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Forord

SRIS ér ett forskningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt samarbetar
foljande parter, IVSS, SAAB Automobile, Caran, Vagverket, Combitech, Klimator, WM-
data, Bilia och CarankEis.

SRIS-projektet har bett Movea Trafikkonsult att i forsta hand belysa mojliga effekter pa
trafiksdkerhet och framkomlighet. Resultatet redovisas i foreliggande rapport. SRIS-
konceptet har stor potential att forbattra vintervaghallning och halkvarningar bade pa
kort och lang sikt. Arbetet med berdkningarna har dock visat att det finns nagra faktorer
som behover kartlaggas battre for att precisera nyttan av SRIS. En ny bedémning
kommer att ske nar battre underlag foreligger.
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Sammanfattning

Foreliggande rapport avser att belysa de samhallsekonomiska effekterna av forbattrad
vintervaghallning och forbattrad information genom SRIS (Slippery Road Information
System), som dr ett system for att utvardera vintervéglag i realtid. SRIS ar ett forsk-
ningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt samarbetar f6ljande parter,
IVSS, SAAB Automobile, Caran, Vagverket, Combitech, Klimator, WM-data, Bilia och
CarankKis.

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

Totala nyttan av SRIS bed6ms till totalt 700-3900 Mkr under en tjugoarsperiod. En rad
antaganden har varit nodvandiga for att genomfora berdkningarna. Viktigast ar
trafikarbetsfordelningen pa olika véglag fore och efter halkbekdmpning. For en sakrare
beddémning bor en kartlaggning goras for olika vinterstandardklasser och regioner i
Sverige.

Resultatet for scenario 2b visar systemets maximala potential, som forutsatter mycket
snabbare hantering av halkvarningar och mycket storre spridning av dessa. Det
forutsatter ocksa att fordonens HMI forbattrats sa att halkvarningar kan ges i form av
rekommenderade hastigheter och inte bara allménna halkvarningar.

De omedelbart tillampbara resultaten avseende forbattrad vintervaghallning framgar av
scenarierna la och 2a. I dessa fall dr det enbart vaghallningsinsatsen som effektiviseras
och snabbas upp. Resultatet i scenario 1a bor vara uppnébart om den skisserade
informationshanteringen i Figur 2 ar realistisk.

SRIS-konceptet har stor potential att forbattra vintervaghallning och halkvarningar
bade pa kort och lang sikt. Arbetet med berdkningarna har dock visat att det finns ett
flertal faktorer som behover kartlaggas battre for att precisera nyttan av SRIS.
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1 Bakgrund och syfte

SRIS ér ett forskningsprojekt om halkvarningssystem i realtid. I detta projekt
samarbetar foljande parter, IVSS. SAAB Automobile, Caran, Vagverket, Combitech,
Klimator, WM-data, Bilia och CarankFis.

SRIS-projektet 6nskar genom Caran AB ta fram ett underlag f6r beslut om inriktning
nar det galler vidareutveckling av SRIS. Caran har bett Movea Trafikkonsult i férsta
belysa mojliga effekter pa trafiksakerhet och framkomlighet. Kostnader f6r konceptet
berdknas separat och ingar inte i uppdraget.

2 Vad ar SRIS?

2.1 Konceptet

SRIS (Slippery Road Information System) ar ett system for att utvardera vintervaglag i
realtid. Det &r baserat pa ABS -och ESP- information fran bilar och vaderinformation
fran vaderstationer. SRIS-konceptet utvecklas genom tva falttester. Den fOrsta sisongen
finns beskriven i SRIS (2007) och innefattar 80 vaderstationer och 20 bilar. Den andra
sasongen (november 2007/mars 2008) innefattar 80 vaderstationer och 100 bilar. Den
forsta rapporten innehdller en kvantitativ studie baserad pa statistik och tva typer av
kvalitativa rapporter.

De statistiska analyserna &r gjorda som en summering av hela testomradet. Dessa visar
samband mellan tillfallen da det dr nederbord, lag temperatur och signaler fran bilarna.
Den kvalitativa studien visar att hela bilflottan pavisar samma reaktion vid tillfallen da
flera bilar rapporterar. Referensstudien visar att det finns samband mellan férarnas
observationer och signalerna som systemet ger. Rapporten visar att SRIS har potentialen
att lyfta bakgrundsinformationen till en hogre niva och ge vinterviaghallning ett nytt
perspektiv.

Informationen fran SRIS-utrustade bilar kan anvandas pa minst tre satt och andamal:

1. Sanda information till driftentreprendrer for vintervaghallning. P4 detta sitt kan
vintervaghallningen bli snabbare och tillforlitligare

2. Sénda information till Vagverkets bestédllare for vintervaghallning for att utgora
verktyg for uppfoljning mot driftentreprendrer

3. Séanda information via Vagverkets informationssystem for trafikledning till bilar
och radiokanaler

4. Sanda information till tjansteformedlare
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Det forsta naraliggande sétten (1-2) innebar att redan pa kort sikt sinda information till
Vagverket och dess vintervaghallningsentreprendrer. Pa detta sitt kan vintervag-
hallningen bli snabbare och tillforlitligare. De andra satten (3-4) som dr mer framtids-
orienterade &r att pa olika satt aterfora informationen till alla bilar som ar utrustade
med TMC. Informationen kan ocksa snabbare goras tillganglig for radiokanalerna.
Déarmed kommer halkvarningar att kunna spridas snabbare, mer lokalt och i storre
omfattning till bilisterna.

2.2 Forbattrad vintervaghallning

For att berdkna effekterna av béattre information genom SRIS-data behover vi kunskap
om de kriterier som styr vintervdaghallningen. Indelningen av véagar pa atgardsklasser
framgar av tabell nedan.

Tabell 1 Indelning i vinterstandardklasser
Vinterstandard-
Trafikflode, ADT Klass

>16 000 1

8 000 — 15999 2
2000 —-7999 3
500-1 999 4

<500 5

Kélla :Vagverket (2002a)

SRIS avser i forsta hand vagar med vinterstandardklass 1-3. Krav pa lagsta tillatna
friktion vid uppehallsvader och nar atgardstid efter nederbord 16pt ut framgar av tabell
nedan.

Tabell 2 Liigsta tilldtna friktion for vigar dver 2000 ADT
Sektions- Vagytetemperatur Ojamnhet
element varmare 8n -6°C | -6°Ctill -12°C | kallare &n-12°C cm
friktionstal friktionstal friktionstal
Korfalt sno/isfritt 0.35 0.25 1.5
Véagren 0.25 0.25 0.25 1.5
Sidoanldganing 025 025 0.25 1.5

Kalla: Vagverket (2002b)

Krav pa startkriterier for dtgard vid nederbdrd samt senaste atgardstid efter nederbord
framgar av tabell nedan
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Tabell 3 Startkriterier for vighdllningsinsats for vigar 6ver 2000 ADT

Startkriterier . 4 e
Sektions. Snofall Rean Atgardstid timmar
element Snédjup Friktion Standardklass
cm l6s sné | friktionstal 1 2 3
Korfalt 1 0.30 2 3 4
Vagren 1 0.25 4 6 8
Sidoanlaggning 1 0,25 4 6 8

Kalla: Vagverket (2002b)

* Under snofall nér startkriteriet (cm 16s snd) inte dr uppnatt och vagytetemperaturen
ar varmare an —6 grader C géller samma krav som vid regn.

* Nar vagytetemperaturen stiger ska standardkraven gallande for det varmare
temperaturintervallet vara uppfyllda senast 15 timmar efter att en temperaturgrans
passerats.

* Vid uppehallsvader nar atgardstiden efter nederbord 16pt ut och krav pa sno- och
isfrihet inte foreligger, galler samma startkriterium och samma atgardstider som vid
snofall.

* Paen stracka av 100 meter narmast en korsning med statlig géller friktionstalet 0,30
som startkriterium friktion.

» Pavaggrenar med heldragen kantlinje tillats startkriteriet 10 cm 16s sné under och
upp till 4 timmar efter snofall.

» Pavagrenar med heldragen kantlinje tillats startkriteriet 0,20 som friktionstal.

Genom SRIS-systemet kan mer tillforlitlig halkinformation snabbare na driftpersonal
och entreprendrer som &r ansvariga for vintervaghallningen. Darmed kan insatsen bli
snabbare och mer effektiv.

2.3 Forbéattrad spridning av halkvarningar

Det ar oklart hur stor del av halkvarningarna som nar slutkunden dvs. trafikanten idag.
Ingen sddan studie har oss veterligen genomforts. Statistik fran vintern 06/07 (2006-10-
01 till 2007-05-01) visar att halkvarningar har gatt ut for 769 st strackor. Totalt har
484618 st varningar lamnats och 67345 uppdateringar har gjorts.

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

Spridning av dessa meddelanden sker via TRISS-systemet till innehavare av
navigationssystem med TMC eller andra mottagare for RDS-TMC. Under 2008
forvantas att det ska finnas ca en miljon GPS-apparater antingen fast monterade i bilen
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eller mobila. Ett problem med mobila GPS ar att det kan ta mer &n en halvtimme innan
TMC-informationen finns tillganglig. For fast monterade GPS tar det vanligen mindre

an tio minuter.

Information om vaglag gar ocksa ut via hemsidor t.ex. "Laget pa vagarna” och
‘trafiken.nu’. Aven pa eniro.se och hitta.se finns trafikinformation. Ar 2006 anvande ca
10% av bilisterna vid sodra infarten till Stockholm regelbundet (ndgon gang i veckan)
trafiken.nu for att planera sina bilresor (Lindkvist, 2007). Oftast finns dar samma
information som i RDS-TMC.

Den vanligaste kanalen &r radion som nar ut till mer dn halften av trafikanterna.
Utbudet av halkinformation dr dock begransat av utrymmesskal. Det kravs darfor
allvarliga halkproblem t.ex. blixthalka for att varningar ska ga ut om det finns
konkurrerande trafikmeddelanden.

Genom SRIS-systemet kan mer tillforlitlig halkinformation snabbare na
tjansteleverantorer som radiostationer och Vagverket.

3 SRIS-scenarier

Viagvadersystemet VViS som byggts upp av Vagverket har manga fortjanster, men
uppvisar brister nar det géller att snabbt fa ut information till entreprendrer och
trafikanter. Inom SRIS-projektet har darfor framtida mojliga forbattringar av
informationskedjan skisserats enligt nedan.

3.1 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 insamlingls- | snitt 2 min | ) ) |
tid 7 min snitt 2 min
Insamlar SIS Bearbetar : - Insamlar L Bearbetar Ir:ls;:jrzlrailr Verifierar Paketerar
Véderdata N Vaderdata Véderdata Véderdata oy & skickar
1. Beradknar medelyarden| Hamtar in data

=

- nederbdérd senast 30 mjn 4n centralt VViS

Bearbetar datal

- vind senast 10 mjin enligt vadermogeller Underlag for Bll.med

2. Samt senast gallande Vaglagsbedémning, trafikinfo
yttemperatur Verifierar med

3. Lagrar data andra datakéllor

Insamlar senaste (Kameror, >SMHI,

bedrbetade och lagrade data mm) Skickar filtrerad
och samt Aktuell yttemperatur, information till
IT-system Iuft| fukt vid hamttillfalle servide providers
VViS- Centralt VViS- TRISS-
stolpe system system
Figur1 Informationskedjan i dagens situation (Figur: Hikan Bystedt)
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VViS-stationer ar utplacerade pé lampliga punkter i vagnatet. Dessa samlar in och
bearbetar viaderdata. Varje halvtimme hamtar det centrala VViS-systemet enligt ett
rullande schema data fran stationerna och tolkar dessa med hjélp av en vidermodell.
Detta tar i genomsnitt 9 min. Informationen bearbetas sedan till viderinformation och
halkvarningar i TRISS-systemet. Inom 10 min skickas denna information vidare till
hemsidor, radio och RDS-TMC-mottagare. Aktualiteten i systemet blir da totalt 49 min.

Kunder till vaderinformationen ar bade driftpersonal och entreprendrer som ansvarar
for vintervaghallningen och trafikanter med TMC. Det kan ta upp till en timme innan
halkvarning nar trafikanter pa viagen. I genomsnitt tar det ca en halvtimme.

Informationskedjan for vintervaghallningen idag &ar da:

VViS + vadermodell = halkprognos for vagar inom ett bestaimt omrade = plognings-
och saltningsinsats =» reducerat trafikarbete vid besvarliga vaglagsforhallanden=>
minskad olycksrisk

Informationskedjan for halkvarningar idag ar pa motsvarande satt:

VViS + vadermodell = halkprognos for vagar inom ett bestaimt omrade =
halkvarningar genom RDS-TMC och i allvarligare fall via rundradio = paverkat
trafikarbete vid olika vaglagsforhallanden som fatt halkvarning =» fordon (trafikarbete)
med sankt hastighet =» lagre hastigheter och minskad olycksrisk

3.2 Morgondagens situation — Scenario 1

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten &r 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
| snitt ledtid 7 min | | S“é“ ledtid | | |
min
BIL Insamlar & Insamlar, ——
med < >  Dbearbetar < 2| kombinerar, > vaglag- — Bil med
SRIS-data validerar data trafikinfo
SRIS Gl SRE Vidareforaldings-
system SR IRISS
Insamlingsfrekvens
Realtid var 30:e min ) )
,_\ Hamtar éver
: . senaste
snitt 9 min bearbetade
VViS-data,
BEEhEED R Hamtar & d komplettering
Vaderdata i Bearbetar < >
Vaderdata
VViS-Stolpe Centralt VViS-
system
Figur 2 Informationskedjan med trimmat VViS-system (Figur: Hikan Bystedt)
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Data gar via Vagverkets informationssystem TRISS till tjansteleverantor/kund. Detta
scenario forutsatter att man trimmar VViS-systemet vad avser hamttider och komplet-
terar den centrala vidermodellen med SRIS-data. SRIS matchas med VViS {or att utgora
en forbattrad metod for att bedoma vaglagssituationen.

Informationskedjan for vintervaghallningen blir nu:

VViS + SRIS + vadermodell =» tidigare, fler och siakrare halkprognoser for vagar inom
ett bestamt omrade = snabbare plognings- och saltningsinsats =» mindre trafikarbete
vid besvarliga vaglagsforhallanden an i scenario 0.

Informationskedjan for halkvarningar blir pa motsvarande satt:

VViS + SRIS + vadermodell =» tidigare, fler och siakrare halkprognoser for vagar inom
ett bestimt omrade =¥ tidigare, fler och sdkrare halkvarningar genom RDS-TMC och i
allvarligare fall via rundradio = 6kat trafikarbete vid olika vaglagsforhallanden som
tatt halkvarning = fler fordon (trafikarbete) med sankt hastighet dn i scenario 0 =
minskad olycksrisk.

Forutom att informationen sprids snabbare sker ocksa en kvalitetshdjning som innebar
att skillnaden mellan informationen om vaglaget och det verkliga viaglaget minskar.

3.3 Framtidens situation — Scenario 2

Aktualitet & genomloppstid ->> Aktualiteten &r majlig till 7 min innan den nar "kund”

Realtid Insamlingsfrekvens i realtid Krav VV 10 min ut till kund
annan SP kan gora det fortare
| |Snit:ii|n?ar:1i|ri‘n951' | snitt < 5 miJ | < 1min | | |

Samlar _ | Bearbetar : Hamtar | Bearbetar Skickar . Extern aktor
" <*=) g + vader- >
Vaderdata SRIS-data SRIS-data SRIS-data d .
i eller till VV (TIC)

Hamtar dver senaste  Bearbetar data SKickar data

bearpetade SRIS-data enligt vddermodeller
(aktyellt Vaglagstillstand)

IT-system Centralt SRIS- _
il me
BIL med SRIS system trafikinfo
Figur 3 Informationskedjan med dverforing i realtid (Figur: Hikan Bystedt)

Detta scenario forutsatter att data 6verfors kontinuerligt i realtid fran bilar med SRIS
och att alla ledtider trimmas sa langt det gar. Fordrojningen i informationskedjan blir da
minimal. Data gar ej via TRISS, utan direkt via tjansteformedlare till fordon med RDS-
TMC. Trafikarbetet vid besvarliga vaglagsforhallanden blir ldgre dn i scenario 1 och
antalet fordon med ldgre hastighet blir hogre &an i scenario 1.
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3.4 Scenarier att rakna pa:

Nedan summeras de fem scenarier som vi redovisar forutsattningar for i avsnitt 4 och
samhallsekonomiska berdakningar for i avsnitt 5:

Scenario 0: dagens situation med 49 min aktualitet i data

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

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

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

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

4  FOrutsattningar och antaganden

Foljande data ar nodvandiga for att genomfora de samhallsekonomiska berdkningarna:

e Trafikarbete vid olika vaglag vid dagens vintervaghallning i framtidsscenarierna

* Antagande om forandring av plogning och saltning

¢ Trafikarbete vid olika védglag vid morgondagens snabbare plogningsinsats

* Andel trafik vid halka som nas av skarp halkvarning idag

* Andel trafik vid halka som nds av snabbare och sdkrare halkvarning i
framtidsscenarierna

¢ Hastighet vid olika véglag vid dagens vintervaghallning

¢ Hastighet vid olika véglag vid morgondagens snabbare plogningsinsats (antas
oforandrad)

¢ Hastighet vid olika véglag vid tillforlitligare halkvarningar genom RDS-TMC och
radio

4.1 Berort trafikarbete av SRIS

Totalt trafikarbete i Sverige uppskattas av SIKA till 75 miljarder fordonskilometer ar
2006 grundat pa korlangder (SIKA, 2007).

Totalt trafikarbete pa det statliga vagnatet uppskattas av Vagverket till 49 miljarder
fordonskilometer (ADT) ar 2002 grundat pa trafikrakningar (Vagverket, 2003). Denna
rapport anvands for att skatta fordelningen av trafik pa olika véagtyper. Av rapporten
framgar att trafikarbete pa europa- och riksvagar ar 31 miljarder fkm = 63%. Tabellen
nedan visar fordelningen pa olika trafikklasser.
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Tabell 4 Fordelning av trafikarbete mellan trafikklasser
Trafikklass Genomsnittligt | Vaglangd, | Trafikarbete Andel av
flode (ADT) km (miljarder | statliga vagar
fkm)

VVK1

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

ADT 8000-16000 120001 2126,1 93 19,0%
VVK3

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

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

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

SRIS-projektet avses framst gélla sodra och mellersta Sverige fran Skane 6ver
Vastsverige till Stockholm och sddra Norrland. Undantas Region Norr (7%) aterstar 93%
av trafikarbetet i Sverige (Vagverket, 2003).

4.2 Berort trafikarbete med halkvarningar

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

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

Med initiering menas den tid det tar innan en mottagare nds av TMC-meddelanden i
borjan av resan. Denna kan for mobila system idag 6verstiga en halvtimme.

Med aktualitet avses tid fran dndrat vaglag tills det sands ut via TMC. Véardena har
tagits direkt fran avsnitt 3.

Med bearbetningstid SRIS menas tiden det tar for SRIS att leverera data av tillracklig
kvalitet. Ett bestamt antal fordon behover ha passerat platsen, vilket gor att bearbet-
ningstiden ar proportionell mot trafikflodet och blir langre for standardklasserna VVK1
och VVKS3. Det ar f.n. oklart exakt hur manga fordon som behovs for att na avsedd
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kvalitet, men storleksordningen 3000-10000 fordon har diskuterats. Vi antar att
bearbetningstiden tid dr 1 minut for VVK1 och 6kar sedan till 9 minuter for VVKS.

Summeras de tre deltiderna far man den totala tiden innan meddelande visas pa RDS-
TMC-mottagare.

Tabell 5 Beriknade utsindningstider i scenario 0, 1 och 2.
Utsandning, TMC Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2
Initiering, TMC, min 10 5 5
Aktualitet TMC, min 49 22 7
Insamlingstid, SRIS, min

VVK1 1 1
VVK2

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 uppgar till 5% ar 2008. I september 2007
uppgick antalet personbilar, lastbilar och bussar i trafik till 4,9 miljoner. 5% betyder da
ca 250 000 TMC-mottagare. I framtidsscenarierna antas 25% mottagare svarande mot ca
1,25 milj. Ovriga antaganden framgér av tabell 6 nedan.

Med yttackning menas hur meddelanden nar ut for olika végar. Vi antar att tackningen
idag innebadr att relevanta meddelanden bara nar ut i liten utstrackning till vagar med
trafik under 8000 f/d (VVK3). I framtidsscenarierna med SRIS tror vi dven att VVK3
tacks in.

Tabell 6 Beriknad andel mottagare av halkvarningar i 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%
VVK2 100% 100% 100%
VVK3 0% 100% 100%

10
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Andel av RDS-TMC-mottagare, som far meddelande

VVK1 22% 63% 98%
VVK2 16% 47% 73%
VVK3 0% 32% 49%
Summa, andel 0,2% 6,5% 10,1%

Andelen i varje klass som far meddelande har bedomts med ledning av
reslangdsfordelningar fran SIKA:s kontinuerliga resvaneundersokningar. Vi har
reducerat andelen majliga mottagare med 25% i VVK2 och med 50% i VVK3 eftersom
vagar med mindre trafik innehéller mer pendlingsresor dar man inte hinner med att fa
meddelanden innan man nar malet for resan.

Totalt skulle med dessa antaganden andelen som kan nas av en relevant halkvarning
vara 0,2% idag och ca 10% i scenario 2. For att fa fram summan har vi multiplicerat
andelen som far meddelanden med andelen trafikarbetet for resp. klass.

Utsiandning av halkvarningar genom rundradio:
Antaganden framgar av tabell 7 nedan. Med interntid menas egentligen den tid det tar
fran att man sétter sig i bilen tills meddelanden forsta gangen tas emot i borjan av resan.

Denna tid dr beroende pa den interna tiden som radiostationen behdver innan
utsandning.

Tabell 7 Beriknade utsindningstider for radio i scenario 0, 1 och 2.
Utsdndning, 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 anvéandare av rundradio uppgar till 75% i samtliga tre
scenarier. Andelen &r lite hogre dn vad som framkommit i olika undersékningar under
2007 och tidigare. I samband med besvarligt vaglag kan man dock anta att en nagot
storre andel lyssnar pa radion. Ovriga antaganden framgar av tabell 8 nedan.

Tabell 8 Beriknad andel mottagare av halkvarningar i 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%
VVK3 0% 0% 0%
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Andel av mottagare av rundradio, som fir meddelande
VVK1 20% 54% 82%
VVK2 15% 41% 61%
VVK3 0% 0% 0%
Summa, andel 3,3% 9,0% 13,5%

Totalt skulle med dessa antaganden andelen som kan nas av en relevant halkvarning
vara drygt 3% idag och ca 13,5% i scenario 2.

Summering av trafikarbete som nas av halkvarningar av halkvarningar:

I tabell 9 nedan summeras andel mottagare (trafikarbete) som nas av halkvarning
antingen genom RDS-TMC eller rundradio. Vid berdkningen har vi tagit hansyn till
andelen som ar utrustade med RDS-TMC resp. lyssnar pa rundradio i de olika

scenarierna.

Tabell 9 Totalt trafikarbete i olika trafikklasser som nis av halkvarningar

Summa, halkvarnin

via TMC eller ra diog Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2
VVK1 16% 50% 71%
VVK2 12% 39% 56%
VVK3 0% 8% 12%

4.3 Hastigheter och risktal vid olika vaglag

Medelhastigheter, olycksrisk och allvarlighetsfoljd for de tre vinterstandardklasserna
har antagits med ledning av formatningar i forsoken med variabel hastighet (VH) pa
vaderstyrda vagar i Halland och Blekinge (Vagverket, 2008).

Viardena for VVKI foljer matresultaten for Halland, som var motorvag med ca 18000 f/d
och 110 km/h fore inférande av VH. Denna vag antas vara representativ for vagar dver
16000 f/d (ADT). Virdena for VVK2 foljer matresultaten for Blekinge, som var motesfri
motortrafikled med ca 8500 f/d och 90 km/h fore inférande av VH. Denna vag antas
vara representativ for vagar 6ver 8000 f/d (ADT). Viardena for VVK3 ar extrapoleringar
for en tvafaltig vag med lagre trafikflode.

Tabell 10 Medelhastighet, olycksrisk och allvarlighetsfoljd 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 kdorbana 105,0 0,4 0,58 0,084

110, £=0.3, sno 102,9 0,3 0,82 0,078

110, £=0.2, is 102,5 0,2 1,39 0,076

110, £=0.1, svar ishalka 95,0 0,1 3,17 0,058
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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 99,0 0,4 0,72 0,168
90, f=0.3, sn6 98,7 0,3 1,04 0,166
90, f=0.2, is 98,0 0,2 1,76 0,162
90, f=0.1, svar ishalka 94,7 0,1 418 0,142
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 95,5 0,4 0,88 0,170
90, f=0.3, sn6 95,2 0,3 1,27 0,168
90, f=0.2, is 94,8 0,2 2,15 0,165
90, f=0.1, svar ishalka 92,5 0,1 5,16 0,151

Vmed avser genomsnittlig hastighet for bilar, lastbilar och bussar.

Ok abs avser olyckskvot d.v.s. antal olyckor inkl egendomsskadeolyckor per miljon
fordonskm (ADT). Vid lagre friktion 6kar olycksrisken snabbt och &r mer &n 15 ggr
hogre vid svar ishalka.

AF abs avser allvarlighetsfoljd, dvs. antal dodade och svart skadade per olycka. Vid
lagre hastigheter minskar allvarlighetsfoljden.

4.4 Hastigheter och risktal med halkvarningar

Med relevanta halkvarningar kan trafikanternas vantas sédnka sina hastigheter. I VH-
projektet har uppmatts 14-20 km/h lagre hastigheter vid is och svar ishalka dn den
spontana anpassning till vaglaget som trafikanterna sjalvmant gor (Vagverket, 2008).

Det ar osdkert vilken anpassning som trafikanterna gor med dagens halkvarningar, som
ofta kan vara sena och kan avse ett storre omrdde. Med mer lokala precisa halk-
varningar som skulle kunna vara méjliga med SRIS borde hastighetsanpassningen
kunna forbattras. Erfarenheten visar att system i bilen borde ge battre hastighets-
anpassning an system utanfor bilen som i VH-projektet. Vi har darfor antagit att de
resultat som uppmatts i VH-projektet ar mojliga att na aven med SRIS.

Studier har gjorts med VTI:s kdrsimulator for ett liknande system i EU-projektet INTRO
(VTL2007). Déar uppmattes 10-15 km/h lagre hastigheter med halkvarningar som bestod
av rekommenderade hastigheter. Situationerna som studerades var dock inte direkt
jamforbara. Resultaten dr dock i samma storleksordning som foér VH-projektet.

Formen som halkvarningarna ges (HMI) ar viktigt for effekten som erhalls. Otydliga
halkvarningar utan precisering till vagstracka kan vantas ge lagre effekt an da halkan
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kan preciseras till ett kortare vagavsnitt. Enbart information om risk for halka kan
vantas ge mindre effekt an rekommenderade hastigheter. Nar vi anvander VH-
resultaten som utgangspunkt for berdkningarna visar detta darfor den mdojliga
potentialen med rekommenderade hastigheter. Ges bara information om halka blir
troligen hastighetssankningen hogst halften sa stor. Om halkan inte &r preciserad
tillrackligt till vagstracka blir sankningen annu mindre.

Antagna varden med halkvarningar, som bygger pa matningar I VH-projektet, framgar
av tabell 11 nedan.

Tabell 11 Medelhastighet, olycksrisk och allvarlighetsfoljd 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 04 0,57 0,082
110, £=0.3, sn6 101,2 0,3 0,81 0,073
110, £=0.2, is 88,9 0,2 1,20 0,045
110, £=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 04 0,68 0,136
90, f=0.3, sno 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 69,9 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, £=0.3, sno 84,5 0,3 1,13 0,108
90, £=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

4.5 Fordelning av trafikarbete pa vaglag

Lagsta tillatna friktionstal innan halkbekdmpning &r 0,35 enligt VV:s regelverk.
Forekomsten av olika friktionstal pa storre vagar i Sodra Sverige (VVK1, Halland)
uppdelat pa trafikarbete ar enligt VH-projektet (Vagverket, 2008):
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Tabell 12 Uppmiitt andel viglag for heldr enligt VViS-data.

Viglag Skattad andel fore | Skattad andel
halkbekdmpning efter
(enligt VVIS-data) |halkbekampning

Torrt viglag, £>0,4 87,1% 89,1%

Vat korbana; f=0,4 2,0% 6,0%

Sno; £=0,3 2,9% 3,4%

Is; £=0,2 4.2% 1,2%

Svar ishalka; f=0,1 3,8% 0,5%

Viardena pa trafikarbetsférdelningen fore halkbekdmpning har hamtats fran fore-
matningarna baserat pa VViS-data i Halland. Dessa varden &r osdkra. For en sakrare
beddmning bor en kartlaggning goras av vaglaget fore och efter halkbekampning for
olika vinterstandardklasser och regioner i Sverige. Detta arbete pagar delvis genom
VTI:s arbete med utveckling av vintermodellen (VTI, 2006).

Mer eller mindre halka rader saledes enligt VViS-matningarna for ca 13% av
trafikarbetet fore halkbekampning. Omkring 11% avser vinterforhallanden med £<0,35.
Halkbekdmpningen beddms minska denna andel till ca 5%.

Antag att idag halkbekdmpning i medeltal sker inom 60, 90 resp. 120 minuter fér VVK
1-3. Antag att SRIS innebar att halkbekampning sker 25 resp. 45 minuter tidigare. Det
innebar ca 20-50% tidigare.

Antag att antal hela halkdagar ar 40 dvs. 11% totalt under aret (enligt VVIS-data) och att
dessa intraffar under vinterhalvaret (1 nov-30 april). Antag, att trafiken drabbas av
halka enligt VVIS-data fore halkbekdmpning. Det tar sedan tid enligt antagandena ovan
innan vardena i den hogra kolumnen galler. For halkdagar far vi da varden enligt tabell
13 med motsvarande berdkningar for alla vinterstandrdklasser. For scenarier med

halkvarningar (1b och 2 b) far vi dessutom lagre hastigheter vid olika vdglag enligt
tabell 11.

Tabell 13 Trafikarbete med olika viglag under halkdagar for scenario 0, 1 och 2.

VVK1 AMD>16000| Skattad andel | Skattad andel | Skattad andel
Sc 0 (halkdag) | Sc 1 (halkdag) | Sc 2 (halkdag)

Torrt vaglag, £>0,4 72,9% 73,0% 73,1%

Vat korbana; f=0,4 13,3% 13,6% 13,7%

Sno; £=0,3 8,0% 8,1% 8,1%

Is; £=0,2 3,7% 3,5% 3,4%

Svar ishalka; f=0,1 2,1% 1,9% 1,8%
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VVK2 Skattad andel | Skattad andel | Skattad andel
AMD 8000-16000 [Sc 0 (halkdag)| Sc 1 (halkdag) | Sc 2 (halkdag)
Torrt vaglag, £>0,4 72,6% 72,7% 72,8%
Vat korbana; f=0,4 12,8% 13,0% 13,2%
Sno; £=0,3 8,0% 8,0% 8,0%
Is; £=0,2 4,1% 3,9% 3,8%
Svar ishalka; f=0,1 2,5% 2,3% 2,2%
VVK3 Skattad andel | Skattad andel | Skattad andel
AMD 2000-8000 Sc 0 (halkdag) | Sc 1 (halkdag) | Sc 2 (halkdag)
Torrt vaglag, £>0,4 72,4% 72,5% 72,6%
Vat korbana; =0,4 12,3% 12,5% 12,7%
Sno; £=0,3 7,9% 7,9% 7,9%
Is; £=0,2 4,5% 4,3% 4,2%
Svar ishalka; =0,1 3,0% 2,8% 2,6%

5 Samhallsekonomiska berakningar

I tabellerna nedan redovisas resultatet av de samhallsekonomiska berdkningarna.

Scenario 1a: dagens situation + battre vintervaghallning med 22 min aktualitet i
underlagsdata genom komplettering av VViS med SRIS

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

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

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

5.1 Trafiksakerhet

For att kunna uppskatta sakerhetseffekten anvands risktal (olyckskvot och allvarlighet-
sfoljd) for olika vagtyper, hastighetsgranser och vaglagsforhallanden utan halk-
varningar enligt Tabell 10 samt med halkvarningar enligt Tabell 11. Med ledning av
dessa kan forandringen i olycksutfall uppskattas med hjalp av lamplig potensmodell.
Om vi utgar frén den traditionella modellen! s& innebér en hastighetssankning fran 100
km/h till 90 km/h att risken for dodade och svart skadade reduceras till (90/100)>” = 68
%. For att kunna berdkna den genomsnittliga effekten maste vi veta hastighetsforand-

1 Med nya potensvarden for dodade =4,5 och dodadlesirért skadade =3,7 enligt VTI
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ringarna vid alla viaglagsforhallanden och hur manga fordon som trafikerar vagen
under de olika férhallandena.

Risktal (olyckskvot och allvarighetsfoljd) som funktion av vaglag (friktion, f) och
genomsnittlig korhastighet har berdknats i Tabell 10 och 11. En forhallandevis enkel
sadan modell togs fram i borjan av 90-talet for TOSCA-projektet (Oberg, 1994).

OIYCksriSken = V/Vtorrt vaglag * (0,9/f)/\1’3

Modellen resulterar i 5,9 ggr forhojd risk vid is (f=0,2) och 3,6 ggr vid sné (f=0,3).
Motsvarande kan berdknas for ovriga vaglagsforhallanden.

Den totala olyckseffekten berdknas sedan genom att summera effekterna vid olika
vaglagsforhallanden.

Torrt, barmark

Olycksmodell
(friktion,
hastighet)

Andel trafikarbete
(trafikmé&tning + VVIS)

Olycksrisk med/utan
halkbekdmpning
resp -halkvarning

Vat kérbana * Hastighet
. med/utan SRIS
Sno » (halkbekampning resp
Is 7: -varning) v

Svar ishalka

Figur 4 Modell for berikning av fordndrad olycksrisk

Resultatet av berakningarna redovisas i Tabell 14 nedan.

Sc la Sc 1b Sc 2a Sc 2b
(halkbekampning))(halkbekampning(halkbekampning)(halkbekéampning
Trafiksakerhet + 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 3,1 1,5 3,0
Nytta, Mkr/ar 47 182 84 293
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Nyttan varierar mellan 47 Mkr i scenario 1a och 293 Mkr i scenario 2b. Storst nytta
erhalls for VVK3, d.v.s. vagar med mellan 2000 och 8000 f/d. Detta beror givetvis pa att
trafikarbetet dr ca 5 ggr storre an f6r VVKI1 och dubbelt sé stort som for VVK2 enligt
Tabell 4.

Olycksvarderingen ar hogre i scenarierna 1b och 2b. Detta beror pa att skadefoljden
minskar mer dn antalet olyckor nar hastigheten sanks till f6ljd av halkvarningar.

5.2 Framkomlighet

Restidsforandringar har berdknats med ledning av antagna véarden enligt Tabell 10 och
11. Detta har sedan omréknats till restidseffekter med ledning av tidsvarden enligt
Vagverkets samhallsekonomiska modell (Eva).

Framkomlighet Scla Sc 1b Sc 2a Sc 2b
(halkbekdmpning) | (halkbekdmpning | (halkbekdampning) | (halkbekdmpning
+ 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/fordonstimme vid en genomsnittlig lastbilandel pa
12%.

Nyttan varierar mellan -43 Mkr i scenario 2b och +1,0 Mkr i scenario 2a. Restidsnyttan
blir positiv i scenarierna 1la och 2a som innebér att halkbekampningen blir snabbare.
Hastigheterna 6kar da genom att vaglaget blir battre. Restidsnyttan blir negativ i
scenarierna 2a och 2b, eftersom hastigheten sanks vid halkvarningar. Totalt sett ger
dock halkvarningar positiv nytta, eftersom trafiksiakerheten blir betydligt battre.

Storst nytta erhalls i scenarierna 1b och 2b f6r VVK2. Detta beror pa att halkvarningar
enligt antaganden i Tabell 9 nér fler anvandare i VVK2 an i VVK3.

5.3 Milj6 och Kklimat

Berdkning av avgasemissioner har gjorts enligt den s.k. VETO-modellen. Har har
anvants modellens metod for lankeffekter, dvs. effekter i korsning antas inte paverkas.
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VETO-modellen har utvecklats vid VIT och dr implementerad i programmen Eva och
Samkalk. Modellen berdaknar emissioner av kvaveoxider, kolvaten och partiklar samt
forbrukning av bensin och diesel. Har har enbart berdkningar for koldioxid genomfdrts.
Bransleforbrukningen ar underlag f6r berdkning av emissioner av koldioxid.
Berdkningar har gjorts for respektive vaglagsklass.

For respektive fordonstyp gors atskillnad genom fordonsbestandets uppdelning i
fordonskategorier, vilka har olika egenskaper fran energiférbrukningssynpunkt. Det
betyder att berdkningsaret har inverkan pa resultaten, eftersom fordonsparkens
sammansattning varierar 6ver tiden. I detta fall har anvénts berdkningsar 2007.

Indata for emissionsberdakningar ar trafikens reshastighet, som normalt berdknas med
en reshastighetsmodell. I detta fall har reshastighetsdata enligt modell ersatts med
motsvarande uppgifter for respektive vaglagsklass.

Emissioner Sc 1a Sc1b Sc2a Sc 2b

+ varning) + varning)

(halkbekdmpning) | (halkbekdmpning | (halkbekdmpning) | (halkbekdmpning

Forandring av avgasemissioner, kton koldioxid

VVK1 0,1 -0,1 0,1 -0,1
VVK2 0,2 -0,7 0,3 -1,2
VVK3 04 -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 och +2,9 Mkr i scenario 2b. Nyttan av
minskade avgasemissioner ar storst i scenario 2b eftersom hastigheterna reduceras mest
i detta scenario. I scenario 2a Okar i stallet hastigheterna genom snabbare
vaghallningsinsats. Effekterna ar dock sma.

5.4 Summa samhallsekonomisk nytta

Summa nytta i de olika scenarierna framgar av Figur 5. Nyttan varierar fran 47 Mkr/ar i
scenario 1a till 253 Mkr/ar i scenario 2b. Trafiksdkerhetsnyttan &dr helt dominerande.
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Arlig nytta i olika SRIS-scenarier
350
300 —
250 @ Sc 1a (halkbekampning
200
B Sc 1b (halkbekdmpning|w+
g 1907 varning)
< 100- O Sc 2a (halkbekampning
50 . .
O Sc 2b (halkbekdmpning|t+
0 ‘ — varning)
50 Trafiksékerhet Fra%@ﬂ@et Miljé
-100
Figur 5 Arlig samhillsekonomisk nytta for SRIS-scenarier (Obs! Kostnader ej beriknade)

Om vi raknar med en avskrivningstid pa 20 ar f6r SRIS-utrustningen inkl bearbetning,
en kalkylranta (rensad fran inflation) pa 4% och en trafiktillvaxt pa 1,5% arligen far vi
en total nytta pa mellan 700 och 3900 miljoner kr. Resultatet av berdkningarna redovisas
ocksa i tabell 14 nedan.

Tabell 14 Summering av samhillsekonomisk nytta for olika SRIS-scenarier

Nytta, Mkr/ar Sc la Sc 1b Sc 2a Sc2b
(halkbekdmpning) | (halkbekdmpning | (halkbekdampning) | (halkbekdmpning

+ varning) + varning)

Nytta, Mkr/ar

Trafiksdkerhet 47,1 182,2 84,2 293,1

Framkomlighet 0,6 -27,6 1,0 -43,1

Miljo -1,2 1,7 -1,5 2,9

Summa 47 156 84 253

Totalt under 20

ar, Mkr 700 2400 1300 3900

(avrundat)

Det har inte ingatt i uppdraget att berdkna kostnader for systemet. Inga nytto-
kostnadskvoter kan darfor anges. Den potentiella nyttan for snabbare halkbekdmpning
och omfattande halkvarningen tycks dock vara mycket stor.
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6 Diskussion

Totala nyttan av SRIS beddms enligt ovan till totalt 700-3900 Mkr under en tjugoars-
period. En rad antaganden har varit nddvéandiga for att genomfora berakningarna.
Viktigast ar trafikarbetsférdelningen pa olika véglag fore och efter halkbekampning. For
en sdkrare bedomning bor en kartliggning goras for olika vinterstandardklasser och
regioner i Sverige.

Resultatet for scenario 2b visar systemets maximala potential, som forutsatter mycket
snabbare hantering av halkvarningar och mycket storre spridning av dessa. Det
forutsatter ocksa att fordonens HMI forbattrats sa att halkvarningar kan ges i form av
rekommenderade hastigheter och inte bara allménna halkvarningar.

Finska resultat for variabel hastighet antyder att lokala halkvarningar sanker
hastigheten ndgot mindre dn rekommenderade hastigheter. Tillsammans blir effekten
dock mycket storre an med enbart rekommenderad hastighet.

Dagens system med ofta allménna halkvarningar for langre strackor eller storre
omraden kan darfor antas ge betydligt lagre nytta 4r som berdknats for scenarierna 1b
och 2b. Om emellertid HMI-fragan kan l6sas och informationen foradlas till
rekommenderad hastighet i bilen bor de berdknade effekterna i scenarierna 1b och 2b
vara uppnabara.

De omedelbart tillampbara resultaten avser dock scenarierna 1a och 2a. i dessa fall ar
det enbart vaghallningsinsatsen som effektiviseras och snabbas upp. Resultatet i
scenario 1a bor vara uppnabart om den skisserade informationshanteringen i Figur 2 ar
realistisk.
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