SRIS

Slippery Road Information System

Slutrapport, december 2008

Sammanfattning

Hypotesen har varit att man, med hjalp av inforovaoverforing fran bil kombinerat
med vaderdata (VViS), kan oka trafiksakerhet ocbdtira vintervaghaliningen.

Forsok har genomforts dar man under vintern 20@820volverat 100 personbilar
och 80 vaderstationer i Vastsverige.

Slutsatsen ar att det ar tekniskt mojligt, same#&tmomiskt mycket gynnsamt samt
kommersiellt intressant att utveckla och anvandasiSRIS. De stora hindren finns
inom politik och industripolitik.

Om man bestammer sig idag, ar det teknist mojtigha ett nationellt system om tva
ar. Om fyra ar ar det rimligt att ha exporterat SRIl ett flertal Europeiska lander.



Forord

SRIS projektet visar tydligt pa hur befintlig tekrkian utnyttjas pa nya och innovativa
satt och darmed skapa ett hogre varde pa informetiat de tankta anvandarna och
bidra till en 6kad trafiksékerhet.

Information om vaglaget registreras av befintligasorer i bilar, sands vidare och
kombineras med VViS-data, for att slutligen vikaltyper av befintliga
informationslosningar formedlas till anvandarnaaril dem som kan ha nytta av
SRIS informationen kan det vara allt fran vanligébare som far information om
eventuella problem med vaglaget till att kunna ty&arrekt beslutsunderlag for drift
och underhall av vagar. Insatser fran t.ex. salttian darmed koordineras till platser
dit behovet ar som storst och efterat kan SRIS raafagiigen som ett verktyg vid
uppfoljning. Systemet kan bidra till att minskael@nomiska kostnaderna samt att
minska den miljopaverkan vagunderhallet star for.

Det lyckade falttestet med SRIS har dven kunnaispavwalka vid tillfallen da det ej
vid samma tidpunkt funnits indikationer fran VViS.

Slutligen bor &ven ndmnas det goda samarbetetm#ia statliga myndigheten
Vagverket tillsammans med flertalet privata forebay att resultatet val matchar
forvantningarna.

Per-Olof Sj6lander
Projektledare
Vagverket — Borlange 2008
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1 Inledning

Projektet SRIS — Slippery Road Information Systéinett samarbetsprojekt mellan
Vagverket, Semcon, Klimator, Logica, Bilia, Carais;ESaab samt Combitech.
Projektet delfinansieras av IVSS, Intelligent VédiSafety Systems. Ett program som
syftar till att stimulera forskning och utvecklif@r morgondagens trafiksakerhet.

SRIS vision ar att hjalpa trafikanter bedoma ddarile vaglaget samt att ge
mojlighet till forbattrad och mer effektiv vinterghallning. Projektmalet ar att
utvardera om informationsdverforing fran bil komiiiat med vaderdata (VViS) kan
utgora ett underlag for att oka trafiksékerhet ficbhattra vintervaghallningen.

SRIS (Slippery Road Information System) ar ettesystor att utvardera vintervaglag
i realtid. Det ar baserat pa ABS- och ESP- inforamafran bilar som kombineras med
vaderinformation fran vaderstationer (VViS). Modatilar med olika
sakerhetssystem som registrerar hur bilen beteradika korsituationer ger mojlighet
att detektera signaler fran bromsar, anti-spinntionler och andra parametrar som
tillexempel temperatur och vindrutetorkare. Datanfbilarna kan ge mycket
information om véaglag och vaderférhallanden. Erigiklel ar att datat genereras
genom vanlig kérning det vill saga bilarna skatkiprovoceras eller bromsas pa
nagot speciellt satt. Det som genererar relevagtaler ar det radande vadret eller
vaglaget som paverkar bilen.

| dagslaget kan inte VViS ge information om, ar kiget ar pa sjalva vagen, i fraga
om halka och vaglag. Med hjalp av VViS-data kantdgtga laget pa vagen forutspas
men da ar inte hansyn taget till genomforda viritghéllningsatgarder eller t.ex. om
snon ar sa pass kall att den inte fastnar pa vagytdiS ger mycket detaljerat
punktinformation men kan inte visa hur det ser atlam stationerna, och det finns
darfor ett behov av att komplettera detta syster nya metoder for att 6ka och
forbattra informationsinnehallet.

SRIS projektet mojliggor denna information eftersdem integrerar information fran
VViS stationerna med information sa som temperatsigighet och friktioner pa
vagbanorna fran bilar i omradet. Med denna infoiomakan vaglaget mer exakt
preciseras samtidigt som informationen kommer ltickedDetta gor att
underhallsatgarder kan optimeras.

SRIS har genomforts i tva falttester. Den forssosgen 2006/2007 innefattade 80
vaderstationer och 20 bilar. Den andra sasongew/2008 innefattade 80
vaderstationer och 100 bilar.

Foreliggande rapport redogor for resultaten frajgktet och vilka slutsatser som kan
dras samt aven en analys av kommersiella mojlighete



2 SRIS i korthet

Vadret i férsoksomradet registrerasvaig vader stationer(VViS). Handelser fran
bilars befintliga sakerhetssystem registreras shgitbch vidarebefordras till en
central databas och darigenom ges en méjligh&batbinera data fran de bada
kallorna for att ge en forbattrad information onghaet.

SRIS-modellen bestar av tre olika delar:
Bilmodell
Vadermodell
Tolkningsmodell

Det omrade som SRIS-modellen skall galla for mBatett vagnat som ar indelat i
mindre delar (segment) vilka ar kopplade till V\&&tioner i omradet. Via
meteorlogisk input fran VViS beraknar Vadermodekamnaktuell beraknad halkrisk
indelat i tre klasser: ej halt, halt och mycketth@ktta ger som output en klassning av
hela vagnatet i aktuellt omrade. Nasta steg i niedélr att
Vadermodellsberakningarna jamférs med bilmodeltata. Antalet flaggor eller
signaler per segment ger indikation om hur radasdgag ar och via en klassning i

tre grupper (ej halt, halt, mycket halt) beroenéeaptalet flaggor kan beréakningarna
fran Vadermodellen styrkas eller forkastas.

Det slutliga resultatet presenteras i tolkningsnfiededar det finns mojlighet att
justera de ingaende parametrarna.
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De tre bilderna ovan visar de olika SRIS modellerna
vanstra — vadermodellen visar pa halka,
mitten — information fran bilarna,
hogra — tolkningsmodellen.

| kartorna ovan visas teoretiskt hur de olika mteadeh kan fungera. Den forsta kartan
visar omraden dar Vadermodellen visar pa halkaladére klasser (ej fargad vag =
ej halt, ljusgron= halt, mérkgron (tva nyanser) yoket halt) i den mellersta kartan
visas informationen fran bilarna ej fargad vag fla@gor, ljusbla 1 till 8 flaggor och



morkbla/svart indikerar mer an 8 flaggor. | Tolkggmodellen vags informationen
samman fran de bada kartorna/modellerna och dehd&dvaglaget presenteras ocksa
i tre klasser, ofargad vag = bra vaglag, ljusrdeesvarligt vaglag och morkrott (tva

nyanser) = mycket besvarligt vaglag.

| tolkningsmodellen knyts information fran Bildatah Vadermodell ihop till en
integrerad bild av det aktuella laget pa vagenjé/aandelse som bilarna i flottan
genererar ger en sa kallad flagga. | fas 1 omvarBilaata till flaggor/vagstracka,
men i nasta fas i utvecklingen &ar det tankt attl&#h ska anpassas i modellen till att
galla per vagsegment. Pa det sattet far informatidoiittre upplésning och ger en mer
exakt kartbild av halkfordelningen i omradet. Tatigsmodellen kan anvandas till att
ge information till olika anvandare av vagen, sd sintervaghallare och privata
bilférare, i form av varningar for halka samt attjlera start respektive stopptid for
eventuellt sankta hastigheter. | tabellen nedassvis1 sammanstallning av
fornallandet mellan Bildata och Vadermodellen urdmtroliméatningen den 20
januari 2007. Exemplet visar konkret hur bilarneektioner kan matchas mot

Vadermodellen for att bestamma véaglaget i tolkrmimgdellen.

Vid de kontrollmétningar som gjorts klassades vggianligt Vadermodellens 3
klasser utifran de observationer som gjordes vigevaatning. Tolkningen ar inte sa
enkel att Bildata alltid stammer mot Vadermodeheen utifran de observationer av
vaglaget som gjorts har vi kunnat analysera i vilkéstrackning Bildata eller
Vadermodellen vager tyngst. En anledning till atd@llerna ger olika information
kan t.ex. vara att en halkbekampningsatgard kantfiets eller att vadret inte orsakar
sa halt vaglag som tidigare teorier har gjort gl

Vaglaget ar klassat dels i Vadermodellen men avemndin forarnas observationer. Baserat pa de
klasser som anvands i Vadermodellen dar klass 1 @nycket halt, klass 2 ar halt och klass 3 ar €]

halt.

BILDATA VADERMODELL | OBSERVERAT TOLKNINGSMODELL
(ANTAL VAGLAG

FLAGGOR)

10 Mycket halt Mycket halt Mycket halt

8 Ej halt Halt Halt

2 Ej halt Ej halt Ej halt




2.1 Grafisk presentation av bildata och vader

0 20 60 " 80 100 km

Presentation av halksituation i de centrala delasntbrsoksomradet dar stjarnor visar
var signaler fran bilar indikerar halka. Tathetersfarnor i den norra delen av
omradet visar att det ar mycket halt i omradet. SA¢tationer ar markerade som
fyllda kvadrater och cirklar visar temperaturemfférdon. Fargkodningen motsvarar
olika temperaturer. Bildatat 6kar informationen geh ett hogre varde for
anvandaren nar det galler att bedoma halkrisken.



3 Resultat

3.1 Uppdelning av data fran fordon i olika typer

Syftet med att sanda halkvarningssignaler frarrlar, som tidigare namnts, att fa
en bild av var och nér det ar halt pa vagarna, sainkinna dementera eventuella
misstankar om halka. Datatyperna delas in i tvédater:
Handelsedata— nagon form av avvikande handelse, t.ex. halka
Bakgrundsdata— inrapportering av t.ex. position

3.2 Vad finns for koppling mellan antalet signaler fran bilar
mot vader/halktyp?

Vadret som registrerats vid VVIS-stationerna urgtesongen 2007-2008 har
kategoriserats enligt ett expertsystem utvecklaafoklassificera olika halktyper

For denna analys har halksystemet forenklats déatith som beror pa sno eller frost
grupperats som Snoéhalka respektive Frosthalka.f@égaste typen av halka som ger
flest allvarliga olyckor, regn pa kall vagbanakdar i sin ursprungliga form.
Signalerna fran bilarna har sedan grupperats atifilken halktyp som forekommit

vid den for bilen narmaste VVIS-stationen. De hdseleoch bakgrundsdata fran
bilarna som férekommer langre &n 20 km fran narens(tlS-station har tagits bort.

Tabellen nedan visar fordelning av handelser och Barundsdata baserat pa halktyp.
Handelsefrekvens ar kvoten mellan antalet handelsesch bakgrundsdata fran bilarna. Detektion
av halkrisk &r beréaknat frdn handelsefrekvensen

EJHALT | REGN | REGN PA | SNOHALKA | FROSTHALKA
KALL
VAG
Handelser 10861 1512 1126 3256 789
Bakgrund 1291426 174314 13459 27764 30659
Héandelse- 0.0084 0.0087| 0.084 0.12 0.026
frekvens
Detektion av 1 1,03 10 14 3
halkrisk (relativt
ej halt, handelse
frekvens)

De flesta av bilarnas handelser intraffar nar Vifi@ visar halka. Detta kan bero pa
tva saker: att det ar halt trots att VVIS inte visalka eller att bilarna sladdar pa
grund av andra orsaker, till exempel att man kénvet eller bromsar kraftigt.

Bakgrundsdata fran fordonet rapporteras in var 88keind, sa en handelsefrekvens
pa 0,0084 innebar att det i genomsnitt intraffahéndelse per 60 minuter. Det kan

1 Norrman, J., Eriksson, M., and Lindqyvist, S. (2000). Relationships between road
slipperiness, traffic, accident risk and winter road maintenance activity.
Climate research, 15:185-193.



vara rimligt att varje bilférare, under en timmesgming, gor en kraftig svang eller
inbromsning som utloser en h&ndelse. Det ar daikdigt att man utnyttjar bilarnas
information tillsammans med vaderinformationendtirplocka ut relevant
information.

Om man tittar pa Handelsefrekvenserna ser marattedet ar 10 ganger storre risk att
halka nar man kor pa vaglaget "Regn pa kall vagifit med "Ej halt”. For
"Snohalka” ar det 14 ganger storre risk. Vid "Fragka” ar risken endast 3 ganger
storre. Det kan bero pa att kriterierna for "Fradith” behover vara mer strangt satta
eller att de vidtagna atgarderna har varit effektiv

Ett tecken pa att systemet fungerar ar att bilaxteauppvisar nagon storre benagenhet
att halka vid regn. Raknar man i minuter innebdrt @x att bilen halkar var 4:e minut
om det ar "Snohalka” istéllet for en gang per timsoen vid "Ej halt”.

Tabellen nedan visar en tolkning av foregaenddltdie uppdelning sker efter den
typ av handelse som kan klassas som mest haltgrdRésultatet i tabellen bygger pa
att de tva tidigare namnda datatyperna, handelsedst bakgrundsdata, delas med
varandra. Kvoten med resultatet ger darmed eteg&fiorhallande om vilken typ av
vaglag som ger mest indikationer pa halt vaglag.

Véaglag kategoriserat och sorterat med hjalp av infamationen fran foregaende tabell:

MEST HALT
(HANDELSER/BAKGRUND)

Snohalka

Regn pa kall vag

Frosthalka

Regn

En viktig slutsats ar saledes att vadret har stoweirkan pa hur ofta bilarna
rapporterar halkrelaterade héandelser. Vilket gort dedjligt att detektera och
sarskilja halksituationer och framfor allt vardeedivarligheten pa situationen.



3.3 Variation langs vagstrackor — identifiering av

omraden

halkutsatta

Bilarna ar utrustade med temperaturgivare, sa raarukifran den uppmatta
temperaturen se var sarskilt kalla omraden atesfiRor att sakerstalla kvaliteten pa
temperaturmatningarna kan man jamféra med temgeragom &r uppmatt vid

VVIS-stationerna.

Events 2008-02-13 kI 22-23
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Figuren ovan visar halka och temperatur fran tva blar. Den ena bilen har kort frdn Landvetter
till Lilla Edet och den andra fran Goéteborg till Tr ollhattan. Bilarnas lufttemperatur illustreras
med hjalp av fargmarkering. VViS indikerar snofall och halka pa nagra stéllen (bla stjarna

respektive varningstriangel).



Kérning langs 45:an, tvd bilar 2008-02-13 kI 22-23

Bil 1
+ WIS tid 1
Bil 2

WAS tid 2 ||

Ternperatur (°C)

4 | | | | | | | | |
0 10 20 30 40 a0 60 70 g0 a0 100
Stracka (krn)

Bilden visar temperaturvariation langs vagstrackansom de tva bilarna kort. VVIS-stationernas
temperatur visas som stjarnor.

De tva tidigare bilderna visar ett exempel i felordér tva bilar kort langs riksvag 45.
De bada bilarna uppvisar i stort sett samma mongteat tyder pa att matningarna ar
av god kvalitet. De stammer dessutom bra dverems\iS-stationernas
temperatur. Det ar vardefullt att ha denna typ awngar for att beddéma halkrisken
mellan VVIS-stationerna.

| figur ovan var VViS-temperaturen for Bil 2 betigtlhdgre an for Bil 1 efter en kérd
stracka pa 58 km. Det beror pa att temperaturenhststigt fran 22.30-23.00. Bil 1
passerade stationen nara "VViS tid 17, 22.31, meBia@ passerade lite senare
omkring VViS tid 2, 23.01.

Med bilarna ute pa vagarna far man kontinuerligarhation, sa man behover inte
vanta de 30 minuter som det tar for informationem f\VVIS-stationerna att
uppdateras.

3.4 Aterkoppling mot utférda atgarder av vaghallare

Atgardsdata frAn omrédet for vintersdsongen 20@B 2iBins att tillg& men &ar
knapphéandig och redovisar enbart starttid och sibgom fordonet har varit i
omradet. Specifika vagar som atgardats vid entidpsinkt gar inte att utlasa exakt.
Att gora tolkningar utgdende fran att atgarderratsk nagon direkt effekt pa bilarnas
reaktioner pa vagarna ar darfor mycket osakert.

3.4.1 Inrapportering fran plog-/salt-/sandbilar

Fran och med 20 januari 2008 bdérjade atgardsfordies), sandnings, saltnings- och
plogbilar i Géteborgsomradet att anvanda sig aitalimrapportering. Sadan
utrustning ger data med positionsangivelse ochteicikDet gor att atgarder kan



foljas med storre spatial och tidsméassig upplosriig fordonet ar drift rapporteras
information in till Vagverket var 5:e minut. Fordemrapporterar &ven in
transportstrackor, vilket gor att positionsangieelges oavsett om atgarder utfors
eller inte. | Goteborgsomradet fanns vid forsokétrdon som var utrustade med
digital inrapportering.

Vad som daremot kan ségas ar att SRIS kan pavisaamévar det ar halt. Om
systemet slutar larma om halka &r det inte langakt bch det kan bero pa utférda
atgarder eller att det som orsakade halkan har wpprSystemet kan ocksa pavisa att
det kan vara lage att fortsatta att atgarda om bika fortsatter att halka.

En vidareutveckling av system kan vara att katesgoa de olika typerna av handelser
i forhallande till halktyper for att om mojligt @n uppfattning om vilken typ av atgéard
som ar nddvandig i ett visst omrade. Till exempelhilarna slirar, kan det vara lage
att kdra ut med en plog, om de daremot sladdardeadst ar salt som kravs istallet.
Med mer tester och utveckling kan systemet fa mamyandningar.



3.5 Skillnad péa fordonstyper

SRIS lyssnar enbart pa de befintliga signalerrilaiia som aktiverar
sakerhetssystemen. Saledes gor SRIS utrustningen ggen analys utan
vidarebefordrar enbart bilarnas egen informationdetaktuella vaglaget. Detta
innebar att informationen fran bilarna innehallesa typer av variationer beroende
pa hur det aktuella bilmarket med sina olika saies$ystem valt att korrigera icke
onskvarda handelser, exempelvis halka.

Uppmatta skillnader finns vid inrapporteringarnadawid falttestet anvanda
bilmarkena Volvo respektive Saab. Det ar dock ipgglem att korrigera vid
analysen. Flertal paverkbara faktorer under pregskiang har uppmarksammats,
bl.a. val av dack och forarens korsatt. Namndaofakthar viss paverkan pa den
inrapporterade informationen, det ar dock ingedénfor en fortsatt vidareutveckling
av SRIS systemet. Det finns dven tekniska mojlighatt I6sa paverkbara faktorer,
t.ex. forarens korsatt genom att anvanda sig avdnaren anvander gaspedalen samt
vilket moment motorn levererar.

3.5.1 Uppmatt skillnad mellan bilmarken

Under projektets gang har skillnader i spridningerden inrapporterade
informationen fran fordonen observerats.

Har bor namnas att bilarna ar utspridda i landskagle alltsa inte befinner sig i exakt
lika vaderforhallanden. Tyngdpunkten for saabbaarmistelser har varit i Trollhattan,
medan Volvobilarna mestadels befunnit sig i Gotgbor

For att undersoka eventuell skillnad |~ fige ¢
mellan bilmarkena Saab och Volvo
gjordes en analys mellan markenaie
cirkulart fonster kring Goteborg med

en radie pa 6 km. Har kan vadret anté™"
vara nagorlunda homogent vid varje |%*
tidpunkt. bt

! L Ceuintiyaen)
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| figuren visas antal halkrapporteringar per kord minut, medelvardesbildat 6ver ett dygn at
gangen och for hela bilflottan av respektive marke Goteborgsomradet.

Jamfarelse mellan Saab och Volvo | Goteborg
0.0

0.07

Saab
“olvao

0.06

0.05

0.04

0.03

0.0z

Halkrapporter per kard minut

0.m

1]

1 1 1 1 1 1
B0 70 g0 a0 100 110 120 130 140 150
Tid [dagar] B0 = 1:a jan 2003

Nagra viktiga observationer kan direkt goras:
Toppar i halkfrekvens forekommer ofta samtididketityder pa att
bilmarkena reagerar likartat pa lika vader.
Volvobilarna har generellt en lagre frekvens an [fgitarna, bade vid Iag och
hdg halkfrekvens.
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4 Bevis/exempel pa funktion

4.1 Koppling VVIiS mot Bildata

Nedan visas ett urval av sekvenser dar data fraiS\stationerna och signalerna fran
bilarna stammer 6verens och aven ett par tillfati@nbilarna ger mer information om
svart vaglag an vad som kan visas fran VViS-statioa. Figurerna visar vadret fran
VViS samt registreringar fran bilarnas handelseateur? februari 2008. Vid den
aktuella tidpunkten drog ett omfattande snovadéwir Vastsverige. Man kan tydligt
se med VViS hur det daliga vadret kommer in ocbdigkvar. Daremot ar VViS
mindre bra att visa halka i slutet av perioden.

| féljande figurer visar vadret fran VViS-stationarvisas som bla snoflingor for
snofall, regndroppar for regn eller varningstriangbr halkrisk . D& VVIS inte visar
halka eller nederbérd visas ingen symbol. Bilammésdelser visas som enskilda roda
streck. Da flera handelser intraffar nara varaggumperas de till réda cirklar.
Bilderna visar hur ett snofallsomrade dragit imfrd@ster 6ver testomradet, inga bilar
indikerar halka i forsta figuren, en timme senaigdr dock handelser att synas.

Ewents 2005-02-02 kI 0810 Ewents 2008-02402 kI 10-11

886 % & 7 5361
#
58.4 * #
Ar 4 ]
EoE N
L
582k % & 52l
% * #*
#
S8R 'y 55k
A7 EF 578k
% #
576F 576k
E7 4 574k
572 12 125 13 135 57.2 12 25 13 55

12




Resterande figurer visar hur halkan sprider siketilndikeras av bilarna beroende pa
var de har Kkort.
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De sista figurerna i serien visar hur snéfalleaaenligt VViS registreringarna (de bla
stjarnorna minskar i antal) samtidigt som bilaroddatter att rapportera in handelser.

Events 2008-02-02 kI 15-16

Events 2008-02.02 Kl 1617
5861 & y ‘
50.6|-
5841
"5 Sape TN g
sl ] @ @
% 5.2}
sak
58k
5781
578}
4
57E-
576}
57AF #
574}
572 L ‘ ' ‘
12 125 13 135 . ‘
12 25 3 135

Lite senare pa eftermiddagen samma dag registi@téarande snofall, om an i
mindre omfattning &n tidigare. Daremot kommer deniycket indikationer fran bilar
som registrerar halt vaglag. Under kvallen samneplia ovadret upphort enligt
VViS stationerna. Medan bilarna registrerar halkarnma omrade.

Ewents 2008-02-02 kI 17-18
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Detta innebaér, att med vag vader stationer, VVa) enda kalla &r det svarighet att
bedoma det radande laget pa vagarna.

En slutsats saledes att SRIS kan detektera halagagd tillfallen da VViS inte klarar
det.

Visionen framover ar att anvanda SRIS bl.a. somegtttyg for att bedéma sa att
insatser fran vintervaghallare haller 6nskad nista kvalitén pa vagens yta.
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5 Teknik

5.1 Insamling och placering av data fran fordon

De data som insamlas fran bilarna levereras via 8M$ GPRS till en central server.
Data rapporteras in antingen som en kontinuerligghandsrapport, som visar att
fordonet &r i drift, eller en handelserapport, Sonehaller information om en
vaglagsrelaterad handelse. Varje bakgrund- ocheigehpport levereras enbart med
koordinater som positionering. Dessa rapporter kaspfill vagnatet med hjalp av
logik som, utifran koordinaterna, beraknar vilkemgsom ar aktuell med hansyn till
parallella vagar, syskonlankar, korriktning, tidigaiegistrering o.dyl. Med den
spridning som fas i GPS koordinater skulle en fkiath vagnatsknytning generera fel
i positioneringen. Detta leder i sin tur till fetaktolkning av vilken vag som aktuell
bil fardas pa vilket i sa fall forsamrar datakv@titoch darmed anvandbarhet och
trovardighet i levererad information.

Vagnatet har delats in i segment sa att data fifamha och andra system (t.ex. VViS)
ska kunna analyseras pa ett jamforbart satt. Atigstreringar fran bilarna knyts
saledes till en punkt pa vagnatet. Denna punkiiilett segment. Informationen
sammanstélls och segmentet klassas vaglagsmafergien sammanvéagda
informationen.

Segmenten langs vagarna ar i indelade och klagstetevilka klimatologiska
egenskaper som paverkar temperatur och halkridieldimgen gors i olika steg dar
den forsta delen innefattar en regional omradesintle Detta innebar att omraden
med olika klimatologiska forutsattningar identifisrutifran en regional skala. Den
andra delen innebar att segment langs vagarndfidess utifran lokalklimatologisk
karaktaristik. Den tredje delen innebar att en koagpmot befintlig VViS gors.

5.2 Uppdelning av data fran fordonen

Som tidigare namnts delas informationen (data) sapporteras fran fordonen in i tva
typer:

Bakgrundsdata— inrapportering av t.ex. position

Handelsedata— nagon form av avvikande handelse, t.ex. halka

Inrapporteringsmassigt skiljer sig dessa at geniakgrundsdata levereras med ett
visst intervall fran fordonen medan handelsedaitzkak in vid en viss typ av
handelse.

| Volvobilarna har aven implementerats algoritmiarffan ett systerprojekt, RFE,

Road Friction Estimation. Syftet med RFE &r att rhgdp av bilens sensorer kunna
berakna friktionen mot vagen, dvs. den kontakt &dems hjul har mot véagen.
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5.2.1 Bakgrundsdata

Nar en SRIS-utrustad bil koérs, samlas bakgrundsdaa bilarna var 30:e sekund
och levereras i ett paket var 5:e minut. Tiden fiénhatt ett paket levererats, tills det
finns tillgangligt i databasen ar normalt en mirkiiljande tabeller visar vilken
informations som sands. Informationen ar nu lagexddatabas, och all historisk data

finns tillganglig.

Tabell nedan: Information som reflekteras av bakgrundsdata

TYP AV DATA BESKRIVNING

Tid Klockslag och datum rapporten refererar till.
Uppldsning: 1 sekund.

Position Longitud och latitud. Ges av GPS.
Uppl6sning: 1 milliminut (ger ~1,9 meter nord/sycho
~0,95 meter Ost/vast).

Bilens fart Storleken av hastigheten i bilens fiktding.

Uppldsning: 1 km/h

Bilens identitet

_Unikt Id-nummer.
Ar gj direkt kopplat till &gare eller registrerimgsnmer
pa bilen.

Vagnummer

Nummer pa vagen, vilken bilen fardas pa.
Denna information ar harledd/berdaknad och leverera
inte direkt fran bilen.

Vagsegmentnummer

Identitetsnummer pa sektionegglédes), som bilen
fardas pa. Denna information ar harledd/beraknéd od
levereras inte direkt fran bilen.

Riktning

Bilens riktning pa nuvarande vag. Ett @& varden
relativt en fordefinierad riktning for aktuell vaggj att
forvaxla med kurs nedan)

Kurs

Kompassriktning som bilen fardas i, beraknad iGPS.
Upplosning: 1 grad. (Ej att forvaxla med riktningam)

Tid for skapande av
rapport

Klockslag och datum da rapporten skapades i dagaba
Upplosning 1 sekund.

S

Temperatur Lufttemperatur utanfor bilen.
Uppldsning: Volvo 0,2 C, Saab ~0,35C
Dimljus Dimljus (pa eller av) vid rapportens skagan

Vindruterengéring

Antalet vindruterengéringar sedan senaste
bakgrundsrapporten (m.a.o. de senaste 30 sekunder

—

a

Vindrutetorkare

Antalet vindrutetorkningar sedan denaste
bakgrundsrapporten (m.a.o. de senaste 30 sekunder

—

a

5.2.2 Handelsedata

Till skillnad fran bakgrundsdata, genereras hamdilta sporadiskt. En rapport skapas
och levereras nar nagot av bilens halkrelaterakierksétssystem aktiverats. Tiden
mellan sandning fran bilen och mottagande i datbas aven har maximalt 3
minuter. Rapporten innehaller till stor del sammfaimation som
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bakgrundsrapporten ovan, men aven information dketsakerhetssystem som
orsakat rapportens existens, samt bilens statusetidktuella tillfalletTabell nedan
visar de_parametrar utéver parametrarna i bakgdaigsom rapporteras vid en

handelserapport

Tabell: Handelsedata

TYP AV DATA BESKRIVNING
Tid for skapande av | Klockslag och datum da rapporten skapades i databas
rapport Upplésning 1 sekund.

Acceleration

Longitudinell och lateral accelerati@ingsgaende och
tvargdende). Endast Volvo. Upplésning 0.1 A)/(s

Bromstryck

Tryck i bromsvétska. Upplésning 0,1 bar.

Motormoment

Motormoment. Tre varianter existeraormentant,
medelvardesbildat och begart av foéraren. Upplosriingm

Orsak till rapport

Levererar sorten pa det saksgdystem som orakat
rapporten. Sex olika system bevakas (ABS, TC, SCCA
EBA, VDC). For Saabbilarna kan orsaken till enpaup
aven vara att nyckeln tas ur tdndningen.

For Volvobilarna, kan orsaken till en rapport &wvana att
friktionen mellan vagbana och déck uppskattats (REE
nedan.

Friktionsuppskattning
(RFE)

Volvobilarna har utrustning som, vid kraftig acaelson
eller inbromsning, beréknar friktionen mellan dack vag.
Da denna beréakning skett levereras en rapport emdtate;
ett friktionstal mellan 0 och 1. RFE ='Road Fricti
Estimation’.
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6 Kommersiella mgjligheter med SRIS

SRIS har under falttestet visat pa stora mojlighgémom att utnyttja befintlig teknik

i fordonen pa nya och innovativa satt tillsammaresirvrig information fran t.ex.
infrastruktur. Det basta hade sjalvklart varit cam#liga fordon langs vagarna hade
kunnat bidra med vardefull information, men detlikuett forsta skede bli valdigt
svart att genomfora. Losningen ar att forsoka korframa till ett lagom antal bilar for
att kunna tacka upp sa mycket som mgjligt av teafikunt om pa vagarna. Lite som
en marknadsundersokning, att med relativt fa kata kunna fa en god uppfattning
om det radande laget. Alla skall kunna ta del dorinationen fran SRIS dven om det
bara ar ett fatal fordon som bidrar med information

6.1 Malgrupp

En viktig malgrupp for SRIS &r Vintervaghallarevie8ige och andra lander med
vinterklimat. En undersdkning av vintervaghallningenio europeiska lander visar att
halkbekédmpningen upptar stora delar av driftskainza och man hela tiden letar
efter nyare och effektivare sétt att forutspa d@irhihdra halka. En
samhallsekonomisk nyttoanalys ar gjord av Trafildwtioretaget Movea dar man
raknat pa samhallsnyttan for Sverige. Resultasgtnatt den samhallsekonomiska
nyttan varierar mellan 47- 293 miljoner kr/ar berde pa hur SRIS anvands.
Omséttningen for SRIS i Sverige beraknas till 3ganér kronor/ar och for resten av
varlden till 600 miljoner/ar.

En annan malgrupp for SRIS ar att sélja SRIS inédiom till tjiansteleverantorer som
tex. Navigator-tillverkare, mobiltillverkare ochdna leverantérer av

trafikinformation. En annan mdjlighet ar att utveckPay as you drive” koncept med
Forsakringsbolag. Kommersiella aktorer av trafi@mmation ar fortfarande ganska
ovanligt i manga lander men ett land som liggeairfkant &r England som har flera
kommersiella aktorer, bl.a. inom RDS-TMC. Av 26 amsbkta lander har 10 av dessa
kommersiella RDS-TMC tjanster.

6.1.1 Kartlaggning av potentiella lander for SRIS

Nio europeiska lander har kartlagts nar det_gﬁlimervéghéllning och férekomst av
kommersiella aktdrer av trafikinformation. Averfdarmation om svenska trafikanters
asikter om trafikinformation har samlats in.

Se bilaga 1 - Omvarldsanalys
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6.2 Nodvandiga Experter/Nyckelpersoner

| ett inledande skede behdvs kompetens fran fanglspirojektet, bl.a. fran Caran-Eis
nar det galler bilelektroniken samt fran 6vrigajpkbmedlemmar fran Semcon-Caran
da det galler den kommersiella biten av projektémator behovs for att underhalla
och utveckla vadermodellerna.

6.3 Forslag pa affarsplan

Affarsidé

SRIS erbjuder faktisk halkinformation i realtid tilationella Vagverk och andra
vaghallare som vill effektivisera sin vintervagmdig.

Vision

Visionen ar att SRIS ska vara den sjalvklara infmionskéllan nér nationella vagverk
i fyra lander som vill hoja kvalitén pa vaglagsinfationen om ca 2012.

Integritetskrav

Integriteten for den enskilde bilféraren som levarénformation maste skyddas.
Nagon typ av avkodning och avpersonifiering mastasg,

Bilféraren ager datat sjalva och maste ge sintdi# att anvanda dennes bildata.

6.3.1 Kostnads- och intaktskalkyl

Kalkylen &r beraknat till 30 miljoner SEK per laidom 4 ar ska SRIS vara i bruk i 4
l&ander. 30 miljoner x 4 lander = 120 miljoner.

6.4 Samhallsekonomisk nyttoanalys

En samhéllsekonomisk nyttoanalys ar gjord av Tkafilsultféretaget Movea dar man
raknar pa samhallsnyttan. De kom fram till att damhallsekonomiska nyttan
varierar mellan 47- 293 miljoner kr/ar och dettadngad hur SRIS anvands.
Beréakningarna i kostnads- och intaktskalkyl ha@tttfran scenario 1b dar
informationen anvands av vintervaghallningen sarfarimation meddelas ut il

bilist. Har har Vaderstationerna trimmats till ladimta information var 10:e minut.
Den samhallsekonomiska nyttan for detta scenari@amiljoner.

Se bilaga 5 — Movea rapport
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6.5 Affarsmodell
]

____________|

Bilden ovan visar en idé pa hur den tankta affadetien skall se ut. En
informationsleverantér samlar in bildata till ental@as. Med hjalp av kundens egen
information om vaderdata och ev. realtidsinformafién vintervaghallningsfordon,
sa tolkar och kombinerar informationsleverantérerlika kallorna med varandra.
Den tolkade informationen levereras till kunden delnne forutsatts att pa egen hand
bygga upp det grafiska granssnittet.

Forséljning

Till nationella Vagverk och andra vaghallare intgianellt, vilket gor att kunderna ar
fa men kraver en stor siljinsats.

Paketering & Distribution

Den tolkade informationen levereras till kunden delnne forutsatts att pa egen hand
bygga upp det grafiska granssnittet.

1) Med informationsleverantor avses den som har tiigdil radatat och kan sélja detta.
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6.6 Vision pa informations flode

Bilden visar en tankt vision pa hur inhamtning aformation kan formedlas ut via
olika typer av befintliga informationslosningar.

)) Halkinformation E Information fran sand-, Viderinformation fran
frén vara bilar. salt- och plogbilar. VVIS viderstationer.
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6.7 Tekniska forutsattningar

SRIS ar tekniskt mojligt, men de genomférda studidrar varit begransade till
ganska sma geografiska omraden i vastsverige.tFékala upp systemet kravs
manga fler deltagande fordon, uppskattningsvis 6020 i hela landet. Forst da kan
den fulla samhélleliga nyttan av automatisk ochswaslistribuerad
vaglagsdetektering bli verklighet.

6.7.1 Krav for implementation

For att implementera SRIS i sa manga bilar kravsliemid en battre teknisk l6sning
for sjalva informationsinsamlingen. Hellre an atintera specialutrustad och kostsam
elektronik i bilarna vore det efterstravansvartidt bilarna sjalva samla in och
skicka ivag det nédvandiga datat for central behagdForutsattningen for detta ar:

Att varje medverkande bil ar utrustad med en tetdmad som kan skicka
t.ex. GPRS-meddelanden.

Att noden i fraga har tillgang till samtliga nodwliga data (som ABS-
signaler, hastighet, GPS-position, vindrutetorktvilkt etc).

Att noden har tillracklig berékningskapacitet féir sammanstélla och skicka
ivag dessa meddelanden.

SAABs bilar ar i dagslaget inte redo for detta.igast 2011 kommer de att utrusta
sina bilar med telematik som uppfyller de nAmndat&#ttningarna for SRIS. | fallet
Volvo kan bilarna redan i dag hardvarumassigt uigofraven, atminstone de bilar
som utrustas med telematik, vilket redan &r enigf@k pga tjanster som t.ex. Volvo
On Call. Dock skulle det kravas en 6versyn och amgitering av natverkstrafiken pa
de tvA CAN-bussar som distribuerar data interiiariba, sa att telematiknoden, som
befinner sig pad MS-CAN, kan fa nédvandiga data fiRCAN oOverfort till sig via en
gateway.
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6.8 Kunder

Nationella Vagverk och andra vaghallare.

SRIS anvands for att kunna ge vaghallare snablwdr@m@cisare information om
vaglagsstatus. Pa detta satt kan de satta in atgéett tidigare skede samt vara mer
precisa i sina atgarder. Vagverket far ocksa ettebénderlag att grunda erséattningen
pa till entreprencrerna. SRIS - informationen kaksé anvandas for att formedla
information till bilister och tjansteleverantéremalet faktiska vaglaget och inte som i
dagslaget da informationen &r baserad pa prognoser.

For information om olika potentiella exportlander bilaga 2.
Tjansteleverantorer & Informationsméklare

| framtiden skulle en andra kundgrupp kunna vaiasieleverantdrer, som tex.
navigatortillverkare, mobiltillverkare, och andevérantérer av trafikinformation.
Forsaljningen kan ga via informationsméklare.

For information om tjansteleverantdrer & informatismaklare se bilaga 2.
Forsakringsbolag

Installningen hos Forsakringsbolag till SRIS aeikéartlagd. Ev. skulle
Forsakringbolag kunna reducera premier for de sanSRIS i sina bilar, eller de som
ar mottagare av informationen. SRIS skulle ocksénkLieverera mer information &n
halkinformation till Forsakringsbolagen. Forsékshbglag i dag jobbar med att
utveckla konceptet "Pay as you drive” och har sktdl x SRIS kunna leverera
information som te x hastighet och position.

6.9 Liknande projekt

Det finns egentligen ingen konkurrent som i dagsidgvererar halkinformation fran
bilar. Ett liknande forskningsprojekt som SRIS péigéapan och ett mindre i USA.
De som SRIS konkurrerar med i dagslaget &r Vadest (som egentligen inte ger
aktuell information om status pa vagbanan) ocha@ens Vagbanan som indikerar
vaglagsstatus (vilka endast finns pa utvalda prablaraden och ar en dyr form att
informationskalla) samt bilar som ar ute och méigtion pa vagarna for att ge
vintervaghallare information om véaglagstatus (ehdggatal bilar finns och tacker
endast ett fatal storre vagar).
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6.10 Kommersialisering sammanfattning

Det gar att kommersialisera SRIS under férutsagtaith det finns en kopare och en
saljare. Utmaningen i dagslaget ar att hitta ejaisihv datainformationen fran bilarna
eftersom det i dagslaget finns fa bilar med telékeateter. Dock kan extern
telematikenhet monteras pa.

Marknaden ar annu inte riktigt mogen fér kommetaigénster av trafikinformation
via informationsleverantorer och tjansteformed|d®ndenserna visar att intresset for
kommersiella tjanster ar stort i manga lander, man ar &nnu bara &r i startgroparna
och forsoker hitta ratt modeller. Men i takt metdssimhallet férandras, informationen
far hogre kvalitet och kan ges mer individanpastgéto storre mojligheter for
kommersiella trafikinformationstjanster. Det kamgegra ar innan marknaden ar
riktigt mogen.

Att fa tillstand ett trafiksakerhetshojande system SRIS har flera stora utmaningar.
Nedan finns beskrivet ett scenario hur detta skallena ga till:

Forst behdver informationskallan och en nationetik knytas upp i avtal.
Darefter byggs system for att samla ihop bil- oaHerdata upp, detta gors pa
ett sadant satt att det fungerar paneuropeiskii@ranalys utvecklas och
informationsspridningskanaler implementeras. Detruegatt ca 2 ar det finns
ett system att satta i drift i nagot Europeisktlaor att det skall fungera
effektivt behdver man i detta skede 6ka penetraticav telematikenheter for
att fa upp det statistiska underlaget och om tiltggn pa vaderinformation i
landet i fraga &r begransad kan kompletteringartawstning har vara
nodvandiga. Ovan ar fullt rimligt ur ekonomiskt peektiv.

Efter detta har man tillgang till ett system somderar val i ett europeiskt
land. Detta ar alltsa da fullt majligt att demoes#r for Gvriga europeiska
lander. Det gar da att exportera till vilket Eurisieland som helst pa mycket
kort tid. Fragestallningen for land 2, 3, 4 etwifita kvalitets hojande
investeringar man vill gora.
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7 Slutsats och framtidsvision for SRIS

Slutsatsen ar att det ar tekniskt mojligt, same#&tmomiskt mycket gynnsamt och
kommersiellt intressant att utveckla och anvandasiSRIS. De stora hindren finns
inom politik och industripolitik.

Forsdken som genomforts visar att den data somrdddeken samlats in kunnat
sammanstéllas till information som kunnat fungena ®tt bra underlag for
vintervaghallningen och for information till trafikt. Dessa bada omraden ger stora
mojligheter att forbattra trafiksékerheten.

Det ar mojligt om man politiskt, industripolitiskestammer sig i dag att ha ett

nationellt system om tva ar och om fyra ar ha etguat det till ett flertal Europeiska
lander.
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8 Bilagor
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Bilaga 5 - Samhallsekonomiska konsekvenser
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Inledning

En kartlaggning av ett antal potentiella landerdjarts for att fa en 6verblick av
vilka lander som kan vara aktuella for SRIS. Fdititsngarna for ett fungerade SRIS
férutom vinterklimat, ar att det finns vaderstagomch tillrackligt med bilar med ESP
samt bilar med telematikenhet. | denna rapporsteatistik tagits fram pa antal
vaderstationer och forekomst av ESP. Nar det gafi&al och férekomst av
telematikenheter beror det pa vem som kommer ath &RIS. Kartlaggningen ar
egentligen bara en grundinformation om hur vintgh&liningen ar organiserad, om
det finns bilar med ESP, om och hur manga vadéssttsom finns samt hur vanligt
forekommande det ar med privata aktorer av trafitkimation. En djupare analys
behover goras nar det ar bestamt vilka som driR#BSSRIS-agaren far bedéma
vilka lander de har bast forutsattningar att lexe@RIS till, utifran férekomst av
telematikenheter. Darefter bor bl a en djuparel&agning av vintervaghallningen
goras for att fa en djupare forstaelse vilka aktéoan ar involverade, vilken teknik
som anvéands och hur SRIS skulle kunna bidra tithsl@intervaghallining.

Anna Nystrom
April 2008
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Sammanfattning

Alla undersokta lander har i nagon form vinterkltream kréaver stora
vintervaghallningsatgarder. Vintervaghallningskasterna for de undersokta landerna upptar
en stor del av driftskostnaderna och landerna kamea att reducera kostnader men anda
Oka trafiksékerheten. Till sin hjdlp har alla |andearierande omfattning vaderstationer samt
kameror och sensorer till sin hjalp att bedoma wada vaglag.

Nar det galler att informera allménheten har @tederna nagon form av nationell hemsida
med trafikinformation, manga har ocksd SMS- ockfteitjanster. Forekomsten av
kommersiella aktorer nar det géller trafikinfornoatiar i dagslaget begransad, men vad man
ser ar vilja och trevande forsok att hitta brasifidodeller for kommersiell trafikinformation.

| dagslaget kan namnas ITIS och Trafficmaster il&md)jsom har kommersiella RDS-TMC
tjanster men ocksa andra kommersiella trafikinfdiomstjanster. | Sverige finns i dagslaget
Info24 som ar en informationsleverantér av bl éiknaformation till tjansteleverantdrer och
sedan mars 2008 finns ocksa finlandska Destiaertade i Sverige. De ar bade en
tjansteleverantdr och en informationsmaklare négdder trafikinformation.

Att anlita en informationsmaklare kan vara vardéfidlr att fa ut SRIS till tjansteleverantorer.

Asikten bland bilister i allménhet &r ofta att dk vara samhéllets ansvar att forse bilister
med gratis trafikinformation. Men betalningsviljinns dar om informationen &r tillréckligt
intressant for att underlatta deras resa. | dagsi&gverige ar kanske den privata bilisten inte
i nagon storre omfattning mogen att betala forriméation, men efterhand som Vagverket
Oppnar for kommersiella aktorer, trafiken fortfadlarfortsatter att 6ka och bilisten kan
erbjudas individanpassad kvalitetssakrad infornmetibode intresset for att betala mogna.
Under 2007 lanserades tva nya kommersiella vadékitiformationstjanster, Arrive in time
som levererar trafikinformation (hamtad fran Vades) via SMS samt SMHI som levererar
halkprognoser via SMS. Nodvéandigtvis ar det intedaslutkunden som ska betala utan det ar
andra kommersiella aktérer som anvander trafikingttion tex. for att locka fler besokare
och annonsorer till sin hemsida och kommersiell SRIMC aktorer vill forbattra sin
konkurrenskraft mot navigationstillverkare ochibiterkare. Navigationstillverkare kan
ocksa i storre utstrackning borja konkurrera oninlitfare och palitligare trafikinformation,
antingen valja en TMC-leverantdr med bra trafikimfation eller att skapa egna
trafikinformationstjanster som tex. TomTom har gjbdagslaget ar trafikinformationen
forvirrande for bilisten, de vet inte exakt varkdn soka den, de litar i forsta hand pa radion.
Med kommersiella aktorer pa marknaden kommer bilih en battre 6verblick vad som
finns for information att tillga.
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9 Bakgrund och syfte

SRIS-projektet (Slippery Road Information Systemi) hu kommit sa langt att det &ar
dags att fa ut det kommersiellt. | forst hand akén att det ska finnas i Sverige, men
malet &r ocksa att det ska exporteras. For att fippfattning om vilka lander SRIS
skulle kunna exporteras till har en kartlaggnikbmat, féorekomst av vaderstationer
och ESP pa bilar kartlagts samt hur vintervaghddjen &r organsierad. For att se om
SRIS skulle kunna levereras till kommersiella kisfiormationleverantdrer innefattar
rapporten ocksa information om informations- oémgjteleverantérer samt
trafikantens uppfattning av trafikinformation.
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Bilaga 1 Tabell 6ver Vaderstationer, ESP och TMC
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10 Vintervaghallning i potentiella
exportlander

10.1 Sverige

Antal Vaderstationer: 720 st (2007)
Antal bilar med ESP: 91% av alla nya bilar (2006)

Vagnat: ca 9 830 mil statliga vagar, 4 100 mil kommunalegach vagar och ca 28 000 mil
enskilda vagar.
Vintervaghallningskostnad: 1,9 miljarder SEK

10.1.1 Organisation Vintervaghallning

Vagverket upphandlar all sin vintervaghallning. Gye ar indelat i 130 driftomraden, varje
driftomrade bestar i medeltal av 790 kilometer wah varje ar upphandlas en femtedel. De
fyra storsta entreprendrerna ar NCC, Peab, Skawdk&agverket Produktion.

Det ar Vagverkets vaghallningsregioner som upplarskotseln av driftomradena.
Kontraktet mellan Vagverket och entreprencren vaeatill sex ar.
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10.1.2 Vaderstationer

Vagverket har 720 st vaderstationer som &gs oefs dri Vagverket.

10.2 Finland

Antal Vaderstationer: 326 (ar 2007)

Antal bilar med ESP: ingen exakt uppgift om Finland (men Europagenottedrér 43 %)
Klimat: Medeltemperaturen i januari ar -6° C i sédra Fidlach -13°C i norra delen.
Snotacket brukar ligga runt 20-80 cm. 6000-7000aknmotorvagar halls sn6 och isfria med
hjalp av salt, 6vriga vagar ar helt eller delvisk@ med ett lager av kompakt snd. 10 % av det
arliga trafikarbetet sker pa vagar tackta med s .

Vagnat: Totalt vagnat 454 000 kilometer, varav riks- otdmssagar 13 264 km (700 km av
dessa ar motorvagar) och 64 900 km region ochriddisevagar.

Vintervaghallningskostnad: 920 miljoner SEK 2006
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10.2.1

Organisation Vintervaghallning

Bilaga 1 - Ordearalys

Finska Vagverket ar uppdelad i 9 regioner. Vaglddjen skots av regionerna som gor
upphandling av entreprendrer. | dagslaget finn8dataghallningsomraden. Ett kontrakt
tacker ungefar 500-2000 km av vagar och broar tidkoatrakt varar tre, fem eller 7 ar.

Board

Head Office

6mu.uuro F/H
x FORVALTNINGES =

Driftsentreprandgrema pa
landsvigama
1.10.2007 - 1.10.2008

As Teho Oy
Koillistie Ma3tta Oy
NCC Roads Oy
Savon Kuljetus Oy
[ ]Destia

[ YT Rakennus Oy

10.2.2

Director-General

Road Regions
Uusiman
Turku
Kaakkois-Suoml
Hime
Save Karjala
Kezkl Suomi
Vaasa
Oulu
Lappi
Technical Services
Traffic Center

Vaderstationer

Finska Vagverket har 326 vaderstationer och 18@dérkameror runt om i landet.
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10.3Norge
Antal Vaderstationer: 217
Antal bilar med ESP: Ingen uppgift (Europagenomsnittet ar 43%)
Klimat: Den varma Golfstrommen ger Norge ett milt klimaliket leder till ett milt och
fuktigt kustklimat. De inre delarna av landet, bakbergen, har fastlandsklimat med kalla
vintrar och varma, torra somrar.
Vagnat: Totalt 206 000 km
Vintervaghallningskostnader: 1,1 Miljarder SEK 2006

10.3.1 Organisation Vintervaghallning

Vegvesenet (Vagverket) ar indelat i 5 regioner.i®egrna har ansvaret att styra den
strategiska planlaggningen och resursdisponeridamdistrikten i regionen. | varje region
finns ett regionkontor och i varje region finns det distrikt (totalt 30st) och i varje distrikt
finns det ett distriktskontor. Statens Vegvesenamawvar for riks- och lansvagar och
kommunerna ansvarar for de kommunala vagarna. érkeutlagt pa ett antal entreprencrer.

1C
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Det finns flera regionala Trafikinformationscenémasom har ansvar for den regionala
trafikinformationen och sedan har Vagverket enraritrafikinformationscentral som skoter
internationell informationsutvaxling och kontakt dnektstackande medier.

Vinterdriftskostnader
1800
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Fig. 1
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10.3.2 Vaderstationer

Norge har 217 vaderstationer.

10.4Danmark

Antal Vaderstationer: 310 st (2003)

Antal bilar med ESP: ingen uppgift

Klimat: En typisk vinter for Danmark ar det i genomsnitd 1@ryckningar av saltning pga.

av halkiga vagar, pa ca 11 000 km av de natiomelaregionala vagarna. Saltning som ett
resultat av snofall uppstar endast 5-10 gangeémper

Vagnat: 71 600 km varav 1 617 km &r motorvag och motokvdyar. De mindre vagarna

utgdr 60 000 km vag och landsvéagarna ca 10 000.

Vintervaghallningskostnader ca 105 miljoner SEK (2006)

104.1 Organisation Vintervaghallning

Vejdirektoratet ansvarar for byggande, underhail dift av vagar. Vejdirektoratet har 6
Vejcentre som ar den lokala lanken till Vejdireletiat

Varje Vejcenter star for vintervaghallningen i sagion. Beslutet om en
vintervaghallningsatgard bestams av Vejcentretjevagion och meddelas sedan ut till
entreprencrer. Nar beslut om atgard ar fattad ats/épstemet VINTERMAN for
igangsattning, styrning, évervakning och uppfolinpa alla utforda aktiviteter
VINTERMAN innehaller dessutom funktioner till atilga kvalitén i insatserna och ger

11
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samtidigt ett bra dataunderlag for dokumentatiodewutférda aktiviteterna samt ersattning
till entreprendrer.

Vejdirektoratet och flertalet av myndigheterna nDwark har tillsammans utvecklat systemet
VINTERMAN for att stotta administrationen kring ertjanster. Systemet anvands av
Vejdirektoratet, 10 myndigheter samt ett antal kamer.

Vejdirekoratet ager och driver trafikken.dk. Hasag information om den aktuella
trafiksituationen.

Traffiken.nuséljer information till kommersiella aktorer t.ex. Radiasoner, TV-kanaler
mal.

10.4.2 Vaderstationer
Danmark har 310 st vaderstationer

10.5England

Antal Vaderstationer: >800 (ar 2003)

Antal bilar med ESP: 43% av alla nya bilar (2006)

Klimat Temperaturen varierar mellan -10 och +35° och egar mycket aret om. Milda
bléta vintrar med snoéfall kan forekomma.

Vagnat Totalt ca 392 321 km ( 2003) Motorvagar utgor 3,&i@b6trunk ways 9,340 km.
Vintervaghallningskostnad: Ingen uppgift (men enligt Performance Audit Mettod
Wintermaintenance (2000) av John E. Thornes gge Wraresterad Pund i vintervaghallning 8
Pund tillbaka i reducering av vinterrelaterade kbrococh férseningar.

10.5.1 Organisation Vintervaghallning

The Highway Agency som ar en del av Departmentrah3port och har ansvar for att skdta
vaghallningen for motorvagar och landsvagar. Thghi#iay Agency ar uppdelad i 14

regioner och koper in tjansterna fran lokala em#gegrer. Inom varje region skoter staden och
kommunerna de mindre vagarna och anlitar ocksaeoft@prendrer.

Midlands

London 8 SE

12
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Highway Agency har ansvar for den Nationella trediktralen som &r navet i Englands
strategiska vagnat. Trafikcentralen ar beldgemhetan av Birmingham och &r ansvarig fér
att leverera realtidsinformation till bilister oaedia. De driver ocksa en digital radiostation,
Traffic Radio, som ar tillganglig via DAB eller letnet.

Den nationella trafikcentralen &r ett projekt undegeringens Private Finance initiative
(PFI) och har kostat 160 miljoner Pund. Ett tio-§&001-2010) kontrakt att driva
Trafikinformationscentralen har tilldelats den yaia aktéren Traffic Information Services
(TiS) vilket ar ett helagt dotterbolag till Serautégrated Transport.

Kontraktet innebér att de ska leverera 23 fordefade tjanster till en bestamd standard. De
far betalt av Highway Agency for dessa tjanster sienanvanda och utveckla sin egen
teknik.

Det finns ocks&ju regionala trafikinformationscentraler i England vilika ar bemannade
tilsammans av Highway Agency och polisen.

De arbetar med 6ver 250 olika organisationer fdhjélpa till att koordinera
trafikinformation i hela landet. Information hamfa&n regionala trafikinformationscentraler,
entreprendrer och polisen. De har &ven 6verenskdésemmed 116 lokala myndigheter for
inrapportering av lokala vagarbeten samt infornmafidn metrologiska institutet (Met
office). Information hamtas ocksa fran 1500 enhsten 6vervakar trafikflodet pa vagarna.
samt 2000 nummerplatskameror som fotograferarrzlaid olika punkter for att far fram
hastighet och restidsinformatiddighway Agency koper inte in nagon information ufé@n
information gratis eller &ger de informationskalia tex. Vaderstationer, kameror och
sensorer) sjalva.

Informationen sénds ut via Highway Agencys egnalanvilka &r:

Travel media

Variabla meddelandeskyltar (VMS)
Traffic England webida

Interaktive telefonservice

Highways Agencys telefonservice
Highways Agency Information Points
Traffic Radio

De ger ocksa bort informationen gratis till mediehcandra kommersiella aktorer.

10.5.2 Vaderstationer

Det finns dver 800 st vaderstationer i England @eligs av Highway Agency.

13
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10.6 Tyskland

Antal Vaderstationer: ca 780 (&r 2007)

Antal bilar med ESP: 77 % av alla nya bilar (2006)

Klimat Tyskland har mer eller mindre vinterklimat i h&dadet. | norra delen ar vintrarna
milda med mycket nederbord i form av regn. | sétyskland &r vintrarna strangare med sno
som nederbérd.

Vagnat cal2 000 km Autobahn

Vintervaghallningskostnad: se under punkt 1.5.2.1 — 1.5.2.3 for exempellipa o
Bundeslanders kostnader

10.6.1 Organisation Vintervaghallning

Tyskland &r uppdelat i 16 Bundeslander (vilka atvsityrande) och ansvarig myndighet for
underhall av vagarna ar Strassenbauverwaltungolikie Bundeslanderna. For
genomfdrandet ansvarar Strassenmeistereien (SMAgttibahnmeistereien (AM).
Bundeslanderna forvaltar Europavagarna pa uppdr&@yadet (Tyskland), samt sina egna
lands- och statsvagar och delvis ocksa distriktavéigreisstrassen) och kommunerna skoter
kommunvéagarna. Da varje Bundesland ar ansvarigrfderhallet av vagarna kan
organisationen skilja sig at i de olika Bundesldndel hela Tyskland finns det 186
Autobahnmeistereien som var for sig ansvarar forégstracka pa ca 60 km och 742
Strassenmeistereien som ansvarar for en vagstpdcka 225km.

De 16 Bundeslandernas indelning

’f\;] Schleswig-Holstein
s Mecklenbing-Vorpommern
: H_Hamhurg
@ Bremen -
~ M Brandenburg

Lower Saxony § Belin

%'Saxuny-ﬁmhalt
ﬁ North Rhine-Westphalia

. X Saxony
B Thuringia

gHem ‘
# Rhineland-Palatinate
£§ saarland
i Bavaria

- Eatlen-Wlirtt&lmlmrg
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10.6.2 Exempel pa tre Bundeslanders
vintervaghallning

10.6.2.1  Schleswig-Holstein

Vagnat: Totalt 8298 km vag varav 448 km autobahn, 1560 Bamdesvagar, 3554 km
Landsvagar och 2686 distriktsvagar” vagar.

Vaderstationer: 32 st

Kostnad vintervaghallning ca 108 miljoner SEK (11,5 miljoner Euro/ar)
Genomférande av vintervaghallningen skots av 2 Balbhmmeistereien (AM), 5 Autobahn-
und Strallenmeistereien (ASM) und 19 Strallenmeisie(8M).

10.6.2.2 Bayern
Vagnat: ingen uppgift
Kostnad vintervaghallning: se procentuell férdelning i fig. 3.

| Bayern skoter 39 Autobahnmeistereien autobahmnagach 90 Strassenmeistereien skoter

Bundes- och statsvagar. "Meisterierna” anlitar sifentreprenérer fér utforandet.

Autobahnmeistereien skoter vaghallningen for Autobach Strassenmeistereien for Bundes-
och Statsvagar i Bayern. Meistereien anlitar enéneirer for att skota vaghallningen
En Autobahnmeisterei skdter om ca 80 km Autobahn.

StraRenmeistereien star direkt under StaatlicheBsern, Autobahnmeistereien under
Autobahndirektionen resp. deras Dienststellervisestallen)

15
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by

Cherste Baubehdrde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern

39 Autohahnmeistersien
90 StraBenmeistereien 2 verkehrsrechnerzentralen
2 Fernmeldemeistereien

Fordelning av vagar i Bayern

Fig. 2

Kreis-
stralen 12 %

Bundesstrazen 26 % Bundesautobahnen 9 %

Uppdelning av de arliga driftskostnaderna for Autobahn
Den bla delen visar att vintervaghallningskostnagemgar till 35 % av underhallsbudgeten.

Fig. 3
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Uppdelning av de arliga driftskostnaderna for Bundes- och statsvéagar.

Den bla delen visar att vintervaghallningskostnagigpmgar till 47 % av underhallsbudgeten.

Fig. 4
_ Kantroll und
Uberwachungstatigkeit Sofortmalinahmen am
7% StraGenkirper
Be seitigung von Unfallschaden 1%
2%

Maharbeiten
9%

Gehilmpflege

Vintervaghallning 10%

atgarder

Winterdienst

47 % Stralienausstattung

8%

Reinigungsarbeiten
6%

10.6.2.3  NordReihn-Westfalen

Vagnat 20 000 km autobahn, stats- och Bundesvagar

Véderstationer 184 Vaderstationer

Vintervaghallningskostnader ca 85 miljoner SEK 2006/2007 (9 miljoner Euro) nieat
innan da det var strang vinter 381 miljoner SEK, %4tiljoner Euro)

| NordReihn-Westfalen finns 29 Autobahn- och 5%Banmeistereien. Tva
vintertrafikcentraler finns som 6vervakar vagvadreth meddelar vilka insatser som ska
goras.

10.6.3 Vaderstationer

Swis (Stral3en-Wetter-Informations- System) &r véid¢ioner som 4gs gemensamt av
Bundesministeriet for trafik, Stralenbauverwaltungeespektive Bundesland och DWD (typ
SMHI). Bundeslandernas uppgift ar att koordingraervaghallningsservicen samt skota
underhdllet av vaderstationerna medan DWD somaaigsinyndighet har till uppgift att
samla in data och gora prognoser.Véaderstationeanketererats av olika foretag och olika
mjukvaror har anvants. Manga av Bundeslandernaratevdlera olika system. DWD har
darfor skapat en teknisk standard for datautbyttsaformation kan utbytas oavsett
tillverkare.

Vaderstationsinformationen gar direkt till de lakatighallningskontoren och levereras ocksa
till vaderstationscentret i respektive Bundesla@&nom en datastandard kan alla lander
utbyta information. DWD anvander vaderstationsdi@tatt gora regionala prognoser.
Information hamtas var 15.e minut fran vaderstaion.
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10.7 Italien

Antal Vaderstationer: 100 st

Antal bilar med ESP: ingen uppgift

Vagnat ingen uppgift

Klimat Tempererat klimamed kall vinter och varm sommar rader i hela nteten,
(forutom i Alpernaoch kusten i Genuabukten déedelhavsklimatadder) samt i nastan hela
Apenninernaskedja. Stader dar tempererat klimat rader ar exdvigMilano, Turin, Verong
ParmaUdine ochTrieste Alpint klimat rader iAlpernaoch vissa delar a&penninerna
Stader dar alpint klimat rader ar exempelvigting Aostg Bolzang Bormio, Livigno,
CerviniaochCourmayeur

10.7.1 Organisation av vintervaghallning

Det har varit svart att fa fram hur den italienskaervaghallningen fungerar eftersom det
material som funnits varit pa italienska. Eftertwtlast en artikel om att provinsen Perugia
har initierat ett projekt om att forutse halka pbéttre satt verkar de ha tillrackligt stora
problem med halka for att lagga ner tid och resyp8eatt utveckla battre system.
Medverkande i projektet &r Universitetet i Perumgh foretaget Ecosearch. Se bilaga 3 for
hela artikeln.

10.8 Schweiz

Antal Vaderstationer:610 st (utplacerade ungefar var 6:e km)

Antal bilar med ESP: ingen uppgift

Vagnat: Motorvagar 1 673 km, Huvudvagar 18 115 km 6vriggardb1 397 km
Klimat: Nagon typ av vinterklimat i hela landet.
Vintervaghallningskostnader: ingen uppagift

10.8.1 Organisation av vintervaghallning

Ansvarig for vintervaghallningen beror pa vagklasgen. For Nationella vagar har ansvaret
flyttats 6ver fran kantonerna till Bundesamt faassen ASTRA 1 januari 2008, for att pa
detta satt fa en effektivare och enhetligare doiick skoter kantonerna numera driften pa
uppdrag av ASTRA, manga kantoner har gatt ihopbildat bolag for att skota driften. Att
bygga upp en nationell trafikcentral ingar ock#&5iTRAs uppgifter. Kantonala vagar skoter
kantonerna och de kommunala vagarna skots av koemanDet finns 26 sjalvstandiga
kantoner. | princip &r alla kantoner organiserals@mma satt. Kanonerna eller
kommunerna anlitar ofta entreprendrer for att atfdntervaghalliningen. Det finns en lag
som sager hur de nationella vagarnas vintervaghglska skotas, men for Gvriga vagar kan
reglerna variera.
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10.8.2 Vaderstationer

Alla vaghallningscentraler for de nationella vagaoth en del av de stérre kommunerna
innehar vaderstationer. Totalt finns 610 st.

10.9 Osterrike

Antal Vaderstationer: 280 st

Antal bilar med ESP: ingen uppgift

Véagnat: Det statliga vagnatet bestar av 1 645 km motorvaghar354 km landsvagar
Klimat: Osterrike kan man urskilja tre klimatzoner. De @stelarna ar praglade av det
kontinentala pannoniska klimatet (medeltemperajuii bftast dver 19°C, arsnederborden i
regel under 800 mm), de inre Alpomradena har pthiklimat (mycket nederbord,
permanent snétéacke éver 3 000 m 6.h., korta sotaraga vintrar) och resten av landet
praglas av det milda och fuktiga medeleuropeislegangsklimatet.
Vintervaghallningskostnader: Endast for omradet Wien ca 300 miljoner SEK 2006820

10.100rganisation av vintervaghallning

ASFINAG (Autobahnen-und Schnellstrassen-FinanzigsuhG ar ett statligt bolag som
ansvarar for planering, finansierung, byggandewuterhall av hela Osterrrikes motorvagar
och med hjalp av sina tva dotterbolag ASG (Alpassten AG) och OSAG (Osterreichiche
Autobahnen- und Schnellstrassen AG skoéter de dakstiiakt och service for de
sjalvstéandiga provinserna

ASFINAG-Verkehrstelematikgesellschaft (trafikteleikpéar ett dotterbolag till ASFINAG
och arbetar med implementering av trafiktelematik.

mm ASFINAG Autobahn Service GmbH Ost
mm ASFINAG Autobahn Service GmbH Nord

B4

533
St.Pélten

Walserberg

Harbranz

Kufstein
Bregenz A2

Innshipuck A 2
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Judenburg Graz
A13 Az
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10.10.1 Vaderstationer
Totalt finns 280 st vaderstationer.

10.11Slutsats

Vintervaghallningskostnaderna for de undersoktde#ama upptar en stor del av
driftskostnaderna. Landerna kampar med att redkostaader men anda 6ka
trafiksékerheten. Alla undersokta lander har vadéoer till sin hjalp att bedéma vader och
véglag. Aven andra hjalpmedel som kameror och sengo vanligt forekommande.
Landerna tar i varierande omfattning hjalp av eaeadrer for att utfora vintervaghallningen.
Nar det galler att informera allmanheten har d@tedkerna ndgon form av hemsida med
trafikinformation, manga har ocksa SMS- och telgorster. Ett land som utmarker sig nar
det galler samarbete med kommersiella aktorer gtalbd som har privata motorvagar och en
nationell trafikinformationscentral som drivs avle@mmersiell aktér, s.k. PPP (Public
Private Partnership.
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11 RDS-TMC

RDS-TMC (Radio System Traffic Channel) &r en inéionell accepterad standard for att
sanda trafikinformation dver RDS via FM radio. Telagin och standarden har utvecklats
under de senaste tolv aren av offentliga myndigtate industrin. TMC administreras av
TMC Forum vilken i sin tur verkar under skydd avIERO som &r en industy body i Bryssel
och som ar grundad tillsammans med medlemmar i EU.

11.1Sverige

RDS- TMC ar | dagslaget en fri tjanst i SverigegVérket stavar efter att inte vara
tjansteleverantor utan endast "informationsinsagiad ev. kan RDS-TMC pa sikt laggas
over pa privat aktor.

Sverige ar indelad i 8 radiozoner, vilket innelt@irdormationen som nar bilisten bara beror
det omrade de befinner sig i. RDS- TMC téacker eavégarna, de nationella vagarna samt de
storre landsvagarna och Sveriges Radio P3 sanddounationen.

11.2Finland

Sedan 2006 ar RDS-TMC kommersialiserad och skoBestia. Destia hamtar information
till TMC fran bl a foljande kallor.

Trafikanter

Radio Nova

Radio Helsingfors

Kommuner och stader

Finska Véagverket

AKK

Automatisk trafikflédesinformation
Vintervaghallning

Finska metrologiska institutet
Vadercenter
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11.3England

Det finns tvd kommersiella TMC leverantorer i EmglaDessa &TIS och Trafficmaster

ITIS tjanst gar under namnet iTM&och lanserades 2002 och har idag 95 % av marknaden.
Bada aktorerna levererar i huvudsak till biltillkare som integrerar det i sin
navigationsutrustning.

ITIS hamtar information fran flera olika fleet mayganent féretag och integrerar denna
information med annan trafikinformation.

ITIS
Source | Merge FPublish | Market
Maobile phone

o B =
——

: . l !
= —
- !
Incident data 'm

Trafficmaster levererar ocksa information direkKttilist och till Forsakringsbolag. Las mer
under punkt 3.2.1

11.4Tyskland

| Tyskland finns bade offentlig och en kommersi®MC-service. Den offentliga tjansten ar
en dppen och fri tjanst som kan tas emot via ragioser.

Den andra tjansten hefEMCprooch ar en betaltjanst som tillhandahallsTagystemsett
helagt dotterbolag till-systems (&4gs av Deutsche Telekdij@nsten tacker hela Tyskland
och startades 2005. Innehallet levereraddry Gesellschaft fur Verkehrsdaten méih helagt
dotterbolag tillT-systems Traffic GmblDet ar en krypterad tjanst som baseras pa TMC
Forums specifikation. Informationen hamtas franG@6tektorer som méter trafikens
hastighet pa vagarna och sedan omvandlar dettadtltler. Informationen hamtas aven fran
Trafikinformationcentralerna i varje Bundesland é@mn polisen.

BAST( Tyska vag- och trafikforskningsinstitutet ansuditr att uppdatera location codes

(fordefinierade trafikpunkter) tillsammans med digaBundeslanderna. | dagslaget finns 30
000 location codes och TMC ar numera rikstackandeskland.
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11.5 Italien

En offentlig RDS-TMC service finns i Italien. CCI§RSational Traffic Information Centre)
tillhandahaller servicen. Den sand?Al FM Radio 1, men denna service tacker endasanor
Italien fran Turin till Venedig.

En annan TMC service tillhandahalls av den komne#lasiadiostationen RTL i samarbete
med InfoBlue, informationen sands i den nationedldiostationen RTL 102.5. Denna tjanst
finns ocksa som Premium service da man maste batemmjukvara. Denna tjanst tacker 90
% av ltalien. Location code skots av RAI-CCISS.

11.6Norge

TMC ér gratis i Norge. Det &r tillgangligt i ettdgrénsat omrade (Dstfold, Akershus och Oslo)
men haller pa att utokas for att tacka storre dalelandet. Informationen sands W&RK
P1 Statens Vegvesen ar ansvarig for att uppdatesdidos codes.

11.7 Danmark

Den fria TMC serviceiK-TMC in | Danmark skéts av Vejrektorateteller DRD (Danish
Road Directorate). Den séands i DR, P2, P3 andP4. De ar ocksa ansvariga for location
tables. | dagslaget finns 2 400 location codes.

11.8Osterrike

| Osterrike &r TMC tjansten gratis och sandsAdiatria, pa radiokanab1, O2 (9 nio regional
kanaler),03, Radio SalzburgchFM4 och stods avEederal Ministry for Traffic, Innovation
and Technology (BMVITPet statliga bolageASFINAGa&r ansvarig for att uppdatera
location codes.

11.9Schweiz

TMC skéts avSRG SSR idée suissdler Swiss Broadcasting Corporatic@om formedlar
information via TMC tillFM kanal 1(allméan service) anBM kanal 3(pop/rock) éver hela
Schweiz.

Viasuisseett dotterbolag skoter tjansten.

Swiss Federal Roads Authority FEDROLB+S Ingenieur (Bundesamt fur Strassen)
underhaller location codes.

11.10Slutsats

Halften av de undersdkta landerna har kommersagtidrer av RDS-TMC. Just RDS-TMC
kan vara en av de forsta tjansteleverantdrskundérSRIS da det ar en internationell
accepterad standard for att sanda trafikinformaticmar i bruk i manga lander. RDS-TMC
levererar i huvudsak information till biltillverkarsom integrerar det i sin
navigationsutrustning eller till navigationstillk@re men séljs ocksa direkt till kund i vissa
fall. TMC-leverantérerna maste hela tiden forbasiratackning och trafikinformation for att
kunna konkurrera om kunderna. Alltsa maste de hitaoch battre information &n det som
hémtas via nationella trafikcentraler.
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12 Informationsmaklare/Tjansteleverantorer

12.1Info24

Info24 ar en neutral integrationspartner och infationsmaklare inom Telematik och maskin-
kommunikation. Foretaget finns i dagslaget end&sterige och har kunder som tex.
Vagverket, Trafik Stockholm Eniro mfl. Info24 plaae att Iagga ut en marknadsplats pa sin
hemsida for att visa vilka tjanster man har atjueth fran vilka kallor och da kan kunden
valja vilken information de 6nskar att kopa sankainop information fran olika kallor.

Info24 ager ingen information, det ar endast foriawedav informationen. En
overenskommelse hur informationen far anvandaspdskattning sker mellan dataleverantor
och kund. Las mer pafo24.se

Affarsmodell Info 24

Navigator - Eniro Mobil - Ovriga
tillverkare tillverkare tjansteleverantor

Integrerad
information
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12.2 Destia

Destia ar med sin omsattning 601,9 miljoner eurorkmedsledande inom
infrastrukturen i Finland. Destias bransch omfatiam jord- och vattenbyggandet i
framsta hand planering och projektering, byggandeft och underhdll av
trafikleder och trafikmiljo samt produkter och tier for trafikinformation. Destia
Traffic vill erdvra marknaderna for trafikdata i Mien och i Baltikum.Destia
Traffic erbjuder information om trafikflyt, storngar och véglag, dels via sin
hemsida destiatraffic.com direkt till slutkonsumenrvs. bilisten, dels till bl a
navigatorer-, radio, mobil- och transportmedielafikdatatjansterna spelar en viktig
roll i Destias internationalisering och de tror ttifikdata snart kommer att f& en
lika viktig stéllning som vaderinformation. Destablerade sig i Sverige i mars
2008 och finns aven Danmark och Estland. Undernv®@@08 startas dessutom
verksamhet i Lettland och Litauen Las mempaw.destia.fi

12.3 Trafficmaster

Foérutom TMC levererafrafficmaster information till Forsakringsbolag (pay as you @iy
Biltillverkare, kartleverantorer samt till Departnteof Transportation (som vill kartlagga
trafiken och koerna), Trafficmaster levererar imfiation fran sina 50 000 intelligenta bilar
samt fran 8000 sensorer langs med vagarna.

Trafficmaster har forutom TMC tjanster aven angliadter som tex. Trafficmaster Monitor
som visar trafikproblem 6éver hela England och karinformation om bilens position, aktuell
hastighet pa trafiken och hur mycket férseningudiet (Denna display kostar 279 Pund i
installation och 110 Pund i arlig avgift.)

En annan tjanst som Trafficmaster tillhandahaliefrafficmaster Q-Busta som ar en
knapp som installeras i bilen och ger aktuell kiaformation fran Trafficmasters
natverk. En rost laser upp trafikinformationen.dagangskostnad pa 129 Pund
betalas och sedan ar det ett livstidsabonnemang.
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12.4Exempel pa befintliga kommersiella
trafikinformationstjanster i Sverige

T ex erbjudeSMHI halkprognoser via SMS. Kostnaden for en kommurr elhevagstracka
ar exempelvis for hela perioden december-april 4f@85:SMS-meddelanden, och 263:- for e-
post. For en engangsbestallning ar priset cirka 10:

Arrive InTime &r en tjanst som tillhandahalls Etime och &ar en mobil informationstjanst

for vagtrafik och vaglag i Sverige. Du skapar sjadwakning pa dina resvagar och pa de tider
som du sjalv valjer. All information kommer fran §igerkets databaser och distribueras via
SMS, Flash-SMS eller E-post. Priset ar 36 kr/manad.

124.1 Lankar till kommersiella
informationsmaklare/tjansteleveranttrer

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 trafikinformatio@stgt som heter TomTom Traffic och
som de tar betalt for. Olika tjanster finns i olikader)

12.5 Slutsats

| dagslaget finns det inte manga informationslevénar av trafikinformation i Sverige, den
som kommer narmast till hands ar Info 24 som variges enda aktdr inom just detta
omrade fram tills mars 2008 da finlandska Destiblerade sig i Sverige. Denna bransch ar i
dagslaget outvecklad i Sverige men ar pa frammassilet visas av Destias etablering.
Destia samlar in information aktivt fran olika ldgillsom sammanstélls och foradlas till de
tjanster som kunderna énskar. | England finns tletrgal informationsleverantorer som
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samtidigt ocksa ar tjansteleverantorer och denlskgenarknaden har kommit en bra bit pa
vag. Vad man ser i de olika landerna ar vilja gelvdande forsok att hitta bra affarsmodeller
for kommersiella trafikinformationstjanster. Atilaa en informationsmaklare kan vara
vardefullt for att f& ut SRIS till tjansteleverando.

13 Trafikantens asikter om trafikinformation

Det vanligaste sattet att delge bilisterna trafiiimation &r i dagslaget via radio. Battre
information och informationskanaler efterfragasbdister. Restidsinformationen blir allt
viktigare i dagslaget da trafiken har 6kat de senamen och fortséatter att 6ka. Enligt en
undersdkning gjord av Movea , KTH och WSP "Trafiigpoffringar och nytta av
trafikinformation 2007”har trafikantinformation eftort varde, men att det finns brister med
trafikantinformationen som begransar anvandnirggndet ar bl. a att informationen
kommer for sent, det ar svart att hitta det maresdkverflod gor det svart att sortera ut ratt
information, informationen ar inte tillréackligt inddanpassad och informationen saknas vid
manga beslutspunkter. Informationen bor bli snalbamklare samt mer filtrerad.

| denna undersokning har endast prévats hur tratikaeagerar pa olika foreslagna produkter
och tjanster, inte trafikinformation utifran etafikantperspektiv. | denna undersokning har
inte trafikinformationskallan via navigationsutmistg diskuterats.

Informationskanalerna var framférallt Radio, VM Sykkr (Variabla meddelandeskyltar) och
"ringa granne eller kollega” for att hora statusvagen.

Personligt anpassad information efterfragas. | ldags tycker flera bilister att
trafikinformationen kan bli for mycket och det &3# att ta in allt eftersom det inte beror
deras fardvag. Visa foredrar att abonnera pa irdtionen en viss stracka och under en viss
tidsperiod. Andra bilister foredrar att fa inforroaten da de behdver den alltsa "on demand”.

13.1 Betalningsvilja

I undersokningen "Trafikantuppoffringar och nyttateafikinformation” har ocksa
Betalningsviljan kartlagts.

13.1.1 Privatbilister

Nar det galler betalningsviljan for trafikinformati beror det pa situation t ex. om man har en
tid att passa. Séllanpendlare vill tex. hellre hdj&nst man kan ringa upp vid behov for att fa
information. Dagligpendlare kan tycka att det amligt att betala 10-20/kr i man for ett
abonnemang pa tex. en SMS-tjanst. Men kostar de¢80 kr/man &r det inte intressant.

13.1.2 Yrkesforare

| dagslaget ar Radion, information fran Trafikleglach information mellan forarna de
vanligaste trafikinformationskallorna for yrkesfégaYrkesforarna sjdlva ar inte beredda att
betala for mer information men tycker att derakiedningscentral kan komplettera med
annan information an den man far fran de offentkigiorna.

Att yrkesforare ar behov av béttre trafikinformatidsar en artikeln i Falukuriren den 17 jan
2008 d& busschaufforer klagar pa Vagverkets gatkéta vintervagarna. Det har varit sa halt
pa vagarna att de fatt stalla in sina turer fodattiventyrar passagerarnas sakerhet.
Chaufférerna upprattade en telefonkedja for athaamrandra for daligt vaglag eftersom de
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inte fick information p& annat sétt. Nar de fickiISRresenterat for sig var de mycket positiva
och det var precis denna information man eftersokte

13.2 Slutsats

Asikten bland bilister i allménhet &r ofta att dk vara samhéllets ansvar att forse bilister
med gratis trafikinformation. Men betalningsviljinns dar om informationen ar tillrackligt
intressant for att underlatta deras resa. | dagsi&gverige ar kanske den privata bilisten inte
i ndgon storre omfattning mogen att betala forrimfation, men efterhand som Vagverket
Oppnar for kommersiella aktorer, trafiken fortfadarfortsatter att 6ka och bilisten kan
erbjudas individanpassad kvalitetsakrad informatavde intresset for att betala mogna . |
Sverige i dag finns det redan ett antal tjanster sthjuder kunder trafikinformation mot
betalning, bl a startades tjansten Arrive in timedmsin trafikinformationstjanst via SMS och
SMHI erbjuder halkprognoser mot betalning via SNA8t &r i dagslaget svart att veta hur
framgangsrika dessa tjanster ar. Runt om i EurahaIsSA finns ett antal kommersiella
aktorer som erbjuder trafikinformation. Nar infortioa har samlas in fér denna
sammanstallning har trenden visat att det &r mkoganersiella trafiktjanster under
utveckling. Nédvandigtvis ar det inte alltid slutiden som ska betala utan det ar andra
kommersiella aktérer som anvander trafikinformatiex for att locka fler besdkare och
annonsorer till sin hemsida och kommersiella RDSETakt6rer vill forbattra sin
konkurrenskraft mot navigationstillverkare ochibiterkare. Navigationstillverkare kan
ocksa i storre utstrackning borja konkurrera oninlitfare och palitligare trafikinformation,
antingen valja en TMC-leverantdr med bra trafikimfation eller att skapa egna
trafikinformationstjanster som tex. TomTom har gjbdagslaget ar trafikinformationen
forvirrande for bilisten, de vet inte exakt varkdn soka den, de litar i forsta hand pa radion.
Med kommersiella aktorer pa marknaden kommer bitih en battre 6verblick vad som
finns for information att tillga.
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14 Kallférteckning:

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.sef/italien

Artikel fran Campell Scientific "Forecasting iceriation on Italian road surfaces
(http://ftp.campbellsci.com/pub/outgoing/apglanctdanice.pdf

Schweiz

Faktenblatt 4 - Betrieblicher Unterhalt der Natistr@assen 2008undesamfiir Strassen
ASTRA

www.astra.admin.ch

Road Weather Information Switzerland by Ulrich $ighlSwiss Federal Roads Authority;
March 2004

Osterrike
www.asfinag.at
www.bmvit.gv.at

Ovrigt
Vagverket, Trafikantuppoffringar och nytta av tkafiformation 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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Sammanstéllning av lAnder med Vaderstationer,

bilar med ESP och TMC

Bilaga 1 - Oradearhalys

Nyregistrerade

Antal bilar med ESP Offentlig Kommersiell

Land Vaderstationer | 2006 TMC 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 iu

Kanada 155 i.u

Lettland 22 i.u

Litauen 38 i.u

Luxemburg 20 52%

Nederlanderna 330 37% X Planeras
Norge 217 iu 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 iu

Tyskland 780 7% X X
Ungern 30 iu

USA 1250 i.u X
Osterrike 280 i.u X
Kallor: Bilaga 3

Véderstationer: SIRWEC (Standing International Ré&shther Comission) www.sirwec.org
Bilar med ESP Statistik frdn Bosch

TMC - Wikipedia http://en.wikipedia.org/wiki/RDS-T®I
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Bilaga 2 - Teknik datainsamling

15
16 Vader och vaglagsinformation fran VViS

16.1 Sammanfattning

Vagverket har ca 750 matstationer langs Sveriggarv@atet av matstationer benamns
VagVaderinformationsSystem, populart kallat VViS.

Inom projekt SRIS ar syftet att en delméngd av @es&tstationer utnyttjas tilsammans med
annan information for att varna trafikanter forkzal

For att informationen fran VViS skall vara anvandbeste informationen om aktuellt vader
och véglag vara realtidsbaserad och insamlad niéartidsintervall. Det normala
matdatainsamlingsintervallet som utnyttjas av Vékeear 30 minuter. Denna tid &r for lang
for att insamlad information ska kunna anvandadtestt varna for hastiga vader- och
vaglagsomslag. Bedomningen inom SRIS projektettateinsamlingsintervall pa ca 5
minuter ar tillrackligt kort for att tillsammans m@nnan fordonsbunden information kunna
generera halkvarning inom rimligt tidsintervall.

For att kunna hamta matvarden fran VViS var 5:eutjyihar Combitech infort mojligheten att
kontakta Vagverkets matstationer, kallade MS4, @B®RS parallellt med Vagverkets
normala insamling till VViS utan att den normalaleédatainsamlingen paverkas.

Méatdata har samlats in genom att utnyttja Combigetiitcentral och matdata har sedan
skickats vidare till SRIS projektets servrar.

16.2 Bakgrund VVIS inrapportering

De flesta VViS matstationer har uppkoppling via RSVanliga telenatet). Om SRIS
projektet skulle bérja samla in matvarden var 5ieutnvia den ordinarie PSTN linjen kan det
orsaka storningar i den ordinarie méatdatainsamiirfge VViS. Stoérningar i den ordinarie
matdatainsamlingen ar inte acceptabelt eftersoarnmdtionen utnyttjas av entreprendrer och
allméanhet samt darfor att informationen liggerdind for ersattning till entreprenérer. For
att inte stbra denna ordinarie métdatainsamlingde& en annan kommunikationsmetod som
kunde operera parallellt med den ordinarie kommatiksmetoden. Inom SRIS projektet har
GPRS ansetts kunna utgdra lamplig kommunikationsdhet

GPRS ar en relativt ny kommunikationsmetod som reetig trafik 6ver radio med
kommersiella telefoner och modem. Hastigheten gdtigt hogre an for GSM data, men
varierar beroende pa antalet samtidiga anvandare.

Tidigare har syftet med GPRS utrustning oftastt\atikunna surfa med en mobiltelefon pa
Internet. Det &r forst pa senare tid som utrustoicty operatorstjanster lampade for
matvardesinsamling funnits tillgangliga pa markmade

Det har startats ett flertal foretag som levergéanster med IP trafik 6ver GPRS naten. Dessa
foretag har ofta ingen annan koppling till operatbannat &n att de utnyttjar frekvenser i
deras nat. Det ar intressant att notera att dgnaster ofta ar tekniskt overlagsna
operatOrernas egna tjanster.
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16.3

16.4 GPRS i MS4

For datainsamling via GPRS fran matstationerngygMsS4 har ett GPRS abonnemang med
fasta IP-adresser anvénts. Kostnadseffektiva GP&&m av typen SRT Avant har utnyttjats
i falt ansluten till en RS232 port pa MS4.

Fasta IP-adresser medger att matcentralen kamtiast@ar uppkoppling och datahamtning
ska ske. Manga operatorer tillater inte fasta IResskr vilket leder till att utrustningen sjalv
maste initiera forbindelsen. Denna typ av klientlgtering av matdata ar inte 6nskvart
eftersom kontrollen 6ver insamlad méatdata, i foknfedkontroll, tidsintervall, omférsok mm,
inte kan styras fran matcentralen. T.ex. kravsraéstyrning av matdatainsamlingen for att
kunna stanga av insamling under sommarhalvaret.

Kostnaden for installation av ett GPRS modem &G0 kr inklusive modem, antenn,
fasten, och kablage.

16.4.1 MS4

MS4 har 1 dedicerad RS232 port for hantering PS38IM eller radiomodem. | tillagg till
denna port kan en ytterligare kommunikationspamytifas parallellt for kommunikation 6ver
t.ex. GPRS. Den dataméngd som Overfors vid norégvadderdatainsamling ar mindre an
256 byte.

16.4.2 GPRS

GPRS abonnemang har tecknats hos Inap. Inap @ny#jias mobilnat vilket borgar fér god
tackning.

Med denna GPRS losning kan GPRS modemen och M8dnetana kontaktas genom att
man anger en IP adress. Initieringen av kommurukati sker av matcentralen och inte av
utrustningen i falt. De flesta andra operatoreisgier kraver att utrustningen i falt initierar
uppkopplingen, vilket inte &r 6nskvart i detta fédbrdelen med att initiera uppkopplingen i
matcentralen ar bl.a. att det ar enkelt att stysamlingsintervall efter vader och
trafikforhallanden.

16.5 Matcentral

Combitechs matcentral, GMC, utnyttjas av bl.a. \&ilget, Svenska Kraftnat, Statnett,
Litauens vagverk, Serbiens Vagverk med flera. Miteden koérs under Microsoft Windows
2000/XP/2003 Server. Matcentralen utnyttjar en Esoft SQL Server 2000/2005 databas for
bade instéllningar och data. GMC utnyttjas i fleli&a tillampningar sedan 1998 och har
visat en mycket god driftsékerhet. Insamling avdatd sker med flera 6vervakade
datainsamlingsprocesser. Overvakning sker av psecess tillganglighet, minnesanvandning
och forbrukat antal referenser. Antalet datainsagsiprocesser styrs av prestanda pa den
dator som kér GMC samt pa antalet externa enhegtenilka méatdata skall hamtas. | det fall
PSTN modem utnyttjas styrs antalet insamlingspiseresfta av det fysiska antalet
telefonjack som matcentralen férfogar dver. Eftarget inom SRIS projektet ska anvandas
IP trafik gar det t.ex. att kéra 100 datainsamlprgsesser, dvs. en for varje GPRS modem for
att matdata ska kunna samlas in vid exakt samrmarikt. Combitech har en driftmiljé med
UPS backup som ar lamplig att utnyttja for SRISgktet. GMC har omfattande felkontroll
och évervakning av matstationernas status vilkentedfort att en kontinuerlig uppféljning
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av matdatainsamlingen har kunnat genomféras odbigammokunnat atgardas inom mycket
kort tid.

16.6 GPRS modem

De GPRS modem som anvants, SRT Avant, har en R&23atning som direkt kan kopplas
mot Vagverkets MS4. Modemet ger saledes en traespfirbindelse fran matcentralen till
MS4.

16.7 Brandvagg

For att kunna ansluta fran matcentralen till GPR&lemen maste en VPN tunnel kopplas
upp mellan det natverk som skall ha kontakt med &R®demen och GPRS modemens
natverk. Detta astadkommes genom att en brandvéigfigkireras dar GPRS trafiken tillats. |
den aktuella konfigurationen kan alla GPRS modekogrtaktas med varsin IP adress i
Combitechs LAN.

16.8 Datainsamling

Totalt har ca 80 matstationer utrustas med GPRS®mamth tillhérande antenn och dvrig
monteringsutrustning.

16.9 Matparametrar

Nedan visas det matdata som Overforts fran madstati till Combitechs server och senare till
SRIS servrar som kor vader och trafikmodeller.

Parameter Forkortning Typ Info
Identitet Id int  VVIiS idetet
Datum/Tid Date Date Datunmfiasamlingssystemet

Yttemperatur ~ SurfTempl float Sena$ie Bedel

Lufttemperatur AirTempl float Senasis gnedel

Luftfuktighet AirHumidl float Senast@s3medel

Daggpunktstemp AirDewPointl float Senagie @edel

Vindhastighet WindSpeed10 float Senataift medel

Max vindhast WindSpeedMax float Medelnp@x3s under senaste 10 min
Vindriktning  WindDir10 float Senastlrtiin medel

Std Vindriktn  Wind10StdDev10 float Standardéielse vindriktning senaste 10 min
Medel vindhast Wind10Avg3s float Medeladtighet under senaste3 sekunder
nbd Storlek10 Precl0Size int  SenaBteil medel

nbd Storlek30 PrecSize int  SenaBmiB medel

nbd Intensitet1l0 Prec10Count int  SenaBteil medel

nbd Intensitet30 PrecCount int  SenaBtiB medel

nbd Typ10 Precl0Type int  Sena6taith medel

nbd Typ30 PrecType int  SenaSmiB medel

nbd M&ngd10  PreclOAmount int  SenaBteid medel

nbd M&ngd30  PrecAmount int  Sena6tei medel

Status Status int  (Anvaeps
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16.10Vaderdatainsamling
Vaderdatainsamlingen har fungerat relativt bra.aryfinns det perioder dar data har fallit
bort p.g.a. problem i GPRS natet.

Nedan i figurerna 1, 2 och 3 visas statistik f@&aimling av vaderdata fran méatstationerna fran
och med 2007-02-06 till och med 2007-04-30.

Figur 1 visar att de flesta av de lyckade uppkapsiforsoken mot méatstationerna sker pa
forsta eller andra forsdket av maximalt 6.

Lyckade uppkopplingar pa férsok nummer 1-6

800000

700000 -

600000 +——

500000 -+

400000 +—

300000 +——

200000 —f

100000 -

0

1 2 3 4 5 6

Figur 1: Antal lyckade uppkopplingar uppdelade pakopplingsférsék nummer 1 till 6.
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Andel lyckade och misslyckade

Andel av totala antalet

lyckade misslyckade

Figur 2: Andel lyckade och misslyckade uppkopplidgsik.

Figur 2 visar att strax dver 60 % av det totalaktuppkopplingsforsok var lyckade.

Misslyckade fordelade pé feltyp

Andel av totala antalet misslyckade

Error Could not connect GMC.SDH Retry timeout
expired

Figur 3: Misslyckade forsok uppdelat pa feltypewgiaet i andelar av totala antalet
misslyckade forsok. Tre olika feltyper forekom: @&trCould not connect, respektive
Timeout.
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Figur 3 visar att knappt 60 % av de misslyckadekopplingsférsoken berodde pa att
anslutning ej kunde skapas. Lite drygt 40 % av deshyckade uppkopplingarna var att
uppkopplingsférsdken ej lyckades inom tidsgrans€meout.

Vi har noterat avbrott i ett par dagar i strackvisisa matstationer. Detta harror till GPRS
natet och ar tyvarr problem som kan férekommand@idésa anslutningar utnyttjas.

16.11Slutsatser

Installation av GPRS modem ar enkelt att utférdsl@an goras av Vagverkets ordinarie
servicepersonal.

GPRS datainsamling fran VViS matstationer fungergcket bra. Inga stérningar pa
ordinarie VVIiS datainsamling har kunnat noteras.

Kostanden for GPRS datainsamling ar mycket lagsdta endast matdata 6verfors. Om t.ex.
kamerabilder skulle 6verforas blir kostanden folRSPmycket hogre an fér motsvarande
fasta telefonabonnemang.

Lésningen dar Combitech 6vervakar funktion samtlaam matdata for vidare befordran till
SRIS servrar har fungerat mycket bra. Inga avlkantnoterats i datainsamlingsfunktionen
och endast kortare avbrott i 6verforing av matdi#itS8RIS servrarna. Dessa kortare avbrott
har dock inte paverkat systemet namnvart eftersstoriska matdata skickats éver nar
kontakt med SRIS servrarna har ateretablerats.
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Bilaga 3 - Tekniska resultat

Under méatsasong har data samlats in fran matbildanava helt olika kanaler beroende pa
biltillverkarnas valda tekniska losningar samt fi&iiS (med hogre inrapporteringsfrekvens
an ordinarie stolpar). Data har lagrats i databaatt kunna redovisas och analyseras pa olika
satt. Analysverktygen har varit dels en grafisk delrsiktlig kartpresentation, med mojlighet
att betrakta olika delar av forscksomradet, etaliaw matparametrar, olika tidpunkter och
olika tidsfonster for betraktande, dels en mojlighig géra "radatauttag” direkt ur databasen
for att gora mera djupgaende analyser. Volymenaaa som lagrats och analyserats har varit
stor och foljaktligen finns ocksa stora mojligheaétraven andra analyser &n de som gjorts
under projektets gang skulle ha varit relevanta.

For att oversiktligt beskriva hur insamlade data &a ut och fordela sig 6ver tid, lokalisering
och typ av vag presenteras ett antal uttag ur dagbsom bilagor till denna rapport. Uttagna
data utgor inte en fullstandig redovisning av résige dataméngd utan ska ses som en
redovisning av och exempel pa vilka data som fieis hur dessa skulle kunna anvandas for
att analysera situationen pa vagen och anvandersgstNedan presenteras som exempel
utdrag/sammanstallningar av de mera fullstdndiga slam redovisas i bilagorna. | de fall
inga tider ar angivna, ar ramen hela forsoksperiode

Exempel 1 visar utdrag ur tabellen med indikatiquéeaktivering av ABS-systemet for
bromsarna, med tidpunkt, hastighet och bromstr{@&.Bilaga X - ABS-Hast.xIs):

ReportTime BreakPedalPressuféABS | 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| 233
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 genomlasning av data i databasenéarkbnstateras att 25 % av alla ABS-
indikationer sker utan att det &t tryck pa bromspe vidare att 10 % av alla registreringar
sker vid hastigheter under 10 km/h.
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Exempel 2 visar summerat, antal rapporter per (BgBilaga Y - Antal meddelanden per
dag.xls):

Date HéandelserapporteDate Bakgrundsrapportér
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 h&ndelserapporter per vagremnmir sorterat for att redovisa det
hogsta antalet meddelanden. (Se Bilaga Z - Antaldelanden per vag.xIs)

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

Héar borde typ av vAg t.ex. saltad respektive inttad vag, samt dven ADT vara relevant en
urvalsparameter vid analys av data.

Exempel 4 visar hur manga handelse- resp. bakgrappisrter som mottagits i ett visst

geografiskt omrade uppdelat per vecka. (Se BilagK@&rta — geo-ruta, respektive Bilaga W
- Antal rapporter per geo-ruta)
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Figur 1. Indelning av omradet
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Tabeller. Storsta andel handelserapporter per anféitsta raden i tabellen visar vilket
geografiskt omrade som registreringarna hanfotikig

A2 - Handelser A2 - Bakgrundsrapporter | Andel
Antal | Vecka | Ar Antal Vecka | Ar Handelse
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 - Handelser A3 - Bakgrundsrapporterl | Andel
Antal | Vecka | Ar Antal Vecka| Ar Handelse
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 - Handelser B2 - Backgrundrapporteff | Andel
Antal | Vecka | Ar Antal Vecka | Ar Handelser|
13 20| 2007 82 20| 2007 16%
14 19| 2007 110 19| 2007 13%
1746 12| 2008 15235 12| 2008 11%
370 412007 3244 4| 2007 11%
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[ 1| 41]2007| | 10] 41| 2007]| | 10%||

B3 - Handelser B3 - Backgrundrapporteff | Andel

Antal | Vecka | Ar Antal Vecka | Ar Handelser|
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

17.1VViS och Bildata

Nedan visas ett urval av sekvenser dar data frars\&tationerna och signalerna fran bilarna
stammer 6verens och aven ett par tillfallen ndarbd ger mer information om vaglaget an
vad som kan visas fran VVIS-stationerna. Figurdsar vadret fran VViS samt registreringar
fran bilarnas handelser under perioden 6-7 januari

Everts 2008-01.06 k| 1820

Events 2008-01-06 kI 20-22

Events 200801.06 11 2200

a6l A

=

=2l A

o

N6 Me 12 122 124 126 128 13 132 134 136

N6 18 12 122 124 126 128 13 132 134 136

N6 Me 12 122 124 126 128 13 132 134 136
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Figur 4.1. Vadret fran VVIS-stationerna visas saovifingor for snosituation, regndroppar
for regn eller varningstrianglar for halkrisk . D&VIS inte visar halka eller nederbord visas
ingen symbol. Bilarnas handelser visas som enskdda streck. Da flera handelser intraffar
nara varandra grupperas de till koncentriska rodektar. Situationen &ar fran 6-7 januari
2008, varje kartabild representerar en tva-timmanspd.

Bilarna ger indikation om halka samtidigt som V\iiSar att det ar halt. Bade vid snéfall och
frosthalka. Det ar anmarkningsvart att det ar d@afédelser registrerade mellan 06.00-08.00,
6 januari, men eftersom detta var en sondag, aéikén begransad. Under natten 7 januari
sker endast ett fatal handelser som rapporterasfidr eftersom fa bilar kor pa natten. Pa
morgonen ser man daremot att bilarna indikerarahtitits att de flesta av VVIS-stationerna
inte visar halka.
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Figur 4.2. Vader och handelser 2 februari 2008.

Figur 4.2 visar hur ett snéfallsomrade dragit Bmfvéaster Gver testomradet, inga bilar
indikerar halka i forsta figuren, en timme senaigdr dock héndelser att synas. Resterande
figurer visar hur halkan sprider sig vilket indikerav bilarna beroende pa var de har kort. De
tre sista figurerna i serien visar hur snofallebaenligt VViS registreringarna (de bla
stjarnorna minskar i antal) samtidigt som bilaroddatter att rapportera in handelser.

En slutsats ar att det fortfarande alltsa ar hadt yagarna trots att VVIS inte visar halka.
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17.2 Tidsmassig/geografisk spridning pa inrapporter ad data

Spridningen av handelser/signaler fran bilarnamigissigt foljer vanligtvis en dygnsrytm med
en topp som stracker sig 6ver hela dagen. Pa rladtsrdet inte lika mycket och det syns
tydligt i figur 4.4. Figuren visar en vecka i jamudet dversta diagrammet visar dygnsrytmen
utifrdn bakgrundsdata. Under dygnet sker de fletaingar pa dagtid. De svackor som syns
i figuren sker nattetid da inte s& manga av bil@mate och kor. Detta kan vara att ta fasta pa
vid en vidare utveckling av systemet. Det kan \arantresse att fundera pa vilken
yrkesgrupp som skall anvanda SRIS, for att kunolaté@ipp hela dygnet. Det hander inte sa
mycket halkmassigt men det nedre diagrammet visaighaler som fas fran bilarna.
Vanligen ligger héandelserapporteringen mellan 10 & héandelser per dag totalt 6ver hela
forsoksomradet.

Figur 4.6. | det Oversta diagrammet ser man bakdasdata under en vecka i januari. | det
undre diagrammet visas handelser under samma period

Figur 4.7 visar fordelningen av héandelser/signélar mars, dygnsrytmen syns lika tydligt
igen med ganska fa inrapporterade handelser daglRjent den 17:e mars syns en stor
toppnotering med nara 350 rapporteringar pa koriiéderméassigt kom ett kraftigt
snoovader just runt den 17-18 mars, darav den étorimgen.
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Dygnsvariation mars 2008

Figur 4.7. | det dversta diagrammet ser man bakdadata under mars 2008. | det undre
diagrammet visas handelser under samma period.rilatetalet handelser vid ovader
denl7-18 mars.

Spridningen geografiskt visualiseras i figur 4.8dgst forsoksomradet i Vastra Gotaland har
tagits i beaktande. De réda strecken i figurennésaalet handelserapporter som lamnats pa
det aktuella vagsegmentet. | stidderna aterfinnhfladelser, vilket kan innebara dels att det
kort mycket fler bilar i just staderna men ocksédat finns flera oatgardade gator i staderna
som gor att bilarna reagerar. Det ar tydligt astflh&ndelser forekommit runt Trollhattan.
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Handelser 2007-2008

Figur 4.8. Har visas handelsernas fordelning langgarna for hela sdsongen 2007-2008.
Bilarnas handelser visas som enskilda streck. Béafhandelser intraffar nara varandra
grupperas de till koncentriska cirklar. Ju storriekel desto fler handelser.

Figur 4.9 visar de bakgrundsdata som inrapportésgtsima omrade, fordelat i ett rutnat.
Man kan se att bilarna framst kort mellan Trollaétbch Goéteborg, samt till Uddevalla och
Landvetter. | figur 4.10 visas antalet handelseksa fordelat i ett rutnat. Denna figur visar
precis som figur 4.8 spridningen av handelsern@gdiskt, fast har ar de uppdelade i ett
rutnat. | figur 4.11 har halkrisken for varje ritardaknats genom att kombinera figur 4.9 och
4.10. | varje ruta aterfinns antalet handelserapp@er bakgrundsrapport. Detta har sedan
multiplicerats med 1000 for att f& mer hanterbdfeos. | de omraden dar antalet
bakgrundsrapporter & mindre &n 100 har det aretiiet statistiska underlaget ar for litet,
sa dessa rutor betecknas NaN (Not a Number).
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Bakgrundsdata i rutnat, 2007-2008

Figur 4.9. Har visas antalet bakgrundsrapporter smmapporterats under sasongen 2007-
2008, grupperat i ett rutnat for hela regionen. &ign har ocksa farglagts utifran antalet
bakgrundsrapporter. Mérkare nyans innebar fler bakugisrapporter.
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Handelser i rutnat, 2007-2008

Figur 4.10. Har visas antalet hdndelserapporter somapporterats under sasongen 2007-
2008, grupperat i ett rutnat for hela regionen.rdrkare nyans desto fler ar antalet
handelserapporter.
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Handelser per Bakgrund och ruta, 2007-2008

Figur 4.11.. Har visas halkrisken for varje rutader sasongen 2007-2008. Halkrisken har
raknats ut som antalet handelserapporter/bakgruadport x 1000 som inrapporterats,
grupperat i ett rutnat for hela regionen. Figureartocksa farglagts utifran halkrisken.

Genom att titta pa antalet handelser per kordarbakigrapporter fas en jamnare geografisk
spridning av handelserna. Detta kan anvandas tysering av var atgarder behoévs. Genom
att analysera den geografiska spridningen av haadkan speciellt utsatta omraden
lokaliseras och det kan tankas att dessa omradeeksnabbare eller extra atgarder vid viss

typ av vaderlek.
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Bilaga 5 —
Samhallsekonomiska konsekvenser
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Forord

SRIS ar ett forskningsprojekt om halkvarningssysteealtid. | detta projekt samarbetar
féljande parter, IVSS, SAAB Automobile, Caran, Vagket, Combitech, Klimator,
WM-data, Bilia och CaranEis.

SRIS-projektet har bett Movea Trafikkonsult atbista hand belysa méjliga effekter pa
trafiksakerhet och framkomlighet. Resultatet redasii foreliggande rapport. SRIS-
konceptet har stor potential att forbattra vintghdining och halkvarningar bade pa kort
och lang sikt. Arbetet med berakningarna har desktatt det finns nagra faktorer som
behover kartlaggas battre for att precisera nydta8RIS. En ny bedomning kommer att
ske nar battre underlag foreligger.

Par Ekstrom
Semcon - Caran AB
Februari 2008
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Sammanfattning

Foreliggande rapport avser att belysa de samhaltsskiska effekterna av forbattrad
vintervaghallning och forbattrad information gen8iRIS (Slippery Road Information
System), som ar ett system for att utvardera witgag i realtid. SRIS ar ett forsk-
ningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. talgtrojekt samarbetar féljande parter,
IVSS, SAAB Automobile, Caran, Vagverket, Combitekhimator, WM-data, Bilia och
CaranEis.

SRIS-projektet har bett Movea Trafikkonsult belysidjliga effekter pa trafiksakerhet
och framkomlighet. Kostnader for konceptet berdlsggsarat och ingar inte i uppdraget.
Resultatet redovisas i foreliggande rapport.

Totala nyttan av SRIS beddms till totalt 700-390kr Mnder en tjugoarsperiod. En rad
antaganden har varit nddvandiga for att genomférakmingarna. Viktigast ar
trafikarbetsfordelningen pa olika vaglag fore otterehalkbekampning. For en sékrare
beddmning boér en kartlaggning goras for olika visiiendardklasser och regioner i
Sverige.

Resultatet for scenario 2b visar systemets maxipati@ntial, som forutsatter mycket
snabbare hantering av halkvarningar och mycketesgjpridning av dessa. Det
forutsatter ocksa att fordonens HMI forbattratsdalkvarningar kan ges i form av
rekommenderade hastigheter och inte bara allmaalkadrningar.

De omedelbart tillampbara resultaten avseende fiibalokvintervaghallning framgar av
scenarierna la och 2a. | dessa fall ar det enkghaliningsinsatsen som effektiviseras
och snabbas upp. Resultatet i scenario 1a boruwmmadbart om den skisserade
informationshanteringenFigur 2 ar realistisk.

SRIS-konceptet har stor potential att forbattraesiviighallning och halkvarningar bade
pa kort och lang sikt. Arbetet med berakningarmadoak visat att det finns ett flertal
faktorer som behover kartlaggas battre for attipeza nyttan av SRIS.

Movea trafikkonsult AB
www.movea.se Hammarby Fabriksvag 25
fornamn.efternamn@movea.se 120 33 STOCKHOLM
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18 Bakgrund och syfte

SRIS ar ett forskningsprojekt om halkvarningssysteealtid. | detta projekt samarbetar
féljande parter, IVSS. SAAB Automobile, Caran, Vagket, Combitech, Klimator,
WM-data, Bilia och CaranEis.

SRIS-projektet onskar genom Caran AB ta fram ediedlag for beslut om inriktning nar
det galler vidareutveckling av SRIS. Caran har bltvea Trafikkonsult i forsta belysa
mojliga effekter pa trafiksakerhet och framkomligh€ostnader for konceptet beraknas
separat och ingar inte i uppdraget.

19 Vad ar SRIS?

19.1 Konceptet

SRIS (Slippery Road Information System) ar ettesystor att utvardera vintervaglag i
realtid. Det ar baserat pa ABS -och ESP- infornrmatién bilar och vaderinformation
fran vaderstationer. SRIS-konceptet utvecklas getvdnfidlttester. Den forsta sdsongen
finns beskriven i SRIS (2007) och innefattar 80es&thtioner och 20 bilar. Den andra
sasongen (november 2007/mars 2008) innefattar @rstationer och 100 bilar. Den
forsta rapporten innehaller en kvantitativ stucisdrad pa statistik och tva typer av
kvalitativa rapporter.

De statistiska analyserna &r gjorda som en summasirnela testomradet. Dessa visar
samband mellan tillfallen da det ar nederbord tédgperatur och signaler fran bilarna.
Den kvalitativa studien visar att hela bilflottaéviisar samma reaktion vid tillfallen da
flera bilar rapporterar. Referensstudien visadattfinns samband mellan férarnas
observationer och signalerna som systemet ger.dregopvisar att SRIS har potentialen
att lyfta bakgrundsinformationen till en hogre naéh ge vintervaghallning ett nytt
perspektiv.

Informationen fran SRIS-utrustade bilar kan anvaraiaminst tre satt och andamal:

1. Séanda information till driftentreprendrer for vintéghallning. Pa detta satt kan
vintervaghallningen bli snabbare och tillforlitliga

2. Sanda information till Vagverkets bestallare fartervaghalining for att utgora
verktyg for uppfdljning mot driftentreprendrer

3. Sanda information via Vagverkets informationssysténtrafikledning till bilar
och radiokanaler

4. Sanda information till tjansteférmedlare

Det forsta naraliggande satten (1-2) innebar demepa kort sikt sanda information till
Vagverket och dess vintervaghallningsentrepren®&idetta satt kan vintervag-
hallningen bli snabbare och tillforlitigare. Dedxa satten (3-4) som ar mer framtids-
orienterade ar att pa olika satt aterfora inforovegi till alla bilar som ar utrustade med

Movea trafikkonsult AB
www.movea.se Hammarby Fabriksvag 25
fornamn.efternamn@movea.se 120 33 STOCKHOLM
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TMC. Informationen kan ocksa snabbare goras titigjgrfor radiokanalerna. Darmed
kommer halkvarningar att kunna spridas snabbare|aokalt och i stérre omfattning till
bilisterna.

19.2 Forbattrad vintervaghallning

For att berakna effekterna av battre informatiomage SRIS-data behdver vi kunskap
om de kriterier som styr vintervaghallningen. Indegien av vagar pa atgardsklasser

framgar av tabell nedan.
Tabell 1 Indelning i vinterstandardklasser

Kélla :Vagverket (2002a)

SRIS avser i forsta hand vagar med vinterstandasdkl-3. Krav pa lagsta tillatna
friktion vid uppehallsvader och nar atgardstid eftederbord [6pt ut framgar av tabell

nedan.
Tabell 2 Lagsta tillatna friktion fér vagar éver 2000 ADT

Kélla: Vagverket (2002b)
Krav pa startkriterier for atgard vid nederbord saenaste atgardstid efter nederbord

framgar av tabell nedan
Tabell 3 Startkriterier for vaghallningsinsats fér vagar éver 2000 ADT

Kalla: Vagverket (2002b)
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Under snofall nar startkriteriet (cm 16s sno) iateuppnatt och vagytetemperaturen ar
varmare an —6 grader C galler samma krav som gidl. re

Nar vagytetemperaturen stiger ska standardkravilang@ for det varmare
temperaturintervallet vara uppfyllda senast 15 tanefter att en temperaturgrans
passerats.

Vid uppehallsvader nar atgardstiden efter nedertiijpiut och krav pa sno- och
isfrinet inte foreligger, galler samma startkriten och samma atgardstider som vid
snofall.

Pa en stracka av 100 meter narmast en korsningstatig) galler friktionstalet 0,30
som startkriterium friktion.

Pa vaggrenar med heldragen kantlinje tillats stisethket 10 cm 16s sn6 under och
upp till 4 timmar efter snofall.

Pa vagrenar med heldragen kantlinje tillats staetket 0,20 som friktionstal.

Genom SRIS-systemet kan mer tillforlitlig halkinfieation snabbare na driftpersonal
och entreprendrer som ar ansvariga for vintervaginglen. Darmed kan insatsen bli
snabbare och mer effektiv.

19.3 Forbattrad spridning av halkvarningar

Det ar oklart hur stor del av halkvarningarna s@nsiutkunden dvs. trafikanten idag.
Ingen sadan studie har oss veterligen genomfdasistk fran vintern 06/07 (2006-10-
01 till 2007-05-01) visar att halkvarningar hartgétfor 769 st strackor. Totalt har
484618 st varningar lamnats och 67345 uppdaterimgagjorts.

Det betyder att drygt 600 meddelanden for dessstrégkor gatt ut. Om antalet
halkdagar uppgar till i genomsnitt 40 per vinteosits innebar detta omkring 15
meddelanden per halkdag.

Spridning av dessa meddelanden sker via TRISS+agsti@l innehavare av
navigationssystem med TMC eller andra mottagar®{as-TMC. Under 2008

forvantas att det ska finnas ca en miljon GPS-aipaantingen fast monterade i bilen
eller mobila. Ett problem med mobila GPS ér attkdet ta mer &n en halvtimme innan
TMC-informationen finns tillganglig. For fast momégle GPS tar det vanligen mindre an
tio minuter.

Information om vaglag gar ocksa ut via hemsidox. tledget pa vagarna’ och
'trafiken.nu’. Aven p& eniro.se och hitta.se finrafikinformation. Ar 2006 anvande ca
10% av bilisterna vid sddra infarten till Stockhalegelbundet (ndgon gang i veckan)
trafiken.nu fOr att planera sina bilresor (Lindkyi®007). Oftast finns dar samma
information som i RDS-TMC.

Den vanligaste kanalen ar radion som nar ut till &rehalften av trafikanterna. Utbudet
av halkinformation ar dock begransat av utrymmeséket kravs darfor allvarliga
halkproblem t.ex. blixthalka for att varningar sk@ut om det finns konkurrerande
trafikmeddelanden.
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Genom SRIS-systemet kan mer tillforlitlig halkinfiaation snabbare n&
tjansteleverantdrer som radiostationer och Vaguerke

20 SRIS-scenarier

Vagvadersystemet VViS som byggts upp av VagverBenmnga fortjanster, men
uppvisar brister nar det galler att snabbt fa fdrimation till entreprendrer och
trafikanter. Inom SRIS-projektet har darfor franatichdjliga forbattringar av
informationskedjan skisserats enligt nedan.

20.1 Dagens situation - Scenario 0

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten ar ca 49 min innan den nar Kund

Realtid Insamlingsfrekvens var krav ledtid max 10 min
30:e min |
‘ [snitt insamlin L [ i i ‘
Py gl snitt 2 min snitt 2 min
i t Insamlar j
Insamlar SN Bearbetar Insamlar Bearbetar M o Paketerar
Véaderdata i Véaderdata hig Véaderdata > Vaderdata v;;i:ear- VariEEy & skickar>
1. Beréknar medelyérden Hamtar in data
- nederbord senast 30 min Bearbetar datal fran centralt VViS A
- vind senast 10 min enligt vadermofieller Underlag for e
2. Samt senast géllande Vaglagsbedomning, trafikinfo
yttemperatur Verifierar med
3. Lagrar data andra datakallor
Insamlar senaste (Kameror, >SMHI, o ftrerad
bedrbetade och lagrade data mm) h f'c art.'"et'.'ﬁ
och samt Aktuell yttemperatur, information 'Id
IT-system luft] fukt vid hamtilfalle S8e providers
VViS- Centralt VViS- TRISS-
stolpe system system

Figur 1 Informationskedjan i dagens situation Figur: Hakan Bystedt)

VViS-stationer ar utplacerade pa lampliga punktgignéatet. Dessa samlar in och
bearbetar vaderdata. Varje halvtimme hamtar ddtadarnvViS-systemet enligt ett
rullande schema data fran stationerna och tolkssalened hjalp av en vadermodell.
Detta tar i genomsnitt 9 min. Informationen be#abesedan till vAderinformation och
halkvarningar i TRISS-systemet. Inom 10 min skickaana information vidare till
hemsidor, radio och RDS-TMC-mottagare. Aktualitetegstemet blir da totalt 49 min.

Kunder till vaderinformationen ar bade driftpersiomeh entreprendrer som ansvarar for
vintervaghallningen och trafikanter med TMC. Dehka upp till en timme innan
halkvarning nar trafikanter pa vagen. | genomsaitdet ca en halvtimme.

Informationskedjan for vintervaghalliningen idagiar

VViS + vadermodell halkprognos for vagar inom ett bestamt omrad@lognings-
och saltningsinsats reducerat trafikarbete vid besvarliga vaglagsfiiahélen
minskad olycksrisk

Informationskedjan for halkvarningar idag ar pa snatande sétt:
VViS + vadermodell halkprognos foér vagar inom ett bestamt omrade
halkvarningar genom RDS-TMC och i allvarligare fdh rundradio paverkat
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trafikarbete vid olika vaglagsforhallanden som Féttkvarning  fordon (trafikarbete)
med sankt hastighet lagre hastigheter och minskad olycksrisk

20.2 Morgondagens situation — Scenario 1

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten ar majlig till 22 min innan den nar "kund”,
dock avhangig om VViS-systemets "insamlingsfrekvens” kan trimmas

_ Insamlingsfrekvens Insamlingsfrekvens Krav ledtid
Realtid i realtid i realtid max 10 min
| | snit ledtid 7 min | | S"é“ ledid | | |
min
BIL ek B IR N R == _—
med 3 A - ’ vaglag- — | 'rr'1e
SRIS SRIS-data validerar ki trafikinfo
Centralt SRIS- Vidareforaldings- TRISS
system system
Insamlingsfrekvens
Realtid var 30:e min ) )
,_\ Hamtar 6ver
. B senaste
Snitt 9 min bearbetade
VViS-data,
Bearbetar || Hamtar & J' komplettering
Véaderdata g Bearbetar < =
Vaderdata
VViS-Stolpe Centralt VViS-
system

Figur 2 Informationskedjan med trimmat VViS-system (Figur: Hakan Bystedt)

Data gar via Vagverkets informationssystem TRI8§dinsteleverantor/kund. Detta
scenario forutsatter att man trimmar VViS-systewaat avser hamttider och komplet-
terar den centrala vadermodellen med SRIS-dates &Ritchas med VViIS for att utgéra
en forbattrad metod for att bedéma vaglagssituation

Informationskedjan for vintervaghallningen blir nu:
VViS + SRIS + vadermodell tidigare, fler och sakrare halkprognoser for vdgam
ett bestamt omrade snabbare plognings- och saltningsinsatsnindre trafikarbete
vid besvarliga vaglagsforhallanden an i scenario 0.

Informationskedjan for halkvarningar blir pa motswade satt:

VViS + SRIS + vadermodell tidigare, fler och sékrare halkprognoser for vdgam
ett bestamt omrade tidigare, fler och sakrare halkvarningar genom RID&C och i
allvarligare fall via rundradio 06kat trafikarbete vid olika vaglagsforhallandemsi@itt
halkvarning fler fordon (trafikarbete) med sankt hastighet &cenario 0 minskad
olycksrisk.

Forutom att informationen sprids snabbare skerdekskvalitetshéjning som innebéar
att skillnaden mellan informationen om véaglaget dehverkliga vaglaget minskar.
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20.3 Framtidens situation — Scenario 2

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten ar mojlig till 7 min innan den nar "kund”

Realtid Insamlingsfrekvens i realtid Krav VV 10 min ut till kund
annan SP kan gora det fortare
| |snitt insamlin sl— | itt<5 rl .
L sem ! g snitt < 5 mi |< 1 min | | |
Samlar < Bearbetar : > Héamtar Q Bearbetar ?,;igl;?_r > EXtern aktbl’
Vaderdata SRIS-data SRIS-data SRIS-data d .
2 eller till VV (TIC)
Héamitar dver senaste  Bearbetar data Skickar data

bearpetade SRIS-data enligt vadermodeller
(aktyellt Vaglagstillstand)

IT-system Centralt SRIS-
BIL med SRIS system

Bil med
trafikinfo

Figur 3 Informationskedjan med 6verforing i realtid (Figur: Hakan Bystedt)

Detta scenario forutsatter att data 6verfors kamtiligt i realtid fran bilar med SRIS och
att alla ledtider trimmas sa langt det gar. Fomir@jen i informationskedjan blir da
minimal. Data gar ej via TRISS, utan direkt viangéeformedlare till fordon med RDS-
TMC. Trafikarbetet vid besvarliga vaglagsforhallandlir Iagre an i scenario 1 och
antalet fordon med lagre hastighet blir hogre seenario 1.

20.4 Scenarier att rakna pa:

Nedan summeras de fem scenarier som vi redovisatséitningar for i avsnitt 4 och
samhaéllsekonomiska berakningar for i avsnitt 5:

Scenario 0: dagens situation med 49 min aktualdata

Scenario 1a: dagens situation + battre vintervéighgl genom SRIS med 22 min
aktualitet i data

Scenario 1b: dagens situation + battre vintervdging + tillforlitligare halkvarningar
genom SRIS med 22 min aktualitet i data

Scenario 2a: dagens situation + battre vintervéighgl genom SRIS med 7 min
aktualitet i data

Scenario 2b: dagens situation + battre vintervdging + tillforlitligare halkvarningar
genom SRIS med 7 min aktualitet i data

21 FOrutsattningar och antaganden

Foljande data ar nodvandiga for att genomfdra dendilsekonomiska berakningarna:
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21.1 Berort trafikarbete av SRIS

Totalt trafikarbete i Sverige uppskattas av SIKIA%S miljarder fordonskilometer ar
2006 grundat pa korlangder (SIKA, 2007).

Totalt trafikarbete pa det statliga vagnatet uptiakaav Vagverket till 49 miljarder
fordonskilometer (ADT) &r 2002 grundat pa trafikmiigar (Vagverket, 2003). Denna
rapport anvands for att skatta fordelningen avkinad olika vagtyper. Av rapporten
framgar att trafikarbete pa europa- och riksvaga&lamiljarder fkm = 63%. Tabellen
nedan visar férdelningen pa olika trafikklasser.

Tabell 4 Férdelning av trafikarbete mellan trafikkl asser

Trafikklass Genomsnittlig| Vaglangd, Trafikarbete | Andel av
t flode (ADT) km (miljarder | statliga vaga
fkm)

VVK1

ADT > 16000 36000 291,9 3,8 7,8%
VVK2

ADT 8000-16000 12000 2126,1 9,3 19,0%
VVK3

ADT 2000-8000 4000 12984,8 19,0 38,6%
Ovriga stat. vagar 200 85000 17,0 34,6%

Vi antar, att SRIS i forsta hand beror vinterstadikasserna 1-3, dvs. med trafik dver
2000 fordon/dygn.

Totalt berort trafikarbete med SRIS 6ver 2000 fovdggn (ADT) blir d& ca 65%, dvs.
nara summan for europa- och riksvagar som ar 63%.

SRIS-projektet avses framst galla sédra och médle3serige fran Skane over
Vastsverige till Stockholm och sodra Norrland. Unida Region Norr (7%) aterstar 93%
av trafikarbetet i Sverige (Vagverket, 2003).

21.2 Berort trafikarbete med halkvarningar

For att kunna uppskatta hur stort trafikarbete sésiav relevanta halkvarningar maste
vi gora en hel del antaganden.

Utséndning av halkvarningar genom RDS-TMC:
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Antaganden framgar av tabell 5 nedan.

Med initiering menas den tid det tar innan en ngatta nds av TMC-meddelanden i
bdrjan av resan. Denna kan foér mobila system ida&gsfiga en halvtimme.

Med aktualitet avses tid fran andrat vaglag ti$ skinds ut via TMC. Vardena har tagits
direkt fran avsnitt 3.

Med bearbetningstid SRIS menas tiden det tar faB3#R leverera data av tillracklig
kvalitet. Ett bestamt antal fordon behover ha pasg#atsen, vilket gor att bearbetnings-
tiden &r proportionell mot trafikflodet och blimgre for standardklasserna VVK1 och
VVK3. Det ar f.n. oklart exakt hur manga fordon sbahdvs for att nd avsedd kvalitet,
men storleksordningen 3000-10000 fordon har disktge Vi antar att bearbetningstiden
tid ar 1 minut fér VVK1 och 6kar sedan till 9 mientfor VVKS.

Summeras de tre deltiderna far man den totala titean meddelande visas pa RDS-

TMC-mottagare.
Tabell 5 Berdknade utsédndningstider i scenario 0, éch 2.

Utsandning, TMC Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2
Initiering, TMC, min 10 5 5
Aktualitet TMC, min 49 22 7
Insamlingstid, SRIS, mi

VVK1 1 1
VVK?2 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 anvandare av TMC upiti&% ar 2008. | september 2007
uppgick antalet personbilar, lastbilar och busseafik till 4,9 miljoner. 5% betyder da

ca 250 000 TMC-mottagare. | framtidsscenariernasa@5% mottagare svarande mot ca
1,25 milj. Ovriga antaganden framgér av tabell Game

Med yttackning menas hur meddelanden nar ut fémolagar. Vi antar att tickningen
idag innebar att relevanta meddelanden bara riditen utstrackning till vagar med
trafik under 8000 f/d (VVK3). | framtidsscenariermeed SRIS tror vi &ven att VVK3

tacks in.
Tabell 6 Berédknad andel mottagare av halkvarningar scenario 0, 1 och 2.

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

Trafikklasser VVK1-2 VVK1-3 VVK1-3
VVK1 100% 100% 100%
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VVK?2 100% 100% 100%
VVK3 0% 100% 100%
Andel av RDS-TMC-mottagare, som far meddelande

VVK1 22% 63% 98%
VVK?2 16% 47% 73%
VVK3 0% 32% 49%
Summa, andel 0,2% 6,5% 10,1%

Andelen i varje klass som far meddelande har beslgmed ledning av
reslangdsfordelningar fran SIKA:s kontinuerligavaseundersdkningar. Vi har
reducerat andelen mojliga mottagare med 25% i VUK med 50% i VVK3 eftersom
vagar med mindre trafik innehaller mer pendlingsrekir man inte hinner med att fa
meddelanden innan man nar malet for resan.

Totalt skulle med dessa antaganden andelen somdsaav en relevant halkvarning vara
0,2% idag och ca 10% i scenario 2. For att fa fsamman har vi multiplicerat andelen
som far meddelanden med andelen trafikarbeteefp.klass.

Utsandning av halkvarningar genom rundradio:
Antaganden framgar av tabell 7 nedan. Med intermiishas egentligen den tid det tar
fran att man satter sig i bilen tills meddelandérsta gdngen tas emot i borjan av resan.
Denna tid ar beroende pa den interna tiden sorstdionen behover innan utsandning.
Tabell 7 Berédknade utsandningstider for radio i sceario 0, 1 och 2.

Utsandning, radio Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2
Interntid, radio, min 15 10 10
Aktualitet radio, min 49 22 7
Total tid innan

meddelande hors, min 64 32 17

Mottagning av halkvarningar genom rundradio:
Vi har antagit att andelen anvandare av rundragpmér till 75% i samtliga tre
scenarier. Andelen ar lite hdgre &n vad som framkimolika undersékningar under
2007 och tidigare. | samband med besvarligt vagéagman dock anta att en nagot

storre andel lyssnar pa radion. Ovriga antagandengar av tabell 8 nedan.
Tabell 8 Berdknad andel mottagare av halkvarningaii scenario 0, 1 och 2

Mottagning, radio Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2
Yttackning VVK1 VVK1-2 | VVK1-2
VVK1 100% 100% 100%
VVK2 0% 100% 100%
VVKS3 0% 0% 0%
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Andel av mottagare av rundradio, som far 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 somdsaav en relevant halkvarning vara

drygt 3% idag och ca 13,5% i scenario 2.

Summering av trafikarbete som nas av halkvarningarav halkvarningar:

| tabell 9 nedan summeras andel mottagare (trdfike) som nas av halkvarning
antingen genom RDS-TMC eller rundradio. Vid beralkgein har vi tagit hansyn till
andelen som ar utrustade med RDS-TMC resp. lygsnaundradio i de olika

scenarierna.

Tabell 9 Totalt trafikarbete i olika trafikklasser som nés av halkvarningar

Summa, halkvarning 4
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 vaglag

Medelhastigheter, olycksrisk och allvarlighetsfdijnl de tre vinterstandardklasserna har
antagits med ledning av formatningar i forséken wadabel hastighet (VH) pa
vaderstyrda vagar i Halland och Blekinge (Vagverkeos).

Vardena for VVK1 foljer matresultaten for Hallarshm var motorvag med ca 18000 f/d
och 110 km/h fore inférande av VH. Denna vag amgaa representativ for vagar over
16000 f/d (ADT). Vardena for VVK2 féljer matresuiém for Blekinge, som var métestri
motortrafikled med ca 8500 f/d och 90 km/h forénainde av VH. Denna vag antas vara

representativ for vagar éver 8000 f/d (ADT). Varddar VVK3 &r extrapoleringar for
en tvafaltig vag med lagre trafikflode.

Tabell 10 Medelhastighet, olycksrisk och allvarligletsfoljd for olika vinterstandardklasser.
Risktal VVK1 Vmed | Friktion | Ok abs | AF abs
110, >0.4, barmark 106,8 0,9 0,20 0,089
110, =0.4, vat korbana 105,00 04 0,58 0,084
110, f=0.3, snd 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, svar ishalka 950 01 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, vat kbrbana 99,0 0,4 0,72 0,168
90, f=0.3, snd 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, =0.1, svérishaka | 947| 01 | 418 | 0142
Risktal VVK3 Vmed | Friktion | Ok abs | AF abs
90, >0.4, barmark 96,0 0,9 0,31 0,173
90, f=0.4, vat kérbana 95,5 0,4 0,88 0,170
90, f=0.3, sno 952 0,3 1,27 0,168
90, f=0.2, is 94,8 0,2 2,15 0,165
90, f=0.1, svar ishalka 92,5 0,1 5,16 0,151

Vmed avser genomsnittlig hastighet for bilar, lastbdah bussar.

Ok abs avser olyckskvot d.v.s. antal olyckor inkl egendskadeolyckor per miljon
fordonskm (ADT). Vid lagre friktion dkar olycksrisk snabbt och &r mer &n 15 ggr
hogre vid svar ishalka.

AF absavser allvarlighetsféljd, dvs. antal dédade ochrissiadade per olycka. Vid
lagre hastigheter minskar allvarlighetsfoljden.

21.4 Hastigheter och risktal med halkvarningar

Med relevanta halkvarningar kan trafikanternas agistinka sina hastigheter. | VH-
projektet har uppmatts 14-20 km/h lagre hastighétkis och svar ishalka an den
spontana anpassning till vaglaget som trafikantsjglamant gor (Vagverket, 2008).

Det ar osakert vilken anpassning som trafikantgiraned dagens halkvarningar, som
ofta kan vara sena och kan avse ett storre omkéele mer lokala precisa halkvarningar
som skulle kunna vara mojliga med SRIS borde hlastganpassningen kunna
forbattras. Erfarenheten visar att system i bilerdb ge béttre hastighetsanpassning an
system utanfor bilen som i VH-projektet. Vi har fdérantagit att de resultat som
uppmatts i VH-projektet ar mojliga att nd aven n&RIS.

Studier har gjorts med VTI:s kdrsimulator for ékhbnde system i EU-projektet INTRO
(VTI,2007). Dar uppmattes 10-15 km/h lagre hastighmed halkvarningar som bestod
av rekommenderade hastigheter. Situationerna saerstdes var dock inte direkt
jamforbara. Resultaten ar dock i samma storleksogdsom for VH-projektet.

Formen som halkvarningarna ges (HMI) ar viktigt éffiekten som erhalls. Otydliga
halkvarningar utan precisering till vagstracka kantas ge lagre effekt an da halkan kan
preciseras till ett kortare vagavsnitt. Enbart iifation om risk for halka kan vantas ge
mindre effekt an rekommenderade hastigheter. Nanvénder VH-resultaten som
utgdngspunkt for berakningarna visar detta darédr mojligapotentialen med
rekommenderade hastigheter. Ges bara informatiohadka blir troligen
hastighetssankningen hdgst halften sa stor. Onahaike ar preciserad tillrackligt till
vagstracka blir sdnkningen &nnu mindre.

Antagna varden med halkvarningar, som bygger paingdr | VH-projektet, framgar
av tabell 11 nedan.
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Tabell 11  Medelhastighet, olycksrisk och allvarligletsfoljd for olika vinterstandardklasser med
halkvarningar i form av rekommenderade hastigheter.

Risktal VVK1 Vmed | Friktion | Ok abs | AF abs
110, >0.4, barmark 106,8 0,9 0,20 0,089
110, f=0.4, vat korbana 104,3| 0,4 0,57 0,082
110, f=0.3, snd 101,21 0,3 0,81 0,073
110, f=0.2, is 88,9 0,2 1,20 0,045
110, f=0.1, svar ishalka 78,9 0,1 2,63 0,029
Risktal VVK2 Vmed | Friktion | Ok abs | AF abs
90, >0.4, barmark 99,8 0,9 0,25 0,173
90, f=0.4, vat korbana 93,5 0,4 0,68 0,136
90, f=0.3, snd 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, svar ishalka 699| 0,1 3,08 0,046
Risktal VVK3 Vmed | Friktion | Ok abs | AF abs
90, £>0.4, barmark 96,0 0,9 0,31 0,173
90, f=0.4, vat korbana 89,7 0,4 0,83 0,135
90, f=0.3, snd 845| 0,3 1,13 0,108
90, f=0.2, is 76,2 0,2 1,73 0,074
90, f=0.1, svar ishalka 66,1| 0,1 3,69 0,043

21.5 Fordelning av trafikarbete pa vaglag

Lagsta tillatna friktionstal innan halkbekampningda35s enligt VV:s regelverk.
Forekomsten av olika friktionstal pa storre vagaddra Sverige (VVK1, Halland)
uppdelat pa trafikarbete ar enligt VH-projektet ¢véarket, 2008):

Tabell 12 Uppmiatt andel vaglag for heldr enligt VVB-data.
Véaglag Skattad andel forel Skattad andel
halkbekampning efter

(enligt VVIS-data) | halkbekampning

Torrt vaglag, 0,4 87,1% 89,1%

VAt kérbana; f=0,4 2,0% 6,0%

Sno; f=0,3 2,9% 3,4%

Is; f=0,2 4,2% 1,2%

Svér ishalka; f=0,1 3,8% 0,5%

Vardena pa trafikarbetsfordelningen fére halkbekdimg har hamtats fran fore-
matningarna baserat pa VViS-data i Halland. De&sden aosakra. For en sékrare
beddmning bor en kartlaggning goras av vaglaget édh efter halkbekampning for
olika vinterstandardklasser och regioner i Sveridgtta arbete pagar delvis genom
VTI:s arbete med utveckling av vintermodellen (VZ006).
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Mer eller mindre halka rader saledes enligt VVi&tningarna for ca 13% av
trafikarbetet fore halkbekampning. Omkring 11% awssterférhallanden med f<0,35.
Halkbekdmpningen beddms minska denna andel tBB6a

Antag att idag halkbekéampning i medeltal sker ir@dn90 resp. 120 minuter fér VVK
1-3. Antag att SRIS innebar att halkbekdmpning geresp. 45 minuter tidigare. Det
innebar ca 20-50% tidigare.

Antag att antal hela halkdagar ar 40 dvs. 11%ttatader aret (enligt VVIS-data) och att
dessa intraffar under vinterhalvaret (1 nov-30Iaphintag, att trafiken drabbas av halka
enligt VVIS-data fore halkbek&mpning. Det tar setidrenligt antagandena ovan innan
vardena i den hogra kolumnen galler. For halkdéyavi da varden enligt tabell 13 med
motsvarande berakningar for alla vinterstandrdidadsor scenarier med halkvarningar
(1b och 2 b) far vi dessutom lagre hastigheteolikh vaglag enligt tabell 11.

Tabell 13 Trafikarbete med olika vaglag under halkagar fér scenario 0, 1 och 2.
VVK1 Skattad andel Skattad ande| Skattad ande
AMD>16000 Sc 0 (halkdag)Sc 1 (halkdag) Sc 2 (halkdag
Torrt vaglag, 0,4  72,9% 73,0% 73,1%
VAt kérbana; f=0,4  13,3% 13,6% 13,7%
Sno: =0,3 8,0% 8,1% 8,1%
Is: f=0,2 3,7% 3,5% 3,4%
Svar ishalka; f=0,1 2,1% 1,9% 1,8%
VK2 Skattad andel Skattad ande| Skattad ande
AMD 8000-16000 |Sc 0 (halkdag)Sc 1 (halkdag) Sc 2 (halkdag
Torrt vaglag, 0,4  72,6% 72,1% 72,8%
Vat kérbana; f=0,4  12,8% 13,0% 13,2%
Sno: =0,3 8,0% 8,0% 8,0%
Is: f=0,2 4,1% 3,9% 3,8%
Svar ishalka; f=0,1 2,5% 2,3% 2,2%
VVK3 Skattad andel Skattad ande| Skattad ande
AMD 2000-8000 |[Sc 0 (halkdad)Sc 1 (halkdag) Sc 2 (halkdag
Torrt vaglag, £0,4  72,4% 72,5% 72,6%
Vat kérbana; f=0,4  12,3% 12,5% 12,7%
sno: =0,3 7,9% 7,9% 7,9%
Is: f=0,2 4,5% 4,3% 4,2%
3,0% 2,8% 2,6%

Svar ishalka; f=0,1

22 Samhallsekonomiska berakningar

| tabellerna nedan redovisas resultatet av de dé&sekénomiska berakningarna.
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Scenario 1la: dagens situation + battre vintervagingl med 22 min aktualitet i
underlagsdata genom komplettering av VViS med SRIS

Scenario 1b: dagens situation + battre vintervagindl + tillforlitligare halkvarningar
genom SRIS med 22 min aktualitet i data

Scenario 2a: dagens situation + battre vintervaghglgenom SRIS med 7 min

aktualitet i data

Scenario 2b: dagens situation + battre vintervagingl + tillforlitligare halkvarningar
genom SRIS med 7 min aktualitet i data

22.1 Trafiksdkerhet

For att kunna uppskatta sakerhetseffekten anvésidalr(olyckskvot och allvarlighet-
sfoljd) for olika vagtyper, hastighetsgranser oélglagsforhallanden utan halkvarningar
enligt Tabell 10samt med halkvarningar enligiabell 11.Med ledning av dessa kan
forandringen i olycksutfall uppskattas med hjaldamwplig potensmodell. Om vi utgar
fran den traditionella modell@ésa innebar en hastighetssankning7 fran 100 knh/@xil
km/h att risken for dédade och svart skadade redsdél (90/100§' = 68 %. For att
kunna berékna den genomsnittliga effekten mastete hastighetsférandringarna vid
alla vaglagsforhallanden och hur manga fordon safikerar vagen under de olika

forhallandena.

Risktal (olyckskvot och allvarighetsfoljd) som furdn av vaglag (friktion, f) och
genomsnittlig kérhastighet har beraknat@abell 10 och 11En férhallandevis enkel
s&dan modell togs fram i borjan av 90-talet for T@Sprojektet (Oberg, 1994).

Olycksrisken = Vi vagiag* (0,9/f)"

Modellen resulterar i 5,9 ggr forhojd risk vid fs@,2) och 3,6 ggr vid sné (f=0,3).
Motsvarande kan beraknas for dvriga vaglagsforhdéa.

Den totala olyckseffekten berdknas sedan genosuatinera effekterna vid olika

vaglagsforhallanden.

Torrt, barmark

Vat kdrbana

Sno

Is

Andel trafikarbete
(trafikmatning + VVIiS)

Hastighet

med/utan SRIS

(halkbek&mpning resp
-varning)

NI

Svar ishalka

Figur 4 Modell for berékning av forandrad olycksrisk

Olycksmodell
(friktion,
hastighet)

Olycksrisk med/utan
halkbekampning
resp -halkvarning

2 Med nya potensvarden for dodade =4,5 och dodadeswart skadade =3,7 enligt VTI
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Resultatet av berakningarna redovisas i Tabelletan.

Sc la Sc1b Sc 2a Sc2b
(halkbekampning))(halkbek&dmpning(halkbekampning)(halkbekampning

Trafiksékerhet + varning) + varning)
Olycksforandring, 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 31 15 3,0
Nytta, MKkr/ar 47 182 84 293

Nyttan varierar mellan 47 Mkr i scenario 1a och R83 i scenario 2b. Storst nytta
erhalls for VVK3, d.v.s. vagar med mellan 2000 8600 f/d. Detta beror givetvis pa att
trafikarbetet ar ca 5 ggr storre an for VVK1 ochbdelt sa stort som fér VVK2 enligt

Tabell 4

Olycksvarderingen ar hogre i scenarierna 1b oclib2kta beror pa att skadeféljden
minskar mer &n antalet olyckor nar hastighetenséhkoljd av halkvarningar.

22.2 Framko

mlighet

Restidsforandringar har berdknats med ledning gagaa varden enligtabell 10 och
11. Detta har sedan omraknats till restidseffekted teening av tidsvarden enligt
Vagverkets samhallsekonomiska modell (Eva).

Framkomlighet Sc la Sc 1b Sc 2a Sc 2b
(halkbekdmpning) (halkbekéampning (halkbekampning) (halkbek&mpning
+ varning) + varning)
Restidsforandring, 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/ar 0,6 -27,6 1,0 -43,1

Tidsvardet har antagits vara 167 kr/fordonstimnaeen genomsnittlig lastbilandel pa

12%.
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Nyttan varierar mellan -43 Mkr i scenario 2b ochO+Hkr i scenario 2a. Restidsnyttan
blir positiv i scenarierna 1a och 2a som innebéinalkbek&dmpningen blir snabbare.
Hastigheterna 6kar da genom att vaglaget blir @aRestidsnyttan blir negativ i
scenarierna 2a och 2b, eftersom hastigheten s@kslkvarningar. Totalt sett ger dock
halkvarningar positiv nytta, eftersom trafiksakeemeblir betydligt battre.

Storst nytta erhalls i scenarierna 1b och 2b foKZVDetta beror pa att halkvarningar
enligt antagandenTiabell 9nar fler anvandare i VVK2 an i VVK3.

22.3 Milj6 och klimat

Berékning av avgasemissioner har gjorts enligtslenVETO-modellen. Har har
anvants modellens metod for lankeffekter, dvs.kiéfiei korsning antas inte paverkas.
VETO-modellen har utvecklats vid VTI och &r implemerad i programmen Eva och
Samkalk. Modellen beraknar emissioner av kvaveoxiktgvaten och partiklar samt
forbrukning av bensin och diesel. Har har enbardk@ngar for koldioxid genomforts.
Bréansleforbrukningen ar underlag for berakning lawssioner av koldioxid. Berakningar
har gjorts for respektive vaglagsklass.

For respektive fordonstyp gors atskillnad genonddasbestandets uppdelning i
fordonskategorier, vilka har olika egenskaper géergiférbrukningssynpunkt. Det
betyder att berékningsaret har inverkan pa resultaftersom fordonsparkens
sammansattning varierar éver tiden. | detta falldarvants berakningsar 2007.

Indata for emissionsberakningar &r trafikens regifaet, som normalt beraknas med en
reshastighetsmodell. | detta fall har reshastigtasenligt modell ersatts med
motsvarande uppgifter for respektive vaglagsklass.

Emissioner Sc la Sc 1b Sc 2a Sc 2b
(halkbekadmpning) (halkbekéampning (halkbek&ampning) (halkbekampning
+ varning) + varning)

Forandring 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/ar -1,2 1,7 -1,5 2,9

Avgasvardet har antagits vara 1,7 kr/kg koldioxid.

Nyttan varierar mellan -1,5 Mkr i scenario 2a oé&h9+Mkr i scenario 2b. Nyttan av
minskade avgasemissioner ar storst i scenariotetsem hastigheterna reduceras mest i
detta scenario. | scenario 2a Okar i stallet hastegyna genom snabbare
vaghallningsinsats. Effekterna ar dock sma.
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22.4 Summa samhallsekonomisk nytta

Summa nytta i de olika scenarierna framgaFaur 5. Nyttan varierar fran 47 Mkr/ar i
scenario 1a till 253 Mkr/ar i scenario 2b. Trafikséhetsnyttan ar helt dominerande.

Arig nytta i olika SRIS-scenarier
350
300 =
250 @ Sc la (halkbekampning
200
B Sc 1b (halkbekdmpning| +
o 1507 varning)
§ 100 - O Sc 2a (halkbekampning
50 A } :
O Sc 2b (halkbekdmpning| i+
0 - j j varning)
50 Trafiksékerhet Frﬁon@et Milje
-100

Figur 5 Arlig samhallsekonomisk nytta for SRIS-scearier (Obs! Kostnader ej beréknade)

Om vi réknar med en avskrivningstid pa 20 ar fotSSRtrustningen inkl bearbetning, en
kalkylranta (rensad fran inflation) p& 4% och efiktillvaxt pa 1,5% arligen far vi en
total nytta pa mellan 700 och 3900 miljoner kr. i&get av berdkningarna redovisas
ocksa i tabell 14 nedan.

Tabell 14 Summering av samhéllsekonomisk nytta foolika SRIS-scenarier
Nytta, MKr/ar Sc la Sc 1b Sc 2a Sc 2b
(halkbekampning) (halkbekampning (halkbekampning) (halkbekampning
+ varning) + varning)

Nytta, MKr/ar

Trafiksakerhet 47,1 182,2 84,2 293,1
Framkomlighet 0,6 -27,6 1,0 -43,1
Miljo -1,2 1,7 -1,5 29
Summa 47 156 84 253
Totalt under

20 ar, Mkr 700 2 400 1 300 3900
(avrundat)

Det har inte ingatt i uppdraget att berakna kostnéar systemet. Inga nytto-
kostnadskvoter kan darfér anges. Den potentigiitan for snabbare halkbekampning
och omfattande halkvarningen tycks dock vara mystat
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23 Diskussion

Totala nyttan av SRIS beddms enligt ovan till tof&l0-3900 Mkr under en tjugoars-
period. En rad antaganden har varit nddvandigatttgenomféra berdkningarna.
Viktigast ar trafikarbetsfordelningen pa olika vaglfoére och efter halkbekampning. For
en sakrare beddomning bor en kartlaggning gorasliiéa vinterstandardklasser och
regioner i Sverige.

Resultatet for scenario 2b visar systemets maxipat@ntial, som forutsatter mycket
snabbare hantering av halkvarningar och mycketesgpridning av dessa. Det
forutsatter ocksa att fordonens HMI forbattratatdalkvarningar kan ges i form av
rekommenderade hastigheter och inte bara allmaalkaarningar.

Finska resultat for variabel hastighet antydetaki@la halkvarningar sanker hastigheten
nagot mindre an rekommenderade hastigheter. Titlgams blir effekten dock mycket
storre &n med enbart rekommenderad hastighet.

Dagens system med ofta allmanna halkvarningaifigre strackor eller stérre omraden
kan darfor antas ge betydligt lagre nytta ar soral®ats for scenarierna 1b och 2b. Om
emellertid HMI-fragan kan I6sas och informationéréfdlas till rekommenderad
hastighet i bilen bor de beraknade effekternamaderna 1b och 2b vara uppnabara.

De omedelbart tillampbara resultaten avser dockasterna 1a och 2a. i dessa fall ar det
enbart vaghallningsinsatsen som effektiviserassoetbbas upp. Resultatet i scenario 1a
bor vara uppnabart om den skisserade informatiaristingen iFigur 2 ar realistisk.
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