över tiden. I detta fall har använts beräkningsår 2007. 
 
Indata för emissionsberäkningar är trafikens reshastighet, som normalt beräknas med en 
reshastighetsmodell. I detta fall har reshastighetsdata enligt modell ersatts med 
motsvarande uppgifter för respektive väglagsklass. 
 
Emissioner Sc 1a 

(halkbekämpning) 
Sc 1b 

(halkbekämpning 
+ varning) 

Sc 2a 
(halkbekämpning) 

Sc 2b 
(halkbekämpning 

+ varning) 

Förändring av avgasemissioner, kton koldioxid 
VVK1 0,1 -0,1 0,1 -0,1 
VVK2 0,2 -0,7 0,3 -1,2 
VVK3 0,4 -0,2 0,5 -0,4 

Summa 0,7 -1,0 0,9 -1,7 
kr/kg CO2 1,73 1,72 1,73 1,72 
Nytta, Mkr/år -1,2 1,7 -1,5 2,9 
 
Avgasvärdet har antagits vara 1,7 kr/kg koldioxid.   
 
Nyttan varierar mellan -1,5 Mkr i scenario 2a och +2,9 Mkr i scenario 2b. Nyttan av 
minskade avgasemissioner är störst i scenario 2b eftersom hastigheterna reduceras mest i 
detta scenario. I scenario 2a ökar i stället hastigheterna genom snabbare 
väghållningsinsats. Effekterna är dock små. 
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22.4 Summa samhällsekonomisk nytta 
Summa nytta i de olika scenarierna framgår av Figur 5. Nyttan varierar från 47 Mkr/år i 
scenario 1a till 253 Mkr/år i scenario 2b. Trafiksäkerhetsnyttan är helt dominerande.  

Årlig nytta i olika SRIS-scenarier
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Figur 5 Årlig samhällsekonomisk nytta för SRIS-scenarier (Obs! Kostnader ej beräknade) 
Om vi räknar med en avskrivningstid på 20 år för SRIS-utrustningen inkl bearbetning, en 
kalkylränta (rensad från inflation) på 4% och en trafiktillväxt på 1,5% årligen får vi en 
total nytta på mellan 700 och 3900 miljoner kr. Resultatet av beräkningarna redovisas 
också i tabell 14 nedan.   
Tabell 14 Summering av samhällsekonomisk nytta för olika SRIS-scenarier 
Nytta, Mkr/år Sc 1a 

(halkbekämpning) 
Sc 1b 

(halkbekämpning 
+ varning) 

Sc 2a 
(halkbekämpning) 

Sc 2b 
(halkbekämpning 

+ varning) 

Nytta, Mkr/år 
Trafiksäkerhet 47,1 182,2 84,2 293,1 
Framkomlighet 0,6 -27,6 1,0 -43,1 
Miljö -1,2 1,7 -1,5 2,9 

Summa 47 156 84 253 
Totalt under 
20 år, Mkr 
(avrundat) 

700 2 400 1 300 3 900 

 
Det har inte ingått i uppdraget att beräkna kostnader för systemet. Inga nytto-
kostnadskvoter kan därför anges.  Den potentiella nyttan för snabbare halkbekämpning 
och omfattande halkvarningen tycks dock vara mycket stor.  
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23 Diskussion 

Totala nyttan av SRIS bedöms enligt ovan till totalt 700-3900 Mkr under en tjugoårs-
period. En rad antaganden har varit nödvändiga för att genomföra beräkningarna. 
Viktigast är trafikarbetsfördelningen på olika väglag före och efter halkbekämpning. För 
en säkrare bedömning bör en kartläggning göras för olika vinterstandardklasser och 
regioner i Sverige. 
 
Resultatet för scenario 2b visar systemets maximala potential, som förutsätter mycket 
snabbare hantering av halkvarningar och mycket större spridning av dessa. Det 
förutsätter också att fordonens HMI förbättrats så att halkvarningar kan ges i form av 
rekommenderade hastigheter och inte bara allmänna halkvarningar.  
 
Finska resultat för variabel hastighet antyder att lokala halkvarningar sänker hastigheten 
något mindre än rekommenderade hastigheter. Tillsammans blir effekten dock mycket 
större än med enbart rekommenderad hastighet.  
 
Dagens system med ofta allmänna halkvarningar för längre sträckor eller större områden 
kan därför antas ge betydligt lägre nytta är som beräknats för scenarierna 1b och 2b. Om 
emellertid HMI-frågan kan lösas och informationen förädlas till rekommenderad 
hastighet i bilen bör de beräknade effekterna i scenarierna 1b och 2b vara uppnåbara. 
 
De omedelbart tillämpbara resultaten avser dock scenarierna 1a och 2a. i dessa fall är det 
enbart väghållningsinsatsen som effektiviseras och snabbas upp. Resultatet i scenario 1a 
bör vara uppnåbart om den skisserade informationshanteringen i Figur 2 är realistisk. 
�

�
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