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Forord

Trafikverket har som 6vergripande mal att skapa ett tillgédngligt och jaimstillt
transportsystem. Alla ska, oavsett transportslag, kunna ta sig fram smidigt,
gront och tryggt. Pa samma sétt ska gods och varor kunna transporteras pa ett
effektivt, sikert och hallbart sitt 6ver hela landet.

ITS pa veg ITS dr ett viktigt redskap for att vi ska nd dessa mal. Med ITS-16sningar kan
p— vibidra till en effektivare trafikplanering med ett bittre utnyttjande av det
befintliga transportsystemet. Samtidigt kan vi gora trafikmiljon séikrare och
mer miljévinlig.

Nir vi gav ut den férsta upplagan av ITS pd vdg vinde vi oss i férsta hand till
trafikingenjérer och trafikplanerare pa davarande Vigverket, samt pa kommu-
nal och regional niva i Sverige. Intresset visade sig emellertid vara stort inte
baraidenna malgrupp utan dven fran andra hall - och fran andra linder.

Sa stort att det numera finns en motsvarande ITS-handbok, inspirerad av den
svenska, i savill Norge som Danmark. Flera andra europeiska léinder dr ocksa
intresserade, liksom USA.

Varfor har da ITS pd vdg vickt sa stort intresse? Hir finns, pa ett och samma
""""" stiille, en unik erfarenhetsbank och samtidigt en verktygslada for alla som

: funderar pa att inféra nagon form av ITS-16sningar eller som star infér beslut
om underhall och utvirdering av ITS-insatser.

1ITS pd vdg lyfter vi fram lyckade och vil dokumenterade exempel pa hur man
med hjilp av skriddarsydda ITS-system har lyckats 16sa allt fran akuta trafik-
problem till att nd mer 6vergripande trafikpolitiska mal. Dessutom innehaller

‘ handboken virdefull information om bra och tillgédngliga ITS-system samt

| checklistor for olika typer av insatser. Allt for att underlitta alla steg i processen
- fran behovsanalys och planering, via genomforande och forvaltning, till
utvirdering och vidare utveckling.

ITS-baserade system och tjinster spelar en allt viktigare roll i var trafikmiljo.
Vihoppas att vi med denna uppdaterade och uppgraderade upplaga av ITS pd vig
och/eller via den komprimerade utbildningsversionen pa Lirtorget' ska kunna
inspirera fler att skapa en béttre och sédkrare trafikmiljé med hjilp avITS.

- AN

Lena Erixon
stdllforetrddande generaldirektor Trafikverket

1 Se Véagsektorns Utbildningscentrum pé http://vuc.vv.se/



1.1

Syfte och mal

Trafikverket har ett nationellt ansvar for att informera och frimja kunskap om
intelligenta transportsystem, ITS. Den hdr handboken ir tédnkt att, tillsammans
med andra publikationer, fungera som ett stod for trafikingenjorer och trafik-
planerare vid inférandet av ITS-atgérder.

Handboken beskriver vad ITS ir, hur ITS anvinds samt vilka trafikala effekter
som kan uppnas med ITS.

Syftet med handboken ir att visa pa ITS som ett fullvirdigt alternativ till fysiska
atgirder i enlighet med fyrstegsprincipen. Handboken ir tinkt att fungera som
ettstod i valet av ritt ITS-atgidrder och kan ddrmed vara ett viktigt redskap for
att underlitta planering och inférande av ITS-atgérder.

Malgruppen fér handboken ér frimst trafikplanerare och trafikingenjorer hos
Trafikverkets lokalkontor samt hos kommuner och andra berorda parter.

En ITS-atgard ska anvandas nar det dr det mest
kostnadseffektiva sattet att I6sa ett problem.

Trafiksignalen dr ITS "urmoder’;
utvecklingen av modern ITS tog fart
pd 90-talet.



1.2

Handbokens omfattning

Handboken fokuserar pa tillimpningar i den fysiska vigmiljon som initieras
avvighallaren och riktar sig till trafikanterna. ITS-tillimpningar pa vigsidan
omfattar omstéllbara vigmairken, signaler och elektroniska system som syftar
till att:

» Informeraoch varnatrafikant
» Styraochleda trafik

» Overvakatrafik

Denna handbok omfattar ITS-tillampningar
och tjanster som adr installerade i vagsidan och
som riktas till trafikanterna.



Handboken dr uppbyggd enligt den processmodell som féreslas for genom-
forande av ITS-atgérder. Varje steg i processen beskrivs med en firg, som dven
anvinds for att skilja handbokens olika delar.

Handboken innehaller féljande delar:

Vit del ir inledande beskrivningar av handbokens
syfte, vad som menas med I'TS samt en samman-
fattning av genomférandeprocessen for ITS.

Bla del motsvarar behovsanalysen i arbetsproces-
sen. Hir beskrivs vilka problem ITS kan 16sa ur
ettvighallarperspektiv och férankring mot stra-
tegiska planer och inriktningsdokument for ITS.
Dessutom ges forslag till hur problem i trafiken
identifieras.

Gron del motsvarar genomforandefasen i
processen. Huvuddelen hiar omfattar en katalog-
forteckning av vilka ITS-system och tjinster som
finns implementerade i Sverige idag. For varje
ITS atgird beskrivs tillimpningssitt, goda rad
vid inférande, vilka effekter som har uppnatts i
befintliga installationer och hinvisning till goda
exempel.

Denna del beskriver vilka moment som ingar i
arbetsprocessens planerings- och genomférande-
faser. Detta omfattar upphandling, installation
och driftssitting.

Orange del motsvarar forvaltningsfasen i arbets-
processen. Forvaltning omfattar drift och under-
hall samt tjanster for kundsupport. God forvaltning
ar avgorande for att ITS-atgédrden ger 6nskad
effekt. Med utviirdering menas for- och efterunder-
s6kningar for att ta reda pa om ITS-atgirden har
uppnatt 6nskat effekt.




Bakgrund - vad ar ITS?

» Vilkenroll spelar ITS?

» Hur ser livscykelperspektivet ut?

» Vilka &r de kritiska framgangsfaktorerna?



BAKGRUND - VAD AR ITS?

Atgiirder i den fysiska trafikmiljén syftar till att 6ka trafik-
sdkerheten och framkomligheten och/eller till att forbdttra
miljon. Enligt fyrstegsprincipen™ ska en stegvis tillimp-

ningsmetod anvdndas ndr forslag till dtgdrder presenteras.

» STEG1 - atgirder som kan paverka transportbehovet och valet av
transportsitt.

» STEG 2 - atgiirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vignit
eller fordon.

» STEG 3 - atgiirder som omfattar vigférbéttringar och mindre
ombyggnader.

» STEG 4 - atgirder som omfattar nyinvesteringar och storre
ombyggnader.

2.1 ITS - ett brett anvindningsomrade

Intelligenta transportsystem (ITS) syftar till att paverka
trafikanten att dndra sitt beteende for att uppnd en
forbdttring i trafiksystemet. Begreppet ITS omfattar alla
tillimpningar som i ndgon form anvdnder informations-
och kommunikationsteknik (IKT) for att skapa en tjdnst
eller dynamisk funktion i ett trafik- eller transportsystem.
Ett annat namn pd ITS dr vdginformatik. I den hdr boken
anvdnder vi, precis som i internationella sammanhang,
begreppet ITS.

ITS har ett brett anvindningsomrade som omfattar fordonsbaserat forarstod,
kommunikation mellan vigsida och fordon, trafikstyrningssystem, informa-
tionssystem och betalsystem.

2 Véagverkets medverkanisamhéllsbyggandet, VV publikation 2005:141.
3 Fyrstegsprincipen fér planering - For hallbara &tgérder i transportsystemet, SKL.



2.2

BAKGRUND - VAD AR ITS?

Anvindningen av ITS 6kar och inom Europa savil somiandra delar av virlden
pagar en utbredd forskning och ett kontinuerligt standardiseringsarbete.
Idettasammanhang bor det nimnas att EU-kommissionen har utarbetat en
gemensam handlingsplan fér ITS i Europa som har resulterat i ett ITS-direktiv.
Information om direktivet gar att himta via EU-kommissionens hemsida®.

ITS i ett livscykelperspektiv

Vid genomforande av ITS-atgdrder dr det viktigt att ha ett
helhetsperspektiv ddr alla faktorer som bidrar till ett lyckad
inforande vdgs in redan fran bérjan. Med detta menas

att det dr viktigt att planera och budgetera for alla delar av
genomforandet redan i projektets inledande fas.

Tekniska system betraktas ofta i ett livscykelperspektiv, vilket illustreras

ifoljande modell.
/ BEHOV \
UTVARDERING IMPLEMENTATION
\ DRIFT & /

UNDERHALL

Figur 1. Livscykelmodell fér genomférande av ITS.

Nér ett behov har identifierats viljs den atgiird som ger mest effekt fér peng-
arna. For att gora en kostnadsbedomning maste alla delar avinférandet av
ITS-atgirden riknas med, det vill siga investeringen i systemet, liksom imple-
mentering, drift och underhall samt utvirdering.

Nir ritt atgird har valts implementeras ITS-systemet. Implementeringsfasen
pagar som regel fram till dess att systemet ar satti drift.

Efter implementeringen féljer forvaltningsperioden. En god férvaltning och bra
rutiner for drift och underhall dr ofta kritiska f6ér att ITS-atgarden blir lyckad
och far 6nskad effekt.

Entid efter att systemet satts i drift intrider utvirderingsfasen. For att
sikerstilla att ITS-atgdrden har onskad effekt och ger nytta for investeringarna

4 http://ec.europa.eu/transport/its/road/action_plan_en.htm



BAKGRUND - VAD AR ITS?

maste systemet och effekterna utviirderas. Om systemet inte fungerar och/eller
ger den effekt som 6nskas kanske atgirden ska tas bort och pengarna anvéindas
paett bittre sitt.

2.3 Kritiska framgangsfaktorer for braITS

Erfarenheter fran inférandet av olika ITS-dtgdrder visar
att det finns stora skillnader bade pa hur stor effekt de far
och hur vdl de accepteras av trafikanterna. Varje enskild
installation har sina specifika lokala forutsdttningar som
paverkar forvintad funktion.

Nedan har vi ssmmanfattat nagra viktiga framgangsfaktorer for ett bra genom-
forande av ITS-atgérder:

» Planeringen av atgird ska utga fran problem. Det dr viktigt atti ett tidigt
skede skapa en tydlig bild av vad problemet dr, vad som orsakar problemet och
vilka konsekvenserna ir for olika trafikant- och samhéllsgrupper.

» Tillimpa rétt atgird paritt plats. Planeringen av atgirden ska utga fran
lokala forhallanden.

» ITS ir ofta en skriddarsydd 16sning, sillan en standardlosning. Eftersom
system i de flesta fall maste platsanpassas fordras noggrant férarbete i form
av utredning och projektering.

» ITS syftar till att paverka trafikantens beteende. Atgirden maste vara
réttvis for att den ska ha effekt. Om trafikanten inte férstar sammanhangen
mellan trafikférhallanden och det budskap som ges via ITS-systemet,
kommer budskapet heller inte att leda till 6nskat beteende.

» Information och forankringiinférandeprocessen ir avgorande for ett
lyckat system. Med detta menas att det &r viktigt att skapa ett samforstand
med trafikanten och lokala intressenter.

» Planering aven ITS-atgird bor ske i ett livscykelperspektiv, dir inte bara
sjilva investeringen riknas in utan dven férvaltning, drift, underhall och
utvirdering. Alla kostnader och nyttanihelalivscykeln ska riknas in. Nyttan
med en atgird kan vara svar att berikna, men sa langt det gar bor alla méjliga
effekter listas, dven de som inte gar att kvantifiera eller virdesitta.

» Effekternaskavarahallbara 6ver tid. Utvirdering av effekter ska verifiera
om atgirden har I6st problemet. Aven lingtidseffekter ska mitas for att
sikerstilla hallbara effekter. Samtidigt bor det goras en omprévning av
behovet for att se om férutsittningarna har dndrats. Om behovet inte finns
kvar eller om effekten uteblir bor systemet tas bort.

» Etableraldngvarigt engagemang hos vighallaren. En avgérande faktor for
ettlyckad inforande ir att parterna tror pa atgirden ocksa nir projektet gar
overien forvaltningsfas.



INITIERING
Problemet
identifieras

BAKGRUND - VAD AR ITS?

2.4 Genomforandeprocessen

- en sammanfattning

Genomforing av ITS ér en iterativ process med flera efterfoljande steg. Stegen i
processen dr de samma som vid traditionell planering, men innehallet i respek-
tive steg kan skilja pa vissa punkter.

ITS-atgirder skiljer sig fran fysiska atgérder eftersom IT-system behover elfor-
sorjning och ofta digital kommunikation, samt att utrustningen kanske behéver
installeras i skyddad milj6 (fukt, temperatur, sikerhet, etc.). IT-utrustning har
ofta en begrinsad livstid varfér avskrivningstid och reinvestering bor riknas in
vid planeringen.

Genomférande av ITS kan sammanfattas i f6ljande steg:

GENOMFORA P

Figur 2. Genomférandeprocess for ITS dtgdrder.

Initiering - identifiera problemet

Regionkontor eller kommunens trafikavdelning uppmérksammas om ett problem
genom synpunkter fran allménheten eller via politiska initiativ. Innan férslag
till atgérder faststills bor det skapas en tydlig bild av vad problemet dr och vilka
konsekvenser det har for olika trafikant- och samhillsgrupper.

Behovsanalys och malformulering

Genom observationer pa plats, insamling av underlagsmaterial som trafikmét-
ningar, rapporterade tillbud samt kontakter med lokala intressenter skapas en
behovslista for varje trafikant- och samhéllsgrupp. Dérefter gérs en malbeskriv-
ning med kvantifierade mal och en definierad métmetod.

Val av atgird

Med utgangspunktibehovslistan foreslas ett antal mojliga atgérder. Alterna-
tiven kan omfatta bade ITS-system och fysiska atgérder. For varje atgird gors
enbedémning av effekter och kostnader.

Genom en sammanvigd beddmning av behoven och de olika atgérdsalternati-
ven gors ett val av atgérd. En generell regel dr att viillja den atgird som ger mest
effekt fér pengarna. Men det kan finnas lokala férutsiattningar eller politiska
inriktningsbeslut som ger anledning att géra avsteg fran denna regel.

n
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Genomfora

Genomforandefasen omfattar upphandling, installation och driftséttning. God
planering av alla delar i processen fran upphandling till férvaltning och utvér-
dering, dr avgérande for hur lyckat inférandet av ITS blir. En lika viktig faktor ir
forankring och information. God forankring och transparens i beslutsprocessen
ar avgorande for den interna acceptansen, medan tydlig information ut till
allménheten ir avgérande for den externa acceptansen.

Forvalta

ITS-atgdrder omfattar oftast flera IT-system som ir beroende av varandra. For
att atgirden ska anvindas och vara tillforlitlig maste systemet vara tillgingligt
och fungera som det ska. For detta krivs goda driftrutiner och anpassat under-
hall. Till forvaltningsansvaret hor n6dviandig kundsupport.

Utvardera

Det finns tva delar som bor inga i utvirderingen av en ITS-atgérd. Det forsta dr
effektutvirdering: Har vi 16st problemet? Denna utvirdering sker genom for-
och eftermitning samt méitning av langtidseffekter. Den andra delen dr omprov-
ning av behovet: Har yttre faktorer paverkat om behovet finns kvar?



- —

ITS pa vag - vilka problem
kan losas?

» Vad vill Trafikverket med ITS?
» Nar ar ITS ett bra alternativ?

» Vad betyder tillgangen pa kvalitetssakrad trafikinformation?



ITS PAVAG - VILKA PROBLEM KAN LOSAS?

3.1 Trafikverkets roll och strategi for ITS

Inom vidgomrddet, vilket den hdr publikationen avser, pagar
rent praktiskt i dagsldget arbetet med att frdmja ITS bade
inom Trafikverket och ute i landets kommuner.

ITS-verksamheten finns i Trafikverket organiserad dels under verksamhets-
omrade Samhille med ansvar for samordningsfragor, tringselskattefragor,
storstadsfragor och regionala samarbeten. Under verksamhetsomrade Trafik

o . . . L. . Navigationssystem (GPS) med
sorterar fragor kring trafikledningscentralerna, trafikinformation, investering,

inbyggd Trafikmeddelande-
drift och underhall, planering, utbildningar och effekter av ITS. kanal (TMC) éir den informa-

Som utgangspunkt fér det nationella arbetet ir EU-kommissionens kon- tionskanal som 6kar mest i
anvéndning. Cirka 10% av

bilpendlarna anvéinder GPS
minst en gdang i veckan.

staterande av att ITS-inférandet i transportssystemet gar fér langsamt. Ett
europeiskt ITS-direktiv® har darfor tagits fram med prioriterade atgiarder som
medlemsldnderna skaleva upp till.

Iseptember 2009 initierades en ITS-utredning med davarande Vigverket i
spetsen. Uppdraget var att tillsammans med berérda myndigheter, naringsliv
och organisationer ”ta fram en trafikslagsovergripande strategi och handlings-
plan fér anvindning av intelligenta transportsystem (ITS) i transportsystemet.”
Denna process sammanfoll med inrdttandet av den nya myndigheten Trafik-
verket. Ambitionen dr att 6ka anvindningen av ITS-16sningar for att ta vara pa
den potential som finns i dessa att bidra till att na de transportpolitiska malen.

Det 6vergripande av dessa mal ir att sikerstéilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgare och néringslivi
helalandet. M6jligheterna att med I'TS 6ka effektiviteten och anvindbarheten i
transportsystemet som helhet tas i dag inte till vara i 6nskvird omfattning. Den

1 mars 2010 dverlimnades dokumentet till Niringsdepartementet.®

Utredningen baseras pa féljande 6vergripande mal som syftar till okad anvind-
ning och snabbare infoérande av ITS:

» Bidratill att utveckla ett hallbart, tryggt och sikert transportsystem.
» Genytta for individ, foretag och samhalle.
» Underlitta trafikslagsévergripande resor och transporter fran dorr till dorr.

» Stirka svensk industris konkurrenskraft och bidra till nya arbetstillfillen.

5  http://ec.europa.eu/transport/its/road/action_plan_en.htm
6  Trafikslagsévergripande Strategi och handlingsplan fér anvéandning av ITS, Vagverket, 2010:76.

14



ITS PA VAG - VILKA PROBLEM KAN LOSAS?

Atgirdsmissigt sa innebir strategin att sex fokusomraden med underliggande
handlingsplaner etableras.

1. Planering av och innovationer i transportsystemet

Hér ingar dels hur ITS kan anviindas i den fysiska planeringen och viktiga
forutsdttningar for att ITS ska kunna fa ett stérre genomslag i planering och
utférande, dels kunskapsuppbyggnad och innovation inom ITS-omradet.

2. Data och information

Under denna rubrik aterfinns atgérder som avser tillhandahallande av data och
information till samtliga 6vriga fokusomraden. Det utgor basforutséttning for
att utveckla tjénster.

3. Fordon/farkoster, kommunikation och fysisk infrastruktur

Inom detta omrade &r det stort fokus pa vigtransporter och det innehaller ocksa
manga atgirder som t.ex. inférande av olika forarstodsystem och andra utvalda
ITS-atgérder.

4, Godstransporter

Omradet ticker in nationella och internationella godstransporter for samtliga
trafikslag. Atgiirder som ocksé innefattar godstransporter finns iven under
omradena ”"Data och information” och ”Storstadsregioner”.

5. Persontransporter

Det hiir omradet omfattar dtgiirder med nationell prigel. Atgirder for person-
transporter finns &ven under Data och information och under rubriken
Storstadsregioner.

6. Storstadsregioner

ITS f6r person- respektive godstransporter giller dven for storstadsregionerna,
men under detta avsnitt tas atgirder upp som har sirskilt stor biaring just pa
storstadsregioner.

15
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ITS PAVAG - VILKA PROBLEM KAN LOSAS?

3.11

3.2

Regeringen har gett Trafikverket ett samordningsansvar fér genomfoérande
och uppféljning av denna trafikslagsévergripande strategi och handlingsplan.
Darfor har ett ITS-rad tillsatts som kan stodja Trafikverket i denna roll. Radet
skall vare vara en arena for informationsutbyte och samrad mellan myndig-
heter, ndringsliv och akademi. For att stodja ITS-radets samordningsansvar
for genomforande har dessutom ett sdrskilt sekretariat bildats.

Trafikverket har ocksa som mal att stimulera kreativt tinkande och mang-
fald genom att sprida kunskap och viicka intresse for ITS ute i regioner och
kommuner.

Pa samma sitt som Trafikverket har ett vighallaransvar 6ver statliga vigar,

har kommunerna ett vighéllaransvar for kommunala végar och gator. Varje
kommun kan utforma kommunala policydokument som t.ex. Trafiksékerhets-
program, Miljoprogram, etc. Sveriges Kommuner och Landsting” (SKL) utger,
oftaisamarbete med Trafikverket, handbdcker och riktlinjer fér vigutformning
och vigplanering. Exempel ir VGU, TRAST, Exempelbanken m.fl.

Forankring i regelverket

ITS maste, pd samma sitt som andra atgérder i trafiken, folja de regelverk och
forordningar som giller, som till exempel Vigmérkesforordningen. ITS handlar
ofta om att forstirka och fortydliga de lagar och regler som redan géller for att
uppna bittre efterlevnad. Omstillbara vigmirken for hastighetspaminnande
information ir ett effektivt sitt uppmérksamma foraren pa vilken hastighets-
grins som giller. ITS-16sningar kan ocksa anvindas fér att uppmérksamma
forare vid overgangsstillen, korsningar, cykeléverfarter, cirkulationsplatser,
viltpassager och kurvor samt varna for korsande arbetsfordon, spokfarare,
skolbussar vid hallplats och skolbarn vid vig.

Problembild ur ett vighallarperspektiv

Med utgdngspunkt i de generella utmaningarna inom
vdgsektorn behandlar ITS-strategin och handlingsplanen
konkreta atgdrder och satsningar som skall bidra till att
uppnd de transportpolitiska mdlen. Nyttjandet av ITS dr
forankrat i gdllande styrdokument och regelverk.

ITS har till avsikt att direkt eller indirekt paverka trafikantens beteende
med syfte att uppna béttre maluppfyllelse inom vigtrafiksektorn. For att fa
brukarnas acceptans ir det viktigt att atgéirderna f6ljs upp med information
som forklarar orsaken till varfor atgérden infors. Detta ér i vissa tillfillen
en férutsittning for att uppna énskad effekt.

7  www.skl.se
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GOTATUNNELN
l  OLYCKA
OLYCKA VALJ ANNAN VAG

Transportpolitikens 6vergripande mal formulerades 2008 i propositionen
Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:938, denna beskriver tva
likvidrdiga delmal:

» Funktionsmalet handlar om att skapa tillgéinglighet f6r resor och transpor-
ter. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka
till att ge alla en grundlédggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvénd-
barhet samt bidra till utvecklingskraftihelalandet. Samtidigt ska trans-
portsystemet vara jimstéllt och forutséttningarna fér funktionshindrade
och barns resor och nyttjande av trafiksystemet ska férbéttras. Madnniskors
mojlighet att vdlja kollektivtrafik, gang och cykel skall forbéttras.

» Hinsynsmalet handlar om trafiksikerhet, milj6 och hilsa. De ér viktiga
aspekter som ett hallbart transportsystem maste ta hinsyn till. Transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljékvalitets-
malen uppnas och till 6kad hilsa.

Nir ett problem ska 16sas maste alla trafikanter och berorda intressenters
behov tillgodoses sa langt det 4r majligt. Utifran de transportpolitiska delmalen
Funktion och Hinsyn, beskrivs nedan ett antal ITS-atgérder som har koppling
till nimnda omrade. Dessa ITS-atgidrder presenteras sedan i katalogdelen i
handboken.

8  http://www.sweden.gov.se/sb/d/11771
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3.2.1 Atgirder for forbattrad framkomlighet (funktionsmalet)

ITS-atgirder, speciellt i storstadsomraden, syftar till att minska tringsel och
forbéttra framkomligheten och tillgéngligheten i trafiksystemet. Genom
anvindning av atgérder som paverkar restidpunkt, resvig eller val av firdmedel
kan ITS bidra till att infrastrukturen utnyttjas mer effektivt.

Olika faktorer paverkar ménniskors mojligheter att na sina resmal inom en
acceptabel restid. Restiden paverkar mojligheterna att arbetspendla. Effektivare
arbetspendling syftar till att underlitta trafiken och minska tringselniviktiga
pendlingsstrak.

» For bilister handlar det om att de ska paverkas och ges incitament for att
g4, cykla eller aka kollektivt i stillet for att ta bilen. Och fér den som viljer
bilen handlar det om att minska koer och onodig s6kkorning, framforallt pa
infartsleder och i titorter. Ddrigenom minskar dven miljépaverkan.

» For kollektivtrafikresande innebér det att férbéttra framkomlighet och
punktlighet fér kollektivtrafiken samt att ge bittre information om avgangar
och stérningar.

» For gaende och cyklister giller det att forbattra forutsittningarna for att
dessa trafikantgrupper ska kunna rora sigi trafikmiljon pa ett effektivt och
sikert sitt.

18
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ITS-atgidrder som kan bidra till férbéttring av framkomlighet, tillginglighet
och/eller trygghet ir till exempel:

Effekt pd
Framkomlighet
Tillgénglighet
Kapitel ITS-dtgdrd Trafiksdkerhet Milje Trygghet
. . .. 5.1 Kévarnin wee e e
Kollektivtrafiken dr som varning
gjort for anvindning av ITS; 5.3 Operatérsstyrd trafikinformation .. . ..
trafikanter rorsigiett 5.4 Restidsinformation . .
kom_’.”'ce.rat sySte.m och 5.5 Information om tillfallig omledning/ " w
behdver information. véagarbete
5.6 Hastighetspaminnande information .. ..
5.8 Varning for spokbilist see .
5.9 Dynamisk parkeringsinformation . . ..
5.10 Pendelparkering med information . ..
51 Realtidsinformation om . vee
kollektivtrafik
6.1,6.2 Trafiksignalstyrning .. .. s
6.3 Kollektivtrafikprioritering i . .
trafiksignaler
6.4 Pafartsreglering . . ..
6.5 Variabla hastigheter e . sese
6.7 Motorvagsreglering L1l . L1l
6.8 Vagrensstyrning . e aee
6.9 Brukaravgifter/trangselskatt i tatort . see see
7.3 Tunnel6vervakning och styrning* e . e

* Avser personsakerhet.
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3.2.2 Atgirder for forbattrad trafiksakerhet (hdnsynsmaélet)

Forbittrad trafiksikerhet handlar i huvudsak om att skapa 6kad regelefterlev-

nad hos trafikanterna for gillande hastighetsgrinser och andra trafikregler.

Hastighet och alkohol- eller drogpaverkan ir bland de viktigaste orsakerna till

trafikolyckor, medan hastighet och biltesanvindning iir faktorer som paverkar Variabla hastighetsgrénser
hur allvarlig utgangen av en olycka blir. Det finns ett entydigt samband mellan som dndras mt?d hiir.tsy n till

hog hastighet och allvarlighetsgrad for olyckor. Hog hastighet och 6vertriddelser viglaget har visat sig kunna

. . . .. bidra till en minskning av
h h k k het f k fik o
av hastighetsgrinser skapar ocksa otrygghet for oskyddade trafikanter som antalet svért skadade och

fardas pa eller vid sidan av véigen. déda med éver 20%.
» For bilister handlar férbéttrad trafiksikerhet genom 6kad regelefterlevnad
om att uppmérksamma pa hinder och stérningar och om géllande hastighets-

grins samt 6vervaka att hastighetsgrinsen halls.

» For gaende och cyklister handlar férbéttrad trafiksikerhet om 6kad trygghet
genom att bilister uppmérksammas pa deras vistelse pa eller vid sidan av
vigen.

» For samhillet ger 6kad trafiksikerhet firre och mindre allvarliga olyckor,
vilket minskar samhéllets kostnader for doda och skadade samtidigt som det
stirker allmidnhetens fértroende for myndigheternas samhéllsansvar.

ITS-atgérder som syftar till forbittrad trafiksikerhet ér till exempel:

Effekt pd
Framkomlighet
Tillgénglighet
Kapitel ITS-dtgdrd Trafikséikerhet Milj6 Trygghet
5.1 Kévarning ses . .
5.2 Védervarning . .
5.3 Operato6rsstyrd trafikinformation .. . ..
5.5 Information om tillféllig omledning/ . o
véagarbete
5.6 Hastighetspaminnande information .. ..
5.7 Varning fér gang/cykel see wee
5.8 Varning for spokbilist LLL D
6.1,6.2 Trafiksignalstyrning . . ase
6.5 Variabla hastigheter . . wee
6.7 Motorvégsreglering . . .
7.1 Automatisk hastighetsévervakning e . e
7.2 Overvakning och styrning av e .
transporter med farligt gods*
7.3 Tunneldvervakning och styrning* . . .

* Avser personsakerhet.



Reseplanerare som beskriver
miljépdverkan fér olika val av
ressdtt (bil, buss, cykel etc.)
kan hjdlpa trafikanter som vill
uppnd klimatsmart resande.
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3.2.3 Atgirder for forbattrad miljo (hansynsmalet)

ITS kan anvéndas for att effektivt uppna forbattringar av luftkvaliteten i
titorter och for att minska viigsektorns klimatpaverkan. Atgirder riktade mot
forbattrad framkomlighet ger 4ven goda effekter pa miljon eftersom trafiken
harmoniseras och fldet férbéttras. Det kan i vissa fall vara nédvindigt att
kombinera dessa med andra atgérder for att motverka att ny trafik genereras dir
framkomligheten har forbéttrats.

Atgirder som syftar till att géra kollektivtrafiken mer attraktiv, genom exem-
pelvis prioritering och realtidsinformation, kan bidra till en 6verforing av trafik
fran privatbil till kollektivtrafik. Kraftfulla atgérder riktade mot efterfragestyr-
ning och trafikreglering ger ocksa positiva effekter pa miljon. ITS kan ocksa
anvindas for akutatgérder for att minska utslippen under dagar med sérskilt
forsdmrad luftkvalitet, till exempel tringselskatt i tétort.

ITS-atgidrder som har positiv effekt pa klimat och luftkvalitet dr
till exempel:

Effekt pd

Framkomlighet

Tillgénglighet
Kapitel ITS-dtgdrd Trafikséikerhet Milj6 Trygghet
5.1 Kévarning ses . .
5.3 Operaté6rsstyrd trafikinformation .. . ..
5.9 Dynamisk parkeringsinformation . . ..
6.1,6.2 Trafiksignalstyrning . . ase
6.3 Kollektivtrafikprioritering i . .

trafiksignaler

6.4 Pafartsreglering . . .
6.5 Variabla hastigheter . . see
6.7 Motorvégsreglering .. . .
6.9 Brukaravgifter/trangselskatt i tatort . see sse
7.1 Automatisk hastighetsévervakning e e .
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3.3

3.31

ITS vs fysiska atgdrder - goda exempel

Atgiirder for att I5sa ett problem i trafiken bestdr traditionellt
av ndgon form av fysisk dtgdrd. Pd manga platser har redan
fysiska atgdrder genomforts utan att fa énskad effekt,
alternativt finns det inte plats for att bygga bort ett problem.
I dessafall ér ITS ett alternativ for att gora trafiken
effektivare, sdkrare och/eller mer hdllbar.

Ett exempel pa problem som ITS kan 16sa mer effektivt dn fysiska atgérder
ar hoga hastigheter genom samhillen, dir gaende och cyklister firdas lings
eller 6ver viigen. En fysisk atgéird 4r att géra vigen smalare eller bygga gupp.
En mojlig ITS-atgérd ér att sidtta upp en hastighetspaminnande skylt eller
varningsskylt for gang och cykel.

Nedan beskrivs tva exempel dir ITS-atgirder har visat sig vara effektiva
ijamforelse med fysiska atgirder.

Hastighets6vertriadelser genom samhillet Vaxtorp

Ett exempel som visar hur en ITS-16sning kan ge béttre effekt for att fa ner
hastigheten dr Vaxtorp, ett litet samhdélle lings riksvég 24 mellan Laholm och
Orkelljunga. Hastighetsgrinsen genom samhillet dr 50 km/h men har tidigare
varit 70 km/h. Det finns gles bebyggelse med in- och utfarter lings vigstrickan.
Bade polis och boende rapporterade om stora problem med hastighetséver-
tridelser pa det aktuella viigavsnittet.

En forsta fysisk atgird var att smalna av viigen nagot med hjilp av en tétorts-
port med flyttbara refuger (betongfundament) och trafikdelare samt att vigen
malades for att markera avsmalning. Trafikmétningar fore och efter visade

att medelhastigheten sjonk med 2-8 % beroende pa fordonstyp. Mest effekt
noterades for lastbilar med slép.

/[

Figur 3. Viigmarkering och refuger, Véxtorp.
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Dadenna atgird inte gav tillricklig hastighetsddmpning sattes hastighets-
paminnande skyltar upp i vardera riktningen. Betongfundamenten togs da
bort. Skyltarna aktiveras bara da fordon koér for fort.

Figur 4. Hastighetspdminnande skylt, Vaxtorp.

Trafikmétningarna visade att andelen bilister som korde for fort sjonk med 37 %
jamfoért med méitningen som gjordes innan forstdrkningen av vigmarkeringen
och avsmalningen av viigen. Medelhastigheten sjonk med mellan 11 och 16 %,
mest for tunga fordon.

Hastighet, km/t

90
B 21, 2006
80 B v48, 2006
v23, 2007
70
60
50 —
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0

Personbil Personbil med slap Lastbil Lastbil med slap

Figur 5. Medelhastighet - fére (2006 v21), efter forstdrkt vigmarkering och refuger (2006 v48),
samt efter ITS-atgdrd (2007 v23).
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3.3.2 Framkomlighetsproblem pa vig 222, Varmdo

Vig 222 mellan Mélnvik och Alstiket pa Virmdo har linge haft stora fram-
komlighetsproblem med langa koer, framférallt under sommaren nir trafiken
okar fran 18 000 till 28 000 fordon per dygn. Kéer bildades i riktning visterut
mot Stockholm pa morgonen, medan det under eftermiddagen bildades kéer
imotsatt riktning.

Figur 6. Reversibelt kérfdlt, Virmdo.

For att 16sa trafikproblemet gjordes viigen om till tre smala korfilt med ett
reversibelt korfilt i mitten. P& morgonen nér trafiken vésterut mot Stockholm
dr som storst anvinds mittkorféltet for trafik in mot staden. Pa eftermiddagen
anvinds mittkorfiltet for trafik i riktning Gsterut.

Systemet var fran bérjan manuellt, men automatiserades hosten 2008. Med
hjélp av mekaniska bommar, variabel skyltning och mojlighet till fjirrstyrning
och 6vervakning kan kérriktningen i mittkorféltet vixlas om pa distans. Bom-
marna och skyltarna styrs fran Trafikledningscentralen - Trafik Stockholm.

Sammantaget har atgirden haft en gynnsam effekt pa framkomligheten®.
Koerna har férsvunnit och dven kollektivtrafiken har gynnats. Endast en av tio
intervjuade klagar nu pa framkomligheten. Dessutom &r 16sningen kostnads-
effektiv. Att bygga fyrfiltsviig hade kostat 140 miljoner kronor, l6sningen med
for reversibelt korfilt kostade bara 20 miljoner kronor.

Erfarenheterna med reversibla kérfilt dr begrinsade i Sverige och lokala forhal-
landen kan medfora hoga kostnader for nédvindiga fysiska atgirder, nagot som
bor beaktas vid inférande av sadana atgirder.

9  Utvardering av reversibelt korfélt pa vag 222, Vagverket, 2006:134.
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Iden hir delen av handboken lyfter vi fram exempel pa olika ITS-atgérder.
Vi fokuserar pa atgiirder i den fysiska vigmiljon som initieras av vighallaren
och riktar sigtill trafikanterna.

ITS-atgérder pa vigsidan omfattar omstéllbara vigmirken, signaler och
elektroniska system som syftar till att:

» Informeraoch varnatrafikant.
» Styraoch leda trafik.

» Overvaka trafik.

Systemen och tjinsterna som beskrivs dr féljande:

Kapitel  ITS system och tjdnster

Informera och varna trafikant

5.1 Kovarning

5.2 Vidervarning

5.3 Operatorsstyrd trafikinformation

5.4 Restidsinformation

5.5 Information om tillfillig omledning/vigarbete
5.6 Hastighetspaminnande information
5.7 Varning fér gang/cykel

5.8 Varning f6r spokbilist

5.9 Dynamisk parkeringsinformation

5.10 Pendelparkering med information

5.1 Realtidsinformation om kollektivtrafik

Styra och leda trafik

6.1 Trafiksignalstyrning

6.2 Drift och underhall av trafiksignaler

6.3 Kollektivtrafikprioritering i trafiksignaler

6.4 Pafartsreglering

6.5 Variabla hastigheter

6.6 Reversibla korfilt

6.7 Motorvigsreglering

6.8 Viggrensstyrning

6.9 Brukaravgifter/tringselskatti titort
Overvaka trafik

71 Automatisk hastighetsovervakning

7.2 Overvakning och styrning av transporter med farligt gods

7.3 Tunnel6vervakning och styrning
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Varje system beskrivs med f6ljande rubriker:

x.1 Tillimpning Beskriver hur systemet fungerar tillsammans
med 6vrig infrastruktur.

x.2  Effekter Beskriver vilka effekter som har uppnatts vid
tillimpningar av systemet i Sverige.

Systemets effekter pa trafiksikerhet, milj6é
och transportkvalitet m.m. illustreras
grafisk med nivaindelning i fyra nivaer:

oo Stor positiv effekt.
oo Medelstor positiv effekt.
. Liten positiv effekt.

<blank>  Ingen pavisad effekt.

x.3  Aktérer Beskriver vilka aktorer som dr involverad i
genomférande av ITS-tjdnsten.

x.4 Godaradvidinférande Hir gesnigrarad och saker att tinka pavid
inforande av ITS-tjdnsten.

x.5 Sedven Hiér gors en hdnvisning till andra system som
har koppling till det beskrivna systemet.

Varje kapitel omfattar dven referens till goda exempel dir konkreta implemen-
teringar av ITS-systemet eller tjinsten beskrivs.
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4.1

Effektbedomning

Underlaget for effektbedomningarna som har gjorts i denna handbok bygger
paen jimforelse av olika utvirderingar for att se om effekterna och attityderna
pekar pa en tydlig tendens. Effektbedomningarna ir dérfér inte absolut sanning,
eftersom lokala férhallanden och speciella férutséittningar kan ha en betydande
inverkan.

Ivissa fall gar det att peka pa nagra viktiga férhallningsregler eller forutsétt-
ningar att tinka pa vid inférandet. Detta dr beskrivet under varje systemkapitel.

For att ge en indikation om vilka och hur stora effekter som kan férvéntas av
ITS-atgérden, anvinds en tregradig skala som illustration.

Effekternadelasini:

» Trafiksdkerhet.
» Miljo.
» Framkomlighet, tillgéinglighet och trygghet.

Graderingen gors enligt foljande:

eoe Stor positiv effekt.
oo Medelstor positiv effekt.
. Liten positiv effekt.

<blank> Ingen pavisad effekt.

Nedan visas ett exempel:

Trafiksdkerhet ooo
Miljs .
Framkomlighet

Tillgénglighet s
Trygghet
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Kostnader

Kostnader for ITS-atgéirder varierar mycket beroende pa systemets komplexitet
och storlek. ITS-atgéirden kan ocksa vara integrerad med andra atgiirder vilket
gor det svart att sdrskilja ITS-kostnaden. Vid planering av ITS ska alla kostnader
riknas med i ett tidigt skede. Detta beskrivs i handbokens avsnitt om planering.

Exempel pa kostnadsfaktorer &r:
» Forstudie omfattande probleminventering och behovsanalys.
» Projektledningigenomforandefasen.

» Investeringskostnader for utrustning och mjukvara, elanslutning och
kommunikationskostnader.

v

Overordnat system for driftévervakning och styrning.

v

Installation och driftsdttningskostnader.

v

Anliaggningskostnader for markarbeten och andra fysiska atgiérder.

v

Forvaltningskostnader (drift och underhall).
» Reinvesteringskostnader.
» Utvirderingskostnader.

Trafikverkets publikation Effektsamband’ ger nagra exempel pa faktiska
investeringskostnader for olika typer system. Bland annat anges att arliga
driftskostnader varierar mellan 5 och 10 % av investeringskostnaden.

For varje system gors i katalogdelen en schablonmissig kostnadsindelningitre
nivaer enligt nedan. Denna presenteras jimsides med effektbedémningen.

Enkla, ofta fristaende, installationer som i flera fall kan stromforsorjas med
batterier, sol- eller brinsleceller. Kostnadsintervall 10 000-500 000 kr.

Kostnad O

I denna kategori fordras mer omfattande planering och projektering.
El, kommunikationsforsorjning och markarbeten ir kostnadsdrivande.
Det ar tillradligt med 6verordnat system for drift och 6vervakning.
Kostnadsintervall 500 000 kr-3 000 000 kr.

Kostnad 00

Stora system styrs och 6vervakas i manga fall av en trafikledningscentral.
Planering, inforande och drift av denna kategori dr en process som fordrar
resurser, engagemang och uthallighet av vighallaren.

Kostnadsintervall 3000 000 kr och uppat.

Kostnad eoo

10 Effektsamband 2008, Vagverket.
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INFORMERA OCH VARNA TRAFIKANT

Under huvudrubriken informera och varna trafikant finns f6ljande
ITS-atgirder:

» Kovarning.

» Vidervarning.

» Operatorsstyrd trafikinformation.

» Restidsinformation.

» Information om tillfdllig omledning/vigarbete.
» Hastighetspaminnande information.

» Varning fér gang/cykel.

» Varning for spokbilist.

» Dynamisk parkeringsinformation.

» Pendelparkering med information.

» Realtidsinformation om kollektivtrafik.

'
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Trafiksékerhet sss 5 l1

Milj .
Framkomlighet

Tillgdnglighet ss
Trygghet

Kostnad ooo

5.1.1
5.1.2
Tidig forvarning om
kobildning dr viktig for att
underldtta omledning.
5.1.3

INFORMERA OCH VARNA TRAFIKANT

Kovarning

Kobildning kan hastigt uppstd pa vdgar med mycket trafik,
som infartsvdgar till storstdder under rusningstimmarna
eller vid andra situationer, exempelvis vid stora publik-
dragande evenemang. Hog trafikintensitet i kombination med
stressade bilister kan resultera i seriekrockar med allvarliga
personskador och stora fordréjningar i trafiken som foljd.

Pad sadana vdgar kan inférandet av ett kovarningssystem

héja sdkerheten.

Kovarningssystem forutsitter att det finns system fér métning av flode. Detta
sker genom att fordonens hastighet registreras vid olika punkter pa vigen.
Ko6varning kan kopplas ssmman med restidsinformation och rekommenderad
annan vig via operatérsstyrda VMS och skulle da kunna vara ett exempel pa
trafikledning.

Tillampning

Den priméra malsittningen med kévarningssystem ér att reducera risken

for upphinnandeolyckor, som dr en vanlig olyckstyp. Bilisterna far varning

om kommande kder i tid och har pa sé sétt tid att anpassa hastigheten och far
handlingsberedskap att stanna. Trots att bilister kan vara vil medvetna om
vilka platser som har stor risk fér kobildning sa har det visat sig att kovarnings-
system kan gora stor nytta.

Effekter

Kovarningssystem har effekt pa antalet upphinnandeolyckor och bidrar till
mindre aggressiv korstil, medan dvriga effekter dr svarare att pavisa. Att
koévarningssystem ocksa bidrar till mjukare korbeteende visar en utvirdering
fran Goteborg. Med hjilp av floating car-data visade studien att andelen snabba
inbromsningar (kortare dn 300 meter) minskade fran 75 % till 40 % och att den
genomsnittliga bromsstrickan vid kder 6kade fran 260 meter till 420 meter nér
kévarningssystemet var aktiverat.

Aven om andra omstiillbara vigmirken och enstaka fritextskyltar har effekter
paupphinnandeolyckorna, sa ger kovarningssystem snabbare varning. For att
fabittre underlag bor utvecklingen av upphinnandeolyckor studeras dven pa
strickor med enbart andra omstéllbara vigméirken och fritextskyltar.

Aktorer

Det dr vighallaren - Trafikverket eller kommunen - som dr ansvarig for
inforandet av atgirden.
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5.1.4 Godarad vid inférande

Det ér viktigt att tinka pa att omstéllbara vigméirken kréver ett regelbundet
underhall f6r att de skall fungera. Férvaltningsansvar och kostnader for drift
och underhallskostnader bor tas med i planeringsskedet.

5.1.5 Sedven

» Motorvigsreglering.
» Tunnelovervakning och styrning.
» Operatorsstyrd trafikinformation.

Goda exempel: Kévarning

Under 2001 installerades ett kévarningssystem i sydlig riktning pd E6 i Géteborg.
Den férsta delen av systemet var tre km langt och strickte sig fran Backebolsmotet
till Ringdmotet. Strackan ar utrustad med sju kévarningsskyltar med mellanrum
500-1000 meter samt detektorer fér matning av fordonsflode och hastighet. Trafik-
maétningar utforda av Statens Vag-och Transportforskningsinstitut fére och efter
installationen visade pa klara férbattringar i framkomlighet och minskade trafikstor-

ningar under hogtrafik. Antalet upphinnandeolyckor har halverats och andelen snabba

inbromsningar har minskats med 50% och personskadorna har minskat fran 0,61
olyckor/manad till 0,24 olyckor/manad.

Enligt studien ar det just nar flodet ligger nara kapacitetstaket som systemet gér mest
nytta.

Nagot som sakerligen paverkade studierna i positiv riktning var att det samtidigt
Oppnades ett nytt korfalt soder om Tingstadstunneln, och det ar den samlade effekten
av alla atgéarder som har lett till det positiva resultatet.

Killa: Kévarningssystem pd E6 Goteborg. Redovisning av trafikmdtningar. VTI notat 39-2002.

5.2 Vadervarning

Svara vdderforhallanden forekommer regelbundet i vissa
omrdden, till exempel pd fjdllvdgar i grdnsomrdden i norr.

I dessa omraden trafikeras vdgarna av turister och yrkesforare
som ibland saknar lokalkdnnedom och kunskap om vddrets
nyckfullhet. Halva delen av dret rdder vintervdglag och mérker.

Pa dessavigar dr det under vissa omsténdigheter litt att férlora orienteringen
och kora av viigen. Av detta skél har variabla meddelandeskyltar for vidervarning
satts upp pa utvalda viigar. Pa dessa tavlor kan trafikinformation visas. Exempel
dr information om halka, sn6hinder och pabud om kolonnkorning och tider for
dessa. Bilister kan dirmed vilja annan vig eller véinta pa att fa kora i kolonn.

En annan tillimpning for system for vidervarning kan vara pa broar dar
exempelvis kraftiga vindar kan utgora fara for trafikanterna.

Variabla skyltar fér vidervarning administreras fran en trafikledningscentral
(TLC). TLC bemannas dygnet runt och far information angaende radande

Omstdllbara viagmdrken med
kovarningssymbol bidrar till
lugnare kérbeteende och férre
olyckor.

Trafiksdkerhet 00
Miljs

Framkomlighet

Tillgdnglighet .
Trygghet

Kostnad Qoo
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véderforhallande genom SMHI, radar- och satellitbilder samt 6vervaknings-
systemet VViS (Trafikverkets vigviderinformationssystem), samt kameror.

Tillampning

Tillsammans med andra informationskanaler som trafiken.nu, Liget pa
vigarna, SMS och radio sa ger omstillbara trafikinformationstavlor fér vider-
varning en samlad och aktuell bild av viderliget som ger den enskilde trafi-
kanten ett bittre beslutsunderlag for vidare resa.

System for vidervarning kombineras i vissa fall med fysiska atgiarder som
vigbommar vilka effektivt férhindrar att trafikanter ger sig in pa trafikfarliga
vigavsnitt.

Effekter

System for vidervarning 6kar trafiksikerheten och ger trafikanterna trygghet,
visar undersokningar.

En undersokning gjord av davarande Vigverket under 2004 har ocksa visat
att fritextmeddelanden ger effektivare vidervarning och bittre atlydnad &n
enklare varningssystem som blinkande lampor, som pa fjillvigar tenderar
attignoreras av trafikanterna.

Aktorer

Atgirden ir vighallarens ansvar. Att fysiskt stiinga av viigar ir driftentre-
prendrens ansvar.

Goda rad vid inférande

Om system f6r viidervarning etableras i grinsomraden dr det viktigt att infor-
mationen dr begriplig for trafikanter fran olika linder. Det r ndmligen storst
risk att det &r just utlindska trafikanter som missar information som distri-
bueras via andra kommunikationskanaler, exempelvis radio.

Det dr ocksa en god idé att samordna informationen om avstingda fjilléver-
gangar med Norge .

Se dven

» Operatorsstyrd trafikinformation.
» Variabla hastigheter.

Goda exempel: Vidervarning

Langs fjallvdgarna E10, E12 och vdg 95 i Norra norrland satte davarande Vagverket upp
atta VMS-skyltar pa strategiska platser for att informera trafikanterna om avstangda
végar. Bilresor dver till Norge i tatt snofall och hart vader kan ske via E10 Riksgrénsen.
Om végen ar avstangd tédnds en informationsskylt i Svappavaara, Kiruna och Bjérkliden.
Om V&g 95 &r avstangd sa tinds en informationsskylt utanfér Arjeplog och i vagskalet
vag 625/riksvag 95, Laisvallsvagen.

Under 2003 gjorde Vagverket en utvirdering i syfte att granska hur information pa
vadervarningsskyltar efter vag E10 tas emot av trafikanter samt vad de tycker om



INFORMERA OCH VARNA TRAFIKANT

dennatyp av budskap. Studien visar att trafikanternas upplevelse av skyltarna &r posi-
tiv vad géller utseende, placering och budskap. De kanner sig trygga och uppskattar
information om avstangning. Med skyltarnas hjalp kan de i tid vélja hur de skall agera.

Kallor: Trafikanters upplevelse av variabla och fasta meddelandeskyltar i Norrbottens ldn, Eriksson,
Viégverket, 2003. Bristanalys: Vig E 10, Viginformation vid svdr vddersituation mellan Svappavaara-
Riksgrdnsen, Kiruna kommun, Johansson, Vdgverket, 2004:3.

5.3 Operatorsstyrd trafikinformation S .

Med operatdrsstyrd trafikinformation ges méjligheten att dynamiskt kunna Miljo '

informera trafikanterna om radande trafikforhallanden och oférutsedda Framkomlighet

Tillgénglighet .
trafikhidndelser. Pa sa sitt forbéttras mojligheterna att kunna upprétthalla en Trygghet
fritt flédande trafik. Dessutom ges en virdefull trafikantservice som minskar Kostnad e

stress och ger béttre mojligheter att planeraresan.

Operatorsstyrd trafikinformation anvinds framférallt fér stérningsinforma-
tion, kovarning, restider och alternativa vigval. Systemet forutsétter att viigen
ar utrustad med trafikinformationstavlor samt att trafikledningscentralen
(TLC) har kommunikationsférutséttningar med trafikinformationstavlan
genom ett budskapshanteringssystem.

5.3.1 Tillampning

Storningsinformation med trafikinformationstavlor anvénds typiskt pa
motorvigar och storre vigar, som dr tungt belastade och storningskinsliga.
Textbudskapet kombineras girna med limpliga grafiska symboler.

Aven om trafikstérningar dr limpliga att kommunicera via budskap pa trafik-
informationstavla, s bor komplettering ske med ké- eller annat varnings-
system om risk finns for ovéintade och plotsligt uppkommande kéer pa
hoghastighetsvigar.

Om restider varierar mycket och frekvent sa ar ocksa det limplig information
att distribuera till trafikanterna. Studier visar att trafikanter dr intresserade
av att veta alternativa resvigar samt restider for dessa.

5.3.2 Effekter Hidilften av trafikanterna viljer
annan viig om restiden pa
Information om stérningar har stora effekter pa tillgéngligheten eftersom denna éir minst 10 min kortare
de kan ge exakt hindelseinformation, rekommendera alternativvigar och i pendlingstrafik och 15 min
formedla restidsuppskattningar. Hur stor omledningseffekten blir beror fram- kortare pd landsbygden.

forallt pa typ av stérning, budskapens utformning, vilka och hur kiinda alterna-
tivvdgarna dr och hur bilisterna uppfattar trafikliget och vilken information de
far via andra kanaler, framforallt radion. Exempelvis kan omledningsandelen
uppga till 6ver 50 % vid storre vigarbeten och nir direkta rekommendationer
om annan vig ges, jimfort med normala férhallanden utan storningar.
Trafikanterna upplever ocksa forbéttrad komfort med mindre stress och irrita-
tion eftersom de dr mer upplysta.

Trafikséikerheten dr i stor utstrickning beroende av hastigheten och dess for-
andring till foljd av meddelande pa fritexttavlor och kévarningssystem. Genom
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att hastigheten minskas under en lingre stricka vid kdslut kan positiv effekt pa

trafiksikerheten uppnas.

Trafikverket utvirderade under 2010 effekterna av miljobudskap visade pa
variabla meddelandeskyltar i Géteborgsomradet. Nér trafikanterna fatt infor-
mation om dalig luftkvalitet, utan nagon sinkning av gillande hastighetsgrins,
reducerades medelhastigheten med motsvarande 2-3 %. Studien visade dirmed
att trafikinformation om miljéstorningar har férutsittningar att ge en viss
minskning av utsldppen fran viagtrafiken.

Aktorer

Inforandet av operatérsstyrd trafikinformation ar vighallarens ansvar.

Goda rad vid inférande

Studier har visat att operatdorsstyrd trafikinformation ger mest nytta pa vigar
som ir sirskilt drabbade av storningar pa grund av hog trafikintensitet, hoga
hastigheter eller besvirliga vider/viglagsforhallanden.

Budskapens utformning av stor betydelse for effekten av meddelandena. Det ar
viktigt att beskriva konsekvenser av en héindelse snarare &dn en beskrivning av
sjilva hindelsen. Budskapet bor vara konkret och starkt formulerat. Nyttan for
trafikanten ir storre med ord som Olycka snarare én ett vagare ord som Incident.

Se dven

» Kovarning.

Goda exempel: Operatorsstyrd trafikinformation

System med omstallbara vagmarken fér automatisk kévarning, omledning och
information om vagarbeten har installerats pa E6 och E22 vid de norra infarternattill
Malmé. Utvarderingar visar att omkring 20% av trafikanterna tar till sig budskapet
om k6 och rekommendation att vélja en angiven annan vag.

Kdlla: PM - Trafikstyrning och Tillgdnglighet, Movea, 2007.
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5.4

5.4.1
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Restidsinformation S— :
Miljé

Registrering av restider genomfors framforallt i storre Famoniitet .

stdder eller i hogbelastade trafiksystem for att 6vervaka och Tiygghet

kontrollera trafikflodet. Informationen dr av intresse for till Kostnad

exempel pendlare i samband med olyckor eller kébildning

pd vdigen.

Formedling av information om trafiksituation och aktuell restid bygger pa

att det finns ett system for detektering och métning av fléde och hastighet i
trafiken. Berdikning av restid baseras pa data fran detektorer som ér utplacerade
lings bestdmda rutter.

Ett sdtt att méta restider ir att fotografera fordonens registreringsskyltar vid
flera punkter och addera ihop delstrickornas restider till en relevant restid
paen ldngre stricka. Pa sa vis gar det att identifiera restidsféréandringar. Den

beriknade restiden visas sedan pa variabla skyltar.
Restidsinformation i realtid
Tillimpning kan utjdmna trafikbelastningen
mellan trafikleder.
Restidsinformation kan tjéna flera syften. Dels sa utgor tjinsten en upplysnings-
service till trafikanterna som i bista fall kan reducera stress i trafiken. Dels kan
tjinsten bidra till en forbattrad framkomlighet genom att bilisterna kan vilja
en annan vig vid kobildning och incidenter. Studier visar att trafikanter vill ha
information om framkomligheten sa tidigt som majligt for att kunna planligga
resan. Dessutom vill de ha informationen via flera kanaler for att den skall vara
trovirdig. Darfor kan trafikinformation med fordel kommuniceras parallellt via

omstéllbara vigmirken och trafikradio.



Storleksordningen 20-30% av
bilisterna viiljer en annan vig
dn den normala vid budskap om
storre stérningar pa omstiillbar
informationstavla.
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Effekter

Information om restid har som mal att skapa bittre framkomlighet f6r bilister
och gora trafikplaneringen for viighallaren mer effektiv. Om restider pa variabla
skyltar faktiskt medfér ett fordndrat korbeteende och dirigenom okad trafiksé-
kerhet, bittre framkomlighet och minskad miljépaverkan beror pa hur systemet
dr implementerat och pa om det finns alternativa vigar vid en trafikhéindelse.

Forsok och métningar visar att mellan 20 och 30 % av bilisterna dndrar korvig
som foljd av budskap om en hindelse. Flera undersékningar visar att informa-
tion om restid dr populér hos trafikanterna dven om de inte fordndrar sitt
beteende.

Aktorer

Vighallaren dr ansvarig for insamlandet och presentation av restidsinforma-
tion via omstillbara vigmérken. Formedling av restidsinformation via andra
kanaler kan ske genom externa aktorer som till exempel media.

Goda rad vid inférande

Vid inforande av ett system for restidsvisning bor forst information ga ut till
trafikanterna om vad ett restidsbudskap innebér. Erfarenheter visar att det dr
justrestider trafikanter vill ha, inte restidsavvikelser. Det dr viktigt att infor-
mationen ir tillforlitlig. Implementera forst systemet i begriansad skala och {6l
upp med trafikmétningar samt trafikanternas reaktioner innan utbyggnaden
genomfors.

Se dven

» Operatorsstyrd trafikinformation.

Goda exempel: Restidsinformation

Under oktober 2006 inleddes ett férsok med att informera om restider pa E4/E20
Sodertéljevagen vid Bredang (trafikplats 152). Information om uppskattade restider
syntes pa skyltarna varje dag mellan klockan 7.00 och 9.00 under férséksperioden.
Testet gjordes for de trafikanter som kér pa E4/E20 i riktning mot Stockholm. Informa-
tion om restider till tva av de stérre knutpunkterna pa motorvégen visades: trafikplats
Nyboda (155) samt trafikplats Norrtull vid Eugeniatunneln (164).

Efter forsoksperioden gjordes en utvardering som utmynnade i att restider fran och
med november 2007 visas permanent pa E4 i Stockholm. Lirdomen var att systemet
gav en vardefull forbattrad service till trafikanterna.

Kailla: Vigverket Region Stockholm.

39



40

INFORMERA OCH VARNA TRAFIKANT

5.5

5.5.1

5.5.2

5.5.3

5.5.4

Information om tillfillig omledning/ S— -
vagarbete i

Framkomlighet

Tillgénglighet .
Vid arbeten pa flerfdltiga vdgar utsdtts vdgarbetarna for [vgohet

Kostnad O

stdndiga risker. Alltfor hoga hastigheter och vardsloshet

fran trafikanternas sida dr en viktig orsak. Resultatet dr
stdandiga incidenter och olyckor. Ddrigenom finns behovet
av mer effektiva och sidkra metoder att leda om och ddmpa
hastigheter vid vdgarbetsplatser.

Tillampning

Mobila omstéllbara vigmirken anvinds fér att ge tydlig och korrekt utmérk-
ning i samband med vigarbeten. Det ér kiint att dynamiska skyltar uppfattas
bittre av trafikanter én traditionell platutmirkning. Det &r en erfarenhet som
kommit av det landsomfattande férs6ket med variabla hastigheter.

Sérskilt farliga arbetsuppgifter vid vigarbeten dr 6ppning och stingning av
dagens arbete. Traditionellt sett dr det da n6dviindigt med en riskfylld vistelse
ivigomradet for att rigga skyltningen. Med fjarrstyrda VMS-skyltar kan detta
farliga moment minimeras samtidigt som man sparar arbetstid.

Anvindandet av fordonsburna skyltar med rekommenderad hogsta hastighet
blev tillaten med den nya vigméirkesférordningen, som triadde i kraft 2007.

Effekter

Mobila omstéllbara vigméirken och skyltar kan antas ha samma effekt som
motsvarande fasta. I projektet Arbete pa vig har Trafikverket studerat effek-
terna av olika hastighetssinkande atg#rder vid vigarbetsplatser, bland annat
hastighetspaminnande skyltar som aktiveras av fordon som kommer in mot
omradet med for hog hastighet. Den, liksom 6vriga testade metoder (d4ribland
mobil trafiksikerhetskamera), gav en sinkt medelhastighet och minskade
hastighetsspridningen bade fore, vid och efter arbetsplatsen.

Aktorer

I Sverige har ett antal forsok med mobila omstéllbara vigmirken genomforts.
I dessafall ir det vighallaren, det vill siga Trafikverket som har varit ansvarig
for forsoken. Eftersom det ror sig om arbetsmiljofragor dr ocksa fackliga parter
viktigaiprocessen.

Goda rad vid inférande

Vid inférande av dynamisk information pa omstillbara skyltar vid vig-
arbetsplatser kan dven andra atgérder, utover fysiska, overviigas for att ddmpa
hastigheten som exempelvis: Mobil Trafiksikerhetskamera och aktiva gupp;
funktionen innebir att endast de fordon som framférs med for hég hastighet
paverkas av guppet.
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5.5.5 Sedven

» Automatisk hastighetsovervakning.
» Hastighetspaminnande Information.

Goda exempel: Information om tillfallig omledning/vagarbete

Vid ett viagbygge pa E18 vid Vasteras under 2007 sattes atta mobila VMS fér hastig-
hetsreglering ut. Syftet var att kunna anpassa hastigheten for vagarbetarnas trygghet
under byggtiden. Hastighetssankningar kunde tillampas under arbetstid, samtidigt
som farten kunde tillatas vara hdgre under helger och natter da ingen verksamhet
pagick. Darigenom kunde battre trafiksdkerhet fér vagarbetspersonal astadkommas.

| ett annat Vagverksprojekt genomférdes faltstudier med dynamiskt omstallbara
vagmarken for vagarbetsutméarkning pa E4 (mellan Uppsala och Arlanda), E18 (mellan
Arninge och Rosenkalla) och vag 73 (vid Jordbro). Syftet med projektet var att under
verkliga férhallanden underséka om utméarkning av vigarbeten med omstillbara
vagmarken kan hoja sdkerheten vid vagarbetsplatser och skapa en battre psykisk och
fysisk arbetsmiljo. Forsoket utvarderades genom trafikant- och vagarbetarundersok-
ningar. Av trafikanterna ansag 99 % att utmarkningen var tydlig och lattbegriplig och
78% ansag att utmarkningen syntes battre an traditionell skyltning fér vagarbete.
75% av vigarbetarna ansag att den dynamiska skyltningen var battre &n traditionell
skyltning.

Mobila meddelandeskyltar vid védgarbeten kan utrustas med miljévanlig och drifteko-
nomisk elférsorjning i form av solcells- och branslecelldrift. Jamfort med traditionell
batteridrift ger denna metanolbaserade teknik langre drifttid och 6kad sékerhet for
faltpersonal, som da mer sillan behéver vistas i vigomradet fér batteribyten. Karnani
energisystemet dr ackumulatorer som underhallsladdas av solceller och bransleceller.

Metanolen behéver relativt séllan fyllas pa och installationen klarar ddrmed sig sjélv
ihdgre grad dnitidigare system. Sammantaget leder detta till att underhallsarbetet
minskas, trafiksdkerheten forbattras samt att entreprendren spar tid.

Kadllor: Mobil portal, Féltforsok pd E4, EI18 och vdg 73, Salkert et al, Vigverket Produktion, 2007.
Projekt Arbete pd vig (APV): delrapport for 2004-2005; Vigverket, 2006:20 Trafikverket.
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5.6

5.6.1

L o o o L
Hastighetspaminnande information — .
Miljs
Hastighetspdminnande omstdllbara vigmdrken installeras Famonighe
oo . ° = . . illgénglighe: .
for att I6sa ett lokalt trafikproblem pd en plats ddr traditio- Tyaghet

nella fysiska atgdrder inte fungerar, dr kostnadseffektiva eller ~ ¥ested
ordinarie skyltanordningar inte ger 6nskvdrd effekt.

Systemen hdjer uppmdrksamheten hos trafikanterna genom

att de bara aktiveras och tdnds upp ndr aktuell hastighets-
begrdinsning overskrids.

Detektorer (exempelvis radar) miter hastigheten hos ankommande fordon och
aktiverar skyltar som informerar fortkorare om géllande hastighetsgréns.

Tillampning

En vanlig tillimpning for hastighetspaminnande system &r som trafiksiker-
hetshojare pa vigar som gar genom mindre samhéllen. I typiska fall kantas
vigavsnittet av trottoarer och bebyggelse pa bada sidor. Lings med viigen ligger
skolor och bostadshus och det finns oreglerade 6vergangsstillen med jimna
mellanrum. Sikten kan dessutom vara skymd. Oskyddade trafikanter, sésom
barn, utsitts for risker da fordonshastigheterna ligger 6ver det lagstadgade.
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Enl6sning kan da vara att sitta upp hastighetspdminnande omstéllbara vig-
mirken, dessa syns pa avstand och ger trafikanterna tid att anpassa hastigheten.

En annan tillimpning dr hastighetsdimpning pa vigavsnitt med exempelvis
olycksdrabbade tviira kurvor och svara siktforhallanden.

Effekter

Hastighetspaminnande skyltar 6kar regelefterlevnaden och minskar hastig-
heterna exempelvis i 30-zoner vid skolor. Studier har visat att medelhastigheten
minskar med 10-15 %. Intervjuundersdkningar visar att manga anser att
trafiksikerheten okar och hastighetsanpassningen forbéttras och att man girna
ser fler saidana system i trafiken.

Aktorer

Atgiirden genomfbrs av viighallaren, det vill siga kommuner och Trafikverket.
Genomfoérandet kan ocksa med férdel koordineras med lokala aktérer som
skolor och polis.

Goda rad vid inférande

Innan ett hastighetspaminnande system inf6érs bor en probleminventering
goras med trafikmétningar, inhdmtning av synpunkter fran allmédnheten och
olycksanalyser. Finns det ett verkligt eller ett upplevt trafiksikerhetsproblem
och dr hastighetspaminnande skyltar en limplig atgird?

Efter implementering dr det lampligt att gora nya trafikmétningar. Hade
atgirden onskad effekt? Informationskampanjer kan med fordel anviandas for
att upplysa om systemets funktion och &ndamal.

Intrimning och justering bor ske direkt efter installation for att h6ja trafikanter-
nas tillit till systemet. Om skylten enbart skall vara aktiv under vissa tidsperio-
der som exempelvis under skoltid &r det ocksa av viktigt att tidsinstillningen for
skylten anvéinds och att denna ir korrekt. En férdel med dynamisk skyltning i
forhallande till platskyltning &r att det gar att sidtta den dynamiska skylten efter
skolkalendern och pa sa vis undvika hastighetssinkning vid lov. Om atgérden
kombineras med automatisk hastighetsovervakning erhalls en dnnu béttre
hastighetsddimpande effekt.

Se dven

» Varning for gang/cykel.
» Automatisk hastighets6vervakning.

Goda exempel: Hastighetspaminnande information

Under 2006 installerades hastighetspaminnande system i Bjérketorp, Vaxtorp och
Bovallstand i Vastsverige som ett led i en satsning pa lokal ITS. Systemen utvardera-
des darefter.

Resultaten var generellt positiva och trafikanterna visade god acceptans fér systemen.
| Bovallstrand minskade hastighetsévertradelserna med hela 56 % i s6dergaende
korriktning efter installation av systemet. Att engagera lokala intressenter som
kommuner, Trafikverk och skolor i inférandeprocessen visade sig vara en viktig faktor
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5.7

5.71

5.7.2

5.72.3

for framgangsrik etablering av dessa system. | intervjuer uppgav 60% av de tillfragade
att de trodde att systemen bidrog till en hégre trafiksikerhet. 84 % ansag att skyltarna
skulle vara kvar och 75% ville ha flera liknande system i trafiken.

Kalla: Utvdrdering lokala ITS-system, Sweco, 2007.

Varning for gang/cykel —

Miljs
Envanlig trafiksignal detekterar fordon som ndrmar sig Framkomlighet
. . . . Tillgénglighet ses
automatiskt, medan fotgdngare och cyklister som vill korsa Tyghet
vdgen sjdlva mdste anmadla sin ndrvaro genom knapptryckning. — ostrad .

Risk finns dd att fotgdngare och cyklister gar eller cyklar pd rott.
Vid GC-signaler med intensiv biltrafik kan ocksda sdkerhets-
problem finnas dd bilarna ndstan alltid har grént och bilisten
helt enkelt missar att titta om det dr rétt eller gront ljus.

Ettalternativ till traditionell signalreglering ir da att infora ett system for gang/
cykelvarning. Genom att utrusta gang och/eller cykelpassagen med rorelsekin-
nande detektorer och dynamiska varningsskyltar kan en sikrare trafikplats
astadkommas. Nér en trafikant kommer in i detekteringszonen aktiveras skylten
automatiskt. Den aktiva tiden dr féorbestimd och skylten slidcks nér tiden 16pt ut.

Tillampning

Vid exempelvis busshallplatser och skolor kan stundtals den korsande cykel och
gangtrafiken vara intensiv. I kombination med fordonstrafik kan en ogynnsam
trafiksikerhetssituation uppkomma. Att genomféra en permanent hastighets-
sankning ir inte alltid 6nskvirt, om syftet endast dr att sinka hastigheten niar
gaende eller cyklister befinner sigiomradet. For att 6ka sikerheten kan daen
GC-varningsanliggning byggas. Genom att systemet endast har en varnande
funktion uppmanas gang och cykeltrafikanterna att vara fortsatt vaksamma pa
fordonstrafiken.

Effekter

Varningssystem for GC-trafikanter ger positiva effekter pa trafiksikerheten
genom att signalerna endast aktiveras nér passage verkligen sker. Detta under-
lattar samspelet mellan fotgéingare och fordonstrafik. Risk for att till exempel
barn glémmer att trycka for gront ljus elimineras genom automatisk aktivering.
Fordrojningen for fordonstrafiken blir marginell, men leder till ett mjukare
korsitt vid overgangsstillen. En forbéttrad situation for gaende uppstar genom
att fordonstrafiken i 6kad utstrickning respekterar fotgéingarpassagen.

Aktorer

Atgiirden genomfors av viighallaren, det vill siga kommuner eller Trafikverket.
Genomforandet kan ocksa med fordel koordineras med lokala aktorer som
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skolor och polis. Sker inforandet vid exempelvis en busshallplats kan samrad
ocksa ske med ansvarig kollektivtrafikhuvudman.

Goda rad vid inforande

For att mjuka trafikanter skall kéinna sig trygga dr det viktigt att varningsskylten
ar tillforlitlig. Déarfor dr det viktigt att funktionaliteten f6r GC-varningsanligg-
ningen kontrolleras regelbundet. Det dr rimligt att sitta upp malséttningar for
skyltsystemet och utfora effektstudier efter kort och lang tid. Om téinkta effekter
uteblir, undersék varfor och tink igenom om férbéttringar kan goras.

Risk finns alltid att systemet aktiveras oavsiktligt. Feldetektering kan ske pa
grund av viderforhallanden, faglar samt att personer som inte har avsikt att
passera vigen detekteras av anliggningen. Om detta sker frekvent kan trafikan-
terna tappa respekten for systemet.

En variant av varning vid 6vergangsstillen dr FIVO (Forstirkt Information
vid Overgangsstillen) som bestar av lampor monterad pa befintlig skyltning
vid 6vergangstillen. Fér FIVO saknas for niarvarande ett tydligt stod i géllande
regelverk. Dérfor finns ett behov av att ta fram strategier och riktlinjer dir
inforandepraxis och rad for denna atgérd beskrivs.

Se dven

» Hastighetspaminnande information.

Goda exempel: GC-varning

Utanfor Skovde langs med riksvag 49 (Hjovagen), mot Tibro ligger ett foretag som
tillverkar och séljer maskiner. | anslutning till verksamheten ligger Lichron teknikgym-
nasium. Manga gymnasieelever aker buss till och fran skolan och hallplatsen ligger vid
riksvag 49. Detta innebér att eleverna maste passera riksvigen. Hastighetsbegrans-
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ningen dr 70 km/h. Fér att uppmarksamma bilisterna pa att det finns gdende som
passerar vagen och ddrmed 6ka trafiksidkerheten fér de gaende, har tva VMS-skyltar
installerats i anslutning till busshallplatsen. Skyltarna ar utformade som varnings-
skyltar for gaende. Detektering sker fér rérelser pa hallplatsen och fér rérelser pa
gangbanan mot gangpassagen. Parallella rérelser langs vigen detekteras inte.

En intervjuutvardering av detta system gav 6verlag positiva resultat. Nastan halften
av de tillfragade eleverna upplevde att miljon hade blivit tryggare kring gdngpassagen
och bilisterna svarade ocksa i stor utstréckning att de dndrat sitt kérbeteende och
sdnkt hastigheten forbi platsen. Detta indikerar att skylten har haft en positiv effekt.
Majoriteten av trafikanterna ville att skylten skulle vara kvar pa platsen.

Vid Svedmyraplan i Enskede monterades under 2007 ett system for FIVO (Férstarkt
Information vid Overgéngstalle) upp. Platsen &r tidigare olycksdrabbad pa grund av att
gatan ar bred ochinbjuder till hoga fordonshastigheter.

Efter installationen av FIVO gjordes observationsstudier av Stockholms trafikkontor fér
att se hur trafiken férandrats vid 6vergangsstallet. Slutsatser var att fotgdngare kdnner
sig styrkta av de blinkande skyltarna vid dvergangsstallet. Manga fotgangare ser upp
mot lampraden for att se att de aktiverats och kliver sedan ut pa 6vergangsstillet. Trots
ett djarvare beteende har konflikterna mellan fotgéngare och bilister minskat. Nar skyl-
tarnaténds for att en fotgingare ska passera far de flesta fotgéngare bra respons fran
bilisterna. De uppméarksammar skyltarna och sldpper fram de gaende i hogre grad &n
tidigare. Slutligen konstateras att 6vergangsstallet syns pa langre avstand an tidigare.

VTI(VTlnotat 16-2010) har ocksa utvérderat FIVO, i detta fall i sédra och mellersta
Sverige. | linje med vad som framkommit i 6vriga studier, sa ger systemen dkad
upplevd trygghet fér mjuka trafikanter samt viss paverkan pa fordonshastigheterna.
Det finns dock synpunkter vad géller synbarheten, det framkommer av intervjuade
respondenter att anvanda blinkljus med férdel kan forstarkas och forbattras.

Kallor: Utvdrdering lokala ITS-system, Sweco, 2007. Trafikkonfliktstudie Enskedevdgen, Gvergdngsstdlle
mellan Svedmyraplan och Herrhagsvdgen, Trafikkontoret Stockholms stad, 2007. VTI notat 16-2010.

Varning for spokbilist ——

Miljo
Bilister som kor ut pd motorvdgen mot fdardriktningen, sd Framkomiighet
kallade spokbilister, dr ett allvarligt problem. En felkorning T
av detta slag kan fa svara konsekvenser eftersom resultatet Kostnad

kan bli frontalkollisioner med dodlig utgdng. Genomslaget
i media blir ofta stort for denna typ av olyckor pd grund av
de svara foljderna.

Totalt sett dr &nda olyckor relaterade till korningi fel korriktning fa jamfort
med andra typer av olyckor. En undersékning gjord av det danska Vejdirektoratet
visade att under en halv procent av olyckorna berodde pa korning i fel
korriktning.

Traditionella sikerhetshdjande atgidrder mot korningi fel kérriktning omfat-
tar béttre skyltning, vigutmérkning och separering av korfélt. Dessa typer av
atgirder kan forsvara felkérningen, men uppméirksammar inte métande trafik
paatten bilist dr pa vig i motsatt fardriktning. I dessa sammanhang kanITS
vara ett verkningsfullt redskap for att minska olycksrisken.
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Tillampning

Pa kontinenten dr spokbilister ett kéint begrepp, Danska viigverket konstaterar
att problemet 6kar och dven i Sverige har problemet uppmirksammats. Nagot
av det allvarligaste som kan hinda ir att forare kommer in pa motorvéigen via
en avfartsvidg och dirmed hamnar i fel firdriktning. Detta dr vad svenska och
danska varningssystem for spokbilist avser att forhindra.

Ett fullt utbyggt system mot spokbilister kan omfatta f6ljande delar:
» Ettdetekteringssystem som registrerar korning i fel kérriktning.

» Information till féraren av spokbilen kan ske med exempelvis lysdioder i
vigbanan och eventuellt annan skyltning och ljudsignaler.

» Information till andra bilister férutsétter i regel att det finns en alarmfunk-
tion kopplat till detekteringen som larmar trafikledningscentralen (TLC).
Dir kan information séindas vidare till polis och SOS-alarm. Trafikinforma-
tion kan dér ocksa distribueras via RDS/TMC och radio.

» Slutligen kan systemet innehallabommar for avstingning eller 6ppning av
avkoérningsvigar.

Effekter

Erfarenheternai Sverige ir begriinsade av denna typ av system. Det forsta
systemet har uppforts i Varberg. I Danmark &r flera olika system inférda eller dr
under inférande. Aven dir 4r erfarenheterna begrinsade.

Orsaken ir att olyckstypen dr relativt ovanlig. Av det skidlet kommer det ta tid
att samla erfarenheter kring systemet. Det star dock klart att fér varje allvarlig
olycka som systemet kan férhindra sa besparas samhillet avseviirda kostnader.
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5.8.3

5.8.4

5.8.5

Aktorer

Det idr vighallaren, det vill siga Trafikverket eller kommuner som ansvarar for
inforandet av atgirden.

Goda rad vid inférande

Det dr viktigt att viigsystemet dr sa sjalvférklarande som majligt. Olyckor kan
uppkomma pa grund av otydligheter i skyltning och viigmarkering. Pa strickor
som dr sirskilt utsatta for spokbilism ér det viktigt att viigens geometri tydliggor
végens funktion. Detta giller sirskilt vid motorvégsramper och anslutningar
till motorvégar.

Forebyggande informationsatgirder kan ge rad om hur man som trafikant skall
agera om man moter en spokbilist. I en kritisk situation dr sekunderna dyrbara
och ett snabbt agerande kan vara skillnaden mellan liv och d6d.

Se dven

» Motorvigsreglering.
» Tunnelévervakning och -styrning.

Goda exempel: Varning for spokbilist

| Gunnestorp vid Varberg finns landets férsta anldggning som varnar fordonsférare
fér att kéra mot trafiken pa motorvagen. Anledningen till etableringen ar att detta ar
en plats med uppfattad problematik kring spodkbilister. Under ett ar har hir tre bilister
kortifel fardriktning varav en omkommit.

Systemet dr uppbyggt kring detektorer pa en 7 meter hdg mast som kanner av nér ett
fordon &r pa vagifel kérriktning. Blinkande gula varningslampor aktiveras da langre
fram pa vagen och varnar da bilisten. Budskapet férstarks dessutom ytterligare genom
att varnande korbaneljus &r nedfrasta i vagbanan. Redan en kort tid efter det att
systemet etablerats sa videofilmades den férsta spokbilisten som uppmarksammade
varningen och véande om.

Vid Oresundsbrofsrbindelsen finns ocksa en mojlighet att hantera spékbilister via
brons trafikstyrnings- och kontrollsystem. Har har man under flera ar arbetat med
fragan om bilister som backar eller som vander och kér mot fardriktningen. Nar
forbindelsen 6ppnades ingick inte faran fér spodkbilister i den riskbedomning som hela
tiden goérs som en aktiv del i sdkerhetsarbetet. Nar spokbilister identifierades som ett
problem gjordes forst insatser for att forbattra skyltningen. Samtidigt fokuserades
det I6pande sdkerhetsarbetet pa att minska risken for denna typ av handelser. Under
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2007 intraffade 68 incidenter med spo6kbilister eller backande bilar i tunneldelen
av forbindelsen.

Om en spokforare identifieras pa bron eller i tunneln kan trafikcentret pa Lernacken
vidta flera atgirder: hastigheter kan sinkas, kdrfilt kan stingas och polisen, samt om
nédvandigt, raddningstjansten kan underrattas. Sdndningarna pa Radio Malméhus,
DR P3 och DR P4 bryts och varningar gar ut till trafikanterna.

Tekniskt sett dr Oresundsbroférbindelsen utrustad med ett sakerhetssystem som
omfattar 6vervakningskameror, dynamiska skyltar, bomanldggningar samt has-
tighetsbegrénsning i tunneldelen. Generellt sa finns ofta mojligheten att detektera
spokbilister som standardfunktion i system f6r tunnelévervakning och styrning.
Detta ar sarskilt viktigt med tanke pa konsekvenserna av en trafikolyckai en tunnel,
exempelvisiform av allvarliga brandrisker och trafikstérningar.

Kallor: Trafikverket. Oresundsbron.

Dynamisk parkeringsinformation

Bilister som kor runt och letar efter parkeringsplatser

kan bidra till att trafiksdkerheten forsdmras. Jakten pa
parkeringsplatser kan leda till trafikstockningar, kber samt
frustration och minskad uppmdrksamhet hos bilisterna.

Uppgifter om hur stor del av trafiken i storstéiderna som bestar av trafik som
sOker efter parkeringsplatser varierar mellan 10 och 40 %.

Bittre information om olika parkeringsmojligheter leder till en férenklad tra-
fiksituation for trafikanter som soker parkeringsplats. Effekterna blir minskad
soktrafik, mindre koer vid parkeringsanliggningar samt att parkeringsanligg-
ningarna kan anvindas effektivare. Mindre soktrafik leder till mindre utslapp
och har en direkt positiv effekt pa luftkvaliteten.

System for dynamisk parkeringsinformation dr uppbyggt pa sa sitt att det
kdnner av hur méanga bilar som passerar parkeringarnas in- och utfarter via
detektorer. Informationen om in- och utpasserande bilar sénds sedan vidare till
ett centralt system for bearbetning. Dirifran skickas uppgifterna tillbaka till
dynamiska skyltar som visar hur manga lediga platser som finns kvar eller om
parkeringsplatsen ir fullbelagd.

Tillampning

Systemet ér till for att visa bilister var det finns lediga parkeringar i staden och
hjilpa dem att hitta dessa. Syftet dr att minska soktrafiken och att gora trafiksi-
tuationen enklare for trafikanter som beséker centrum. Darutéver kan systemet
anvéndas for att forbittra tillgingligheten till stadskidrnan och pa sa sétt 6ka
stadens attraktivitet.
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5.9.2

5.9.3

5.9.4

5.9.5

Effekter

Dynamisk parkeringsinformation kan leda till fiarre kantstensparkeringar,
hogre trafikséikerhet och forbittrad miljo. Systemet gor att langviga bilister
kdnner sig mer vilkomna i staden. En annan effekt ir att systemet genom sin
formaga att generera parkeringsstatistik alstrar data som ir till nyttaiden
lokala trafikplaneringsprocessen.

Aktorer

Ibeslutsskedet dr det viktigt att finga alla intressenter som dr beroende av eller
har ett inflytande 6ver hur ett system kan utformas och inféras. Sddana intres-
senter kan vara parkeringsoperatorer, politiker, vighallare, kommunen, dgare
av parkeringsanliggningar, det lokala néringslivet och milj6intressegrupper.

Goda rad vid inférande

Vid inforande bor det etableras en tydlig malbild om vad som uppnas med sys-
temet. Malbilden bor bygga pa erfarenheter fran inférandet av liknande system
paandrahall. I startskedet av ett projektgenomforande bor ansvariga aktorer
genomfora omvirldsbevakning, till exempel genom studieresor till andra stider.
Pa sa sitt skapas en bild och vision av hur systemet skall utformas och vad som
skall astadkommas.

Det ér viktigt att ha en projektorganisation fér genomférandet dir represen-
tanter for alla parter kan f6lja projektet fran idé till implementering och dér de
har inflytande 6ver inférandeprocessen.

Drift och underhall bor planeras och budgeteras redan i ett tidigt skede. Dess-
utom bor systemet byggas flexibelt sa att om och utbyggnad kan ske i en senare
fas. Efter en tids drift dr det [impligt att utviirdera och undersoka tillforlitlig-
heten i systemet. Diarigenom ges viardefull aterkoppling till driftansvariga.
System for dynamisk parkeringsinformation kan dven utvecklas till att omfatta
andra medier som Internet, dir information om platstillgang och limpliga
parkeringsplatser kan distribueras.

Se dven

» Pendelparkering med information.

Goda exempel: Dynamisk parkeringsinformation

Parkeringsledningssystemet P-Evenemang i G6teborg togs i drift 2005. Systemet ger
vagvisning till storre parkeringsanlaggningar for bilburna besékare vid evenemang

i centrala delar av staden. Syftet &r att minska séktrafiken och fa en battre miljo i
innerstaden. Redan pa infartslederna informeras bilisterna om evenemang i staden pa
omstaéllbara skyltar. Nar trafikanterna kommit in i staden méts de av dynamiska par-
keringsskyltar for vagvisning till amplig parkeringsplats. Skyltarna visar antal lediga
platser och om parkeringsplatsen arinomhus eller utomhus. Tanken ar att man skall bli
hénvisad till en annan parkeringsanldaggning om det ar fullt. Systemet bidrar till en 6kad
service till trafikanterna och gér att befintliga parkeringar kan utnyttjas effektivare.

Ett annat syfte med systemet &r att 6ka stadens attraktivitet som evenemangsstad
och ge evenemangségarna moéjlighet att profilera och marknadsféra omradet och
sina arrangemang. De stora evenemangen i Géteborg skall vara en tillgang fér staden
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samtidigt som trafiken i anslutning till dessa skall fungera sa smidigt som majligt.
Kommunen fér dven ut trafikrelaterad evenemangsinformation pa webbsidan Evene-
mangstrafiken.nu.

Intervjuer fran utvardering av systemet visar att saval evenemangsarrangérer, par-
keringsbolag samt Trafikverket och Trafikkontoret &r néjda med systemet. Detta tack
vare att soktrafiken har kunnat minskas och att besékare kommer till ratt anlaggning
och lamplig parkering inom aktuellt omrade och i ratt tid.

En trafikantundersdkning visar att den langviaga biltrafik som kommer till staden i
samband med evenemang &r hjalpta av parkeringsinformationen. Nio av tio bilister
tycker skyltarna ar bra. De som bor i Géteborg och i kranskommunerna uppskattar i
medeltal att de sparat 15 minuter tack vare skyltarna. Fér de som bor i 6vriga regionen
och langre bort &r motsvarande siffra 19 minuter.

Killa: Utvdrdering P-evenemang, Vdgverket Region Vist och Trafikkontoret Goteborg, 2008.

5.10 Pendelparkering med information

5.10.1

Bilpendlingen har 6kat under senare dr och vi reser lingre
och mer frekvent. En effekt av detta dr kder och ogynnsamma
miljbeffekter. Atgirder som syftar till att underlitta kollektivt
resande och samakning kan minska dessa problem. Kollektiva
transporter kan forflytta mdnniskor med storre utrymmes-
och energieffektivitet . Med pendelparkering med information
eller sa kallade Park and Ride-anldggningar, som de kallas
internationellt, kan bilens rorelsefrihet kombineras med
kollektivtrafikens kostnadseffektivitet och miljévdnlighet.

Pendelparkering med information ir inte vanligt i Sverige, men anvinds frek-
vent utomlands for att bland annat ge information om lediga parkeringsplatser
eller nésta tagavgang. Dynamisk skyltning som visar antalet lediga parkerings-
platser kan ocksa anvindas for att leda bilister mellan olika nérliggande parke-
ringsplatser eller som ledning inom en stor, sektionerad parkeringsplats.

Tillampning

Systemet underlittar fér en bilburen trafikant att parkera sin bil och fortsétta
sin resa med buss eller tag. Bilisten informeras via dynamisk information pa
skyltar om aktuell trafiksituation och restider med olika transportmedel och ges
pa sa sitt mojlighet att sjilv viillja det bista alternativet.

Mingden biltrafik minskar och vid stort genomslag kan trafiksituationen
paverkas positivt, exempelvis genom att behovet av parkeringsplatser i centrum
minskar.
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5.10.2 Effekter

Erfarenheter fran flera brittiska stider visar att anviindarna uppskattar syste-
met, hilften avdem anvinder mojligheten minst en gang i veckan.

Ett system i Frottmaning, Miinchen reducerade biltrafiken pa aktuell infartsled
med 2 %, vilket innebér 1000 ton mindre koldioxidutsldpp per ar. Dessutom
spar anvindarna tid. Restiden blir 30 % kortare for systemets brukare.

En studie av effekterna av trafikantinformation i Helsingfors uppskattar att
den samhillsekonomiska nyttan av att trafikanter byter firdmedel fran bil
till kollektivtrafik kommer att 6ka. Den uppskattas vara 2 500 euro per timme
ar 2025.

5.10.3 Aktorer

Inforandet av pendelparkeringar och tillhérande dynamiska informations-
system dr vighallarens ansvar i samarbete med kollektivtrafikhuvudmin och
kommuner.

5.10.4 Goda rad vid inférande

5.10.5

En grundforutséttning for systemet dr att det finns en parkeringsplats dir
bilisten kan parkera sin bil vid bytet av transportslag. De kollektiva transpor-
terna maste ocksa vara skilda fran biltransporterna satillvida att de antingen
har ett separat korfilt eller annan rutt, annars kommer kollektivtrafiken hamna
isamma problem som biltrafiken. Bista exemplet pa lyckat utférande av pendel-
parkeringar dr dér strickningen for tagtrafik och biltrafik l6per parallellt, dar
turtédtheten dr hog under rusningstrafik samt dér taget har en konkurrenskraf-
tig restid jimfort med bilen.

Placering av informationsskylt dr visentlig for systemets effekt. En annan
atgird som kan stimulera nyttjande av tjinsten ir om betalning och kostnad
for parkering kopplas till fairdbevis i kollektivtrafiken.

Se dven

» Dynamisk parkeringsinformation.

Goda exempel: Pendelparkering med information

Under varen 2010 pagick ett faltférsok i Sickla Képkvarter, dar en ny [6sning kallad
smart infartsparkering testades och utvarderades. Bilister i Nacka och Varmdo
erbjéds mojlighet att bli testforare i férséket och fick tillgang till en mobiltelefontjanst
med trafikinformation fran SL, férbokningsmaéjlighet av parkeringsplats samt kom-
mersiella tjdnsteerbjudanden.

Forhoppningen var att géra infartsparkerarens vardag smidigare och underlatta for de
bilister som vill kombinera sin bilresa med en SL-resa och samtidigt passa pa att utféra
endel av vardagssysslorna.

Inpasseringen till parkeringsplatserna kopplades ihop med biljetten till SL-trafiken.
loch med att SL infér fardbevis laddade pa smarta kort underlattas en sadan l6sning.
Nar bokning av parkeringsplatsen gors via mobilen, eller datorn, kan en utsedd
parkeringsplats férbokas. Pa sa vis dr det méjligt att reservera en parkeringsplats
med laddmajligheter for elbilar.




INFORMERA OCH VARNA TRAFIKANT

Trafiksdkerhet =
Miljé

Framkomlighet

Tillgdnglighet CLL
Trygghet

Kostnad 000

Realtidsinformation om nér
"ndista buss kommer" dir ytterst
uppskattad och gor att den
upplevda viintetiden reduceras.

Resultat av utvarderingen visade att andelen vanebilister halverades. Ungefar en
fjardedel av testférarna uppgav att de andrade sina kopvanor mycket eller delvis och
nio av tio av testférarna vill att smart infartsparkering ska inféras.

Satsningen var ett samarbete mellan SL, Trafikverket, kommunen samt kommersiella
aktorer.

Kdlla: www.smartinfart.se. PM workshop 21/10/10, Samverkan for effektivt transportsystem i
Stockholmsregionen, Regionplanekontoret Stockholm .

5.11 Realtidsinformation om kollektivtrafik

Realtidsinformation innebdr att aktuell information om
kollektivtrafiken formedlas till resendrerna via bildskdrmar
i anslutning till hallplatsen. Informationen kan gidlla

aktuell tidtabell, forvintad ankomst, férseningar, tillfdlliga
dndringar eller vdgvisning.

En forutsittning for att kunna formedla information om verkliga avgangstider
ar att det finns tekniska system som haller reda pa var fordonen 4r och hur de kor.
Systemen ska ocksa kunna géra prognoser for nér respektive fordon beréiknas
avga fran hallplatser samt se till att informationen kommer ut till resenérerna.

Bittre kollektivtrafikinformation ir &ven ett av medlen for att stérka kollek-
tivtrafikens konkurrenskraft. I och med detta samverkar atgirden med andra
atgdrder som bidrar till ett forbéttrat kollektivtrafikutbud, vilket till exempel
kan innebéra linjeomlédggningar eller féréindrade biljettpriser.

5.11.1 Tillampning

I anslutning till hallplatser och inom terminalomraden férmedlas information
till resenéirerna via skyltar, monitorer, dynamiska tavlor eller via hogtalare.
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5.11.2

5.11.3

5.11.4

5.11.5

Information ges om nésta avgang for olika linjer och om stérningar som har
intriffat. Dettaleder till att reseniren vet vad som hinder, far rad om alternativa
mojligheter och dirmed kan planera om sin resa eller utnyttja véintetiden till
nagot annat.

Automatiska utrop ir en atgird som 6kar tillgingligheten och kvaliteten i
resandet fér funktionshindrade i kollektivtrafiken. Det ligger i linje med de
riktlinjer for handikappolitiken som Riksdagen antagit.

Effekter

Reseniren upplever att trafiken fungerar bittre, eftersom informationen ger
reseniren mojlighet att agera efter radande trafiksituation. Under véintetiden
kan man till exempel utrétta ett drende vilket gor att vintan pa kollektivtrafik-
transportmedlet kiinns kortare. Unders6kningar visar att viintetiden upplevs
som tre ganger sa kort om man i férvig far reda pa beriknad avgangstid.

Nér storre storningar intréffar far resenéirerna reda pa vad som har hint, vilka
konsekvenser detta innebér for trafiken samt nér trafiken beréiknas fungera
igen. Genom att kollektivtrafiken upplevs palitligare, kan detta locka fler
reseniirer och ddrmed bidra till ett hallbart resande.

Aktorer

Kollektivtrafikhallplatser ar ofta beligna pa kommunal mark. Darfor dr kom-
munen en viktig aktor vid tjinstens inférande. Darut6ver dr dven kollektiv-
trafikhuvudmain och trafikforetag involverade vid inférandet.

Goda rad vid inférande

Det dr viktigt att resenéiren kan lita pa informationen som presenteras. Tilliten
till systemet avgors av kvaliteten pa realtidsinformationen. Det dr ocksa vikigt att
realtidsdata utformas pa ett pedagogiskt och tydligt sitt. Resenidren maste kunna
forsta och kidinna igen informationen, annars finns risken fér missférstand.

Se dven

» Kollektivtrafikprioritering.

Goda exempel: Realtidsinformation om kollektivtrafik

| Goteborgsregionen har Visttrafik pa bred front infért realtidsinformation pa
hallplatser och i storre terminaler. | Géteborg férmedlas informationen ut till skyltar
och monitorer via "KomFram-systemet”. Satsningen pa utbyggd realtidsinformation
har sarskilt prioriterats pa stérre hallplatser med manga pastigande.

| en brukarundersdkning gjord av Vasttrafik uppgav nio av tio resenérer att de ofta
eller alltid tittade pa realtidsvisningen. Nio av tio tyckte att tidsuppskattningen
stdmde. Sammanfattningsvis var resendrerna néjda med informationen och de
saknade inte ytterligare upplysningar.

Kdllor: Realtidsinformation for 6kad verksamhetsnytta, Tfk Rapport, 2009:1. Visttrafik.

Redan fér 15 ar sedan provades
realtidsinformation om ndsta
buss via mobiltelefoner;

nu forvdntar sig trafikanterna
sjdlvklart tillgang till sadan
information.
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STYRA OCH LEDA TRAFIK

6.1

6.1.1

Inom kategorin ”Styra och leda trafik” finns f6ljande ITS-atgérder:
» Trafiksignalstyrning.

» Drift och underhall av trafiksignaler.

» Kollektivtrafikprioritering i trafiksignaler.

» Pafartsreglering.

» Variabla hastigheter (viider- och trafikstyrd).

» Reversibla korfilt.

» Motorvigsreglering.

» Vigrensstyrning.

» Brukaravgifter/tringselskatt i titort.

Trafiksignalstyrning

Med rdtt placering dr trafiksignaler effektiva for att
forbdttra trafiksdkerheten, framkomligheten och miljon.
Trots att manga av landets signalreglerade korsningar
byggs om till cirkulationsplatser, sd dterstdr och tillkommer
trafiksignaler i dven framtiden.

Trafiksignalstyrningen kan antingen vara oberoende, dér varje korsnings
signalanliggning arbetar helt sjilvstindigt, eller samordnad, dir trafik-
signalernaiflerakorsningar synkroniseras. Syftet ir att reducera den totala
fordréjningen och antalet stopp i omradet som omfattas av samordningen.
Ungefir 1000 av Sveriges trafiksignaler ingar i samordnade system och de
finns framforallt i stadsmiljo.

Tillampning

Trafiksignaler infors nér trafiken blir for stor for att den skall kunna reglera sig
sjilv pa ett bra sétt och dr speciellt limpliga i korsningar dir den ena vigen har
betydligt mer trafik in den andra. Konfliktpunkter dér biltrafiken gér det svart
for cyklister och gaende att korsa kérbanan kan ocksa signalregleras. Signaler
anvinds dven diar man vill prioritera nagon fordonskategori, exempelvis bussar
eller utryckningsfordon, eller ddr man pa annat sétt énskar styra trafiken.

Trafiksignaler har stor betydelse for funktionshindrade trafikanter, och da
speciellt for synskadades sikerhet och trygghet. Trafiksignaler kriver dessutom
mindre utrymme i gaturummet én cirkulationsplatser, dirfor ir ofta signalen
den tillimpade regleringsformen i stadsmiljoer.

Trafiksdkerhet oo

Miljs .
Framkomlighet

Tillgdnglighet CLL)
Trygghet

Kostnad 00

Lastbilsprioritering i
trafiksignaler kan néstan
helt ta bort tunga fordons
rodljuskérning.



6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5
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Effekter

Oberoende trafiksignaler fungerar ofta smidigt och effektivt eftersom de

inte behover ta hdnsyn till trafiksituationen i andra korsningar. Vid en installa-
tion av trafiksignaler pa limpligt stille férbéttras trafiksikerheten sa att antalet
olyckor i fyraviigskorsningar minskar med cirka 30 %. For trevigskorsningar
uppgar olycksreduktionen till cirka 15 %.

Samordnade trafiksignaler, dir ett system av signaler skapar framkomlighet
iett huvudstrak, kan utgora en stoérre trafikteknisk utmaning att utforma pa ett
lampligt sitt for underordnade trafikstrommar. Viktigt dr alltid en god trafik-
teknisk tillsyn samt regelbundet underhall Aven sma forbéttringar av trafiksig-
nalernas effektivitet ger stora samhéllsekonomiska vinster genom minskade
tids-, trafiksékerhets- och fordonskostnader. Modern trafiksignalstyrning kan i
samordnade system spara stora kostnader at samhéllet i form av kortare resti-
der, mindre koer, firre stopp och dirmed mindre utslipp samt minskat antal
olyckor. Med foérbéttrad samordning kan férdréjningstiderna minskas med
10-20 % eller mer beroende pa hur effektiv den befintliga samordningen ér.

T hartbelastade korsningar kan intressekonflikter uppsta mellan trafikantgrup-
per. Inférande av trafiksignaler kan da 6ka tillgéingligheten for vissa trafikant-
grupper som kollektivtrafik eller fotgéingare. Trafiksignaler kan ocksa ha stor
lokal inverkan pa miljon. Miljoeffekterna av signaler ir relaterade till framkom-
lighetsaspekten; firre stopp vid rod signal ger ldgre fordonsemissioner.

Aktorer

Ansvaret for genomférande ligger hos viighallaren, det vill siga aktuell kommun
eller Trafikverket. I vissa situationer kan samverkan krivas, till exempel da en
signalreglerad korsning paverkar bade kommunens och Trafikverkets végar.

Goda rad vid inférande

Det ér betydelsefullt att genomfora en noggrann leveransbesiktning vid drift-
sittning av en trafiksignal. Detta dr sirskilt viktigt eftersom trafiksignalen ar
en sikerhetsanliggning — anldggningens funktion har en direkt inverkan pa
trafiksdkerheten.

Drift och underhall &r mycket viktiga for att trafiksignalens positiva effekter
skall uppnas (detta behandlas i avsnittet drift och underhall av trafiksignaler).

Se dven

» Kollektivtrafikprioritering.
» Drift och underhall av trafiksignaler.

Goda exempel: Trafiksignalstyrning

Att forbattra styrningen i samordnande trafiksignaler kan generera stor samhalls-
ekonomisk nytta. | korthet gar detta ut pa att fa trafiksignalerna att pa ett mera
foljsamt satt anpassa sig till det aktuella trafikflodet an tidigare. Detta minskar kéer
och antalet stoppade fordon.
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6.2

6.2.1

Ett sddant exempel dr projektet MATSIS (Minskade CO,-utslapp genom Adaptiva
Trafiksignaler | Stockholm) som genomférdes mellan 2004 och 2008. Férbattringar
i sex samordnade signalkedjor har fullbordades under perioden. Stérst nytta har
atgarderna haft pa Valhallavigen, dar 850 ton koldioxid har kunnat sparas in per ar
enligt berdkningar. Stora mangder tung trafik fran hamnarna slipper nu vanta lika
lange vid rédljus som tidigare pa den centrala gatan.

Totalt visar datorsimuleringar som genomférts i projektet att utslappen har kunnat
reduceras med 2900 ton koldioxid per ar, motsvarande 7%, tack vare férbattrad
styrning. Dessutom minskar férdrdjningar i signalerna med 19 %. Totalt &r den
samhallsekonomiska nyttan uppskattad till 118 miljoner per ar.

Killa: MATSIS - Minskade CO,-utsldpp genom Adaptiva TrafikSignaler I Stockholm, Movea, 2008.

Drift och underhall av trafiksignaler

Vid forvaltning av trafiksignalanldggningar maste tilldckliga
resurser avsdttas for drift och underhdll. Av ekonomiska

skdl finns alltid ett incitament att effektivisera och rationa-
lisera driften och underhdllet. Trafiksignalens goda effekter
dr dock beroende av att dessa fragor dgnas tillrdcklig
uppmdrksambhet.

Kontinuerliga driftatgirder och systematiskt underhall dr viktigt eftersom
bristande underhall leder till fordréjningar, fordonskostnader, 6kat antal
olyckor och 6kade avgasutsldpp. Sma, billiga insatser kan medféra stora
samhillsekonomiska vinster. Det géller savil oberoende som samordnade
trafiksignaler.

Tillampning

Driftatgirder for trafiksignaler delas in i forebyggande, felavhjidlpande och
trafiktekniskt underhall.

Forebyggande underhall omfattar atgirdande av stolpar och signalhus med
defekter, rengéring av linser, justering av akustiska signaler, kontroll av detekto-
rernas och knapparnas funktion, atgéirdande av detektorslingor som inte ligger
vil skyddade med mera.

Felavhjilpande driftatgirder omfattar atgirdande av trasiga detektorer,
pakérda stolpar, trasig elektronik och kabelfel.

Trafikteknisk tillsyn innebér att man ser till att signalanldggningens pro-
grammering och funktion successivt anpassas sa att den fungerar effektivt och
sikert dven om de yttre forhallandena dndras. Sadant som kan indras genom
aren ir trafikméngder, trafikreglering, lagar och tekniska forutséttningar for
signalreglering.

Trafiksdkerhet oo
Miljis .
Framkomlighet

Tillgénglighet ses
Trygghet

Kostnad O

Trimning av trafiksignaler dr
oslagbart lonsamt; den skapar
ordning och reda i trafiken.



Sverige dr en av virldens
ledande nationer nir det giiller
oberoende trafiksignaler.

Men mycket kan fortfarande
forbdttras.

6.2.2

6.2.3

6.2.5

STYRA OCH LEDA TRAFIK

Effekter

Forebyggande och felavhjidlpande underhall dr sérskilt viktigt for exempelvis
funktionshindrades tillgéinglighet, da de dr beroende av att tryckknappar och
lyktor fungerar. Det dr ocksa av vikt for trafikséikerheten. Om en trafiksignal
gar i gulblink under lagtrafik beriknas antalet personskadeolyckor 6ka med
ca50 %.

For ndringslivets resor och transporter dr vil fungerande anldggningar viktigt
for att minska koer och ddrmed kostnader.

Nir det géller effekterna av att forbittra signalstyrningen i samhaillsekono-
miska termer, dominerar framkomlighetsaspekten. Tids- och fordonskost-
naderna f6r férdréjningarna i en normal, svensk samordnad trafiksignal 4r
ungefir fyra miljoner kronor per ar. Till det skall liggas minskade kostnader for
trafikolyckor och miljopaverkan som tillsammans &r ungefir hélften sa stora.

Sma, billiga insatser ger stora samhillsekonomiska vinster. Normalt &r aterbe-
talningstiden pa drift- och underhallsatgérder for trafiksignaler kort, ofta under
ettar. Attlaga en trasig detektor kan aterbetala sig pa en dag, baserat pa studier
av ett antal korsningar i Stockholm (Vinst 2,5 Mkr/ar; kostnad 7 000 kr). Aven
om manga korsningar dr mindre, dr atgidrden synnerligen lonsam. Attédndraen
dalig tidsséttning i en korsning kan ha en aterbetalningstid pa ungefiar en manad
(Vinst 0,5-1 Mkr/ar; kostnad: 50 000 kr), baserat pa minskade fordréjningar pa
10-20 %.

Eftersom trafikforhallandena férédndras kontinuerligt riknar man med att
trafiksignalens programmering férlorar 1-5 % per ar i effektivitet, det betyder
att det ir [onsamt dven med relativt frekvent trafiktekniskt underhall.

Aktorer

Ansvaret for genomforandet av underhall ligger hos viighallaren, det vill sdga
aktuell kommun eller Trafikverket.

Goda rad vid inférande

Drift och underhall av trafiksignaler kan dgnas stérre uppmirksamhet
med tanke pa den goda samhéllsekonomiska lonsamheten i att genomféra
atgdrderna.

Se dven

» Trafiksignalstyrning.
» Kollektivtrafikprioritering.

Goda exempel: Drift och underhall av trafiksignaler

Enrapport fran 2008 utgiven av davarande Vagverket ger exempel pa vilka samhills-
kostnader som férorsakas av daligt underhallna signaler. Rapporten uppskattar att
runt 1000 av landets trafiksignalanlaggningar har detektorfel som kostar 2,3 miljarder
per ar i form av restidsforluster, brénsle och emissioner.

I kontrast till detta star Helsingborg som en stad som regelbundet underhaller sina
trafiksignaler, genom att staden genomfor regelbundna trafiktekniska 6versyner av
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6.3

anlaggningarna. Signalerna gas igenom och programmeringen trimmas sa att trafiken
flyter battre. | detta arbete ingar ocksa att vdga in olycksstatistik fér korsningarnaii
syfte att férbattra trafiksakerheten.

Kallor: Bdttre signalfunktion vid detektorfel och tryckknappsfel, Vdgverket, 2008:19. Helsingborgs stad.

Kollektivtrafikprioritering i trafiksignaler ...

Milje L]
En fungerande och effektiv kollektivtrafik dr mycket viktig, Famomlghe
[T . oo . . . Tillgénglighet s
sdvdl i stdderna som utanfor. For att inte fler fordon dn Trygshet
trafiksystemet klarar av att hantera skall komma in i Kostnad -

stadskdrnorna dr det vdsentligt att kollektivtrafiken formar
folk att ldmna bilen och istdllet dka kollektivt. For att uppnd
detta kan man underldtta for kollektivtrafiken att ta sig
fram snabbare. Ett av verktygen for att uppnd detta dr att ge
fordonsprioritering i trafiksignalerna for kollektivtrafik.

Prioritering av kollektivtrafik understods av realtidssystem med bussdatorer,

radiokommunikation, trafikantinformation och trafikledning. Om dessa system

existerar i en kollektivtrafikflotta sa finns det ofta goda férutsittningar att

kunna inféra prioritering till rimliga kostnader.

Bussprioritering ger upp till
15% reduktion av bussrestid
iinnerstadsmiljo.

Sjéalva bussprioriteringens del av kollektivtrafiksystemet dr liten, men stéller
héga krav pa snabbhet, precision och tillforlitlighet i detekterings- och radio-
kommunikationssystemen.




Prioritering av kollektivtrafik

i trafiksignaler visar sig mycket
Ionsamt i alla utvirderingar;
framkomligheten blir dessutom
oftast bdttre for annan trafik.

6.3.1

6.3.2

6.3.3

6.3.4
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Tillampning

Kollektivtrafikens attraktivitet beror bland annat pa regelbundenhet, tidtabells-
hallning och kortider. Genom prioritering av kollektivtrafik i signalreglerade
korsningar kan effektiviteten och dirmed ocksa attraktiviteten for kollektiva
firdmedel hojas. Traditionellt dr vintetiden vid trafiksignaler for bussar inte
forsumbar - bussar far koa vid signaler pa samma séitt som 6vriga fordon.

Men med modern trafiksignalteknik dr det mojligt att paverka den kollektiva
trafikens framkomlighet i savil oberoende som samordnat styrda korsningar.

Dir det inte dr mojligt att bygga om gatumiljon for att gynna kollektivtrafiken,
till exempel med bussgator, kan kollektivtrafikprioritering vara en lamplig
atgird. En bussignal med prioriteringsfunktion kan ocksa 16sa framkomlighets-

problem vid korsningar dér bussen kommer fran en sidogata och huvudgatan ar
hart trafikbelastad.

Med samma utrustning som finns i kollektivtrafikfordon dr det ocksa mojligt att
prioritera andra fordonskategorier sasom utryckningsfordon eller nyttofordon,
vilket gors eller 4r under inférande pa flera hall i Sverige.

Effekter

Den huvudskaliga effekten av kollektivtrafikprioritering ir att bussar och
sparvagnar kommer fram snabbare och att antalet stopp minskar. Spridningen
ikortid blir ocksa mindre, vilket leder till att regulariteten forbéttras. Busstra-
fiken gynnas i forhallande till biltrafiken. Eftersom en buss i medeltal har 10-20
personer ombord, medan en bil ofta bara har en person ombord, dr detta positivt
ur flera aspekter.

Europeiska utvirderingar visar pa restidsvinster pa 5-15 % for busstrafik med
prioriteringi trafiksignaler. Upp till 40 % kortare fordrojning i trafiksignaler
for bussarna kan i bista fall uppnas. Vid frekvent och kraftig prioritering kan
bilarnas framkomlighet paverkas negativt. Ocksa framkomligheten fér mjuka
trafikanter kan paverkas negativt, om inte hinsyn tas till dessa vid projekte-
ringen av systemet.

Prioritering av kollektivtrafikfordon kan ocksa anvéndas till att klara av samma
serviceniva med firre fordon, tack vare den effektivisering som sker nir fordo-
nen halls rullande i hogre grad.

Aktorer

Normalt ansvarar vighallaren for trafiksignalerna och vigsidesutrust-
ningen, medan kollektivtrafikhuvudmain och trafikforetagen ansvarar fér
fordonssystemen.

Goda rad vid inférande

Erfarenheter visar att det kan vara svart att vidmakthalla funktionen i priori-
teringssystem. Detta beror pa systemens komplexitet med samverkan mellan
detekteringssystem, fordonsdatorer, vigsidesenheter och trafiksignaler. Denna
komplexitet medfor att det stélls sirskilda krav pa 6vervakning, drift och fel-
avhjilpning. Redan vid planering av inférandet av systemet bor dérfér rutiner
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6.3.5

for detta etableras av viighallare, trafikhuvudmén och driftentreprenorer.
Inblandade organisationer och personal maste motiveras och grinsdragnings-
fragorna maste klaras ut sa att man vet vem som skall ansvara for vad.

Sarskild fokus bor ocksa ldggas vid intrimningen av systemet med hénsyn till
fragor som radiotéickning, viintetider och koer for 6vrig trafik och anpassning
av detekteringsavstand.

Se dven

» Trafiksignalstyrning.

Goda exempel: Kollektivtrafikprioritering

Linkdping ar ett exempel pa en medelstor stad med bra fungerande bussprioritering.
170 trafiksignaler ges bussar foretrade framfor 6vrig trafik. | dagslaget prioriteras
stadsbussar, men utbyggnad pagar fér att dven omfatta vissa regionalbussar.

For att sdkerstalla kvaliteten i systemet har kommunen ett [6pande schema for
funktionskontroll av vagsidesutrustningen.

Jonkoping inforde bussprioritering 1996 och systemet har med tiden byggts ut.
Itatorten prioriteras bussar i 13 signaler. Ocksa har finns metoder fér att se till att
systemet fungerar och att driftproblem kan |6sas. Felanmalningar som kommer in till
kommunen gar direkt till driftentreprendrens jourcentral. Dessutom har lanstrafiken,
kommunen och bussoperatérerna gemensamma avstamningsmoten dér driftfragor
kan lyftas.

| Stockholms stad prioriteras ett hundratal stombussar i ett hundratal korsningar.
Nuvarande system inférdes 1998. Erfarenheterna har varit goda, darfér har en stérre
utbyggnad av systemet i Storstockholm pabérjats. En speciell egenhet i Stockholm
ar att bussar som kommer alltfér tidigt i forhallande till tidtabell inte prioriteras.

Pa sa satt forbattras regulariteten och punktligheten och risken for att flera bussar
"klumpar ihop sig” och kommer i karavan kan pa sa satt minskas.

Kadllor: Bdttre Bussprioritering, Trafikverket, 2010. RETT - ett pilotprojekt for bdttre regularitet
i busstrafiken, SL, 2003.
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Trafiksdkerhet

Miljo

Framkomlighet
Tillgdnglighet
Trygghet

Kostnad

6.4 Pafartsreglering

Pa hogtrafikerade motorvdgar kan anslutande trafik fran
motorvdgsramper skapa storningar i trafiken som reducerar
huvudvdgens kapacitet vdsentligt. Med pdfartsreglering
kan trafiken portioneras ut med syfte att uppnd smidigare
vdvning och forhindra kéer sa att huvudvdgens kapacitet
utnyttjas optimalt. Detta gors med speciella trafiksignaler
som med korta gron-gul-réda intervaller bromsar upp
pdfartsflodet.

Avsikten kan ocksa vara att minska smittrafiken som vid kder pa motorvigen
nyttjar det lokala viignétet for att undga kon. Smittrafik bidrar till 6kad trafik pa
lokalgator dir oskyddade trafikanter finns och dir kollektivtrafik riskerar att

stoppas upp.
Pafartsreglering dr vanligt forekommande pa de stora Nordamerikanska

motorvigssystemen, men ir inte fullt lika vanligt i Europa. I Sverige finns
installationer pa E4/E20 Essingeleden.

Tillampning

Signaler for pafartreglering anvinds nir det dr onskvirt att begrénsa tilltride
fran tillfartsramp till en huvudvég pa tider av dygnet nér tét trafik rader.
Systemet ger bést verkan nér motorvigen nyttjas med 80-85 % av maximal
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6.4.2

6.4.3

6.4.4

kapacitet och patagliga tendenser finns att pafarten bidrar till att en flaskhals
uppstarirusningstrafiken.

Signalerna pa rampen ir konventionella trafiksignaler. Signalstolparna skall

forses med en tilliggstavla med texten: ’ZENDAST ETT FORDON PER GRON
PERIOD?”, da endast ett fordon per gronperiod tillats att passera signalen. Vid
lagtrafik skall anldggningen vara avstiingd, da den inte fyller nagon funktion.

Data om trafikméngder uppstroms och nedstroms pafarten anvinds for att
styra systemet. Dessa data anvénds till att bestimma nér pafartsregleringen
skall aktiveras, ndr den skall avslutas och hur mycket trafik som skall slippas
in pa motorvigen. Det dr viktigt att trafikavvecklingen pa tillfarten ocksa
registreras sa att inte tillbakablockeringar uppstar i exempelvis korsningar
och cirkulationer uppstréms tillfarten.

Effekter

Systemet har manga potentiella férdelar, det ger upphov till jimnare fléde
pahuvudvigen, béttre framkomlighet och minskad restid. Detta genom att
begrinsa anslutande trafik fran pafartsramp till huvudvig. Interaktionerna
mellan fordon gors smidigare och skapar pa sa vis en jimnare trafikrytm.
Pafartens trafiksignal bryter upp kolonner och portionerar ut fordonen en och en
vilket ger smidigare invivning med huvudflédet. Dirmed minskar risken for att
lokala chockvagor uppstar. Trafikrytmen blir jimnare vilket ger ett mera stabilt
fléde och okad trafiksikerhet. Firre blockeringar och firre stopp ger ocksa
mindre avgaser vilket dr bra f6r miljén. Miljévinsterna ir dock relativt sma.

Men pafartsreglering kan ofta ha stor paverkan pa det sekundéra, lokala vig-
nitet. Darfor bor effekterna av ett inférande undersékas pa forhand, exempelvis
med trafiksimulering som tar hinsyn till f6ljderna av smitkorning, inverkan
iform av tillbakablockeringar pa lokalt vignit samt trafikavvecklingen pa
huvudvigen.

Aktorer

Etablering av ett pafartsregleringssystem dr vighallarens ansvar, vilket i prak-
tiken ir Trafikverket. Eftersom konsekvenserna for det sekundéra vignitet kan
vara stora ir det viktigt att ocksa ha ett gott samarbete med lokal vighallare, det
vill siga kommunen.

Goda rad vid inférande

Pafartsreglering ses inte alltid positivt av trafikanter i de reglerade pafarterna.
Detta kan ge upphov till att signalen ignoreras med resulterande rodkorningar.
Risken for detta ér storst vid mycket intensiv trafik, visar internationella
erfarenheter.

Anlidggningen bér vara trafikstyrd, sa att in och urkoppling samt tidsséttning
reflekterar den aktuella trafiksituationen.



Med variabla hastighetsgrdnser
i korsningar kan hastigheten
séinkas med 5-15 km/h da det ér
bilar pa sidovéigarna.

6.4.5
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Pafartsreglering kan leda till langa kder pa ramperna, med langa fordréjningar
for ramptrafiken. Om inga atgérder for att kontrollera kélingden i pafartsram-
perna infors kan denna blockera korsningar i lokala trafiksystemet med fram-
komlighetsproblem och olycksrisker som f6ljd. En viktig férutséittning r att det
finns tillrickligt utrymme for pafartstrafiken att formera sig.

Om pafartsrampen trafikeras av kollektivtrafik bor den ledas utanfor signalreg-
leringen i ett sirskilt oreglerat kollektivtrafikkorfilt fér basta framkomlighet.

Trafiken kan ocksa soka sig nya ovintade vigar. Forindrat resmonster kan fa ej
forutsedda effekter i det lokala trafiksystemet.

Erfarenheter fran drifttagning av system utomlands &r att en informationskam-
panj dr nodvindig for att fa forstaelse for hur systemet fungerar och instruera
trafikanter hur de skall kora. Informationskampanjen bér genomforas i god tid
innan och i samband med anliggningarnas driftsittning.

Se dven

» Motorvigsreglering.
» Kovarning.
» Variabla hastigheter.

Goda exempel: Pafartsreglering

| samband med planeringen av inférandet av trangselskatt i Stockholm analyserades
de férvantade effekterna pa Essingeleden. For att motverka 6kad kébildning pa leden
rekommenderade davarande Vagverket installation av pafartsreglering pa flera
ramper. Efter diskussioner med representanter for Stockholms stad beslutade man
att upphandla ett system fér reglering av tre pafarter vid E4.

Efter installation kunde de positiva effekterna pa framkomligheten under morgonens
rusningsperiod sammanfattas pa féljande sitt: Den genomgaende trafiken pa
Essingeleden 6kade, trafikavvecklingen vid Nyboda och Arstaldnken férbattrades
med mellan 300-400 fordon/timme, perioden med laga hastigheter pa Sédra
Lanken blev kortare och problemet med lokala flaskhalsar kring pafarterna mins-
kades eller forsvann. Negativa framkomlighetseffekter var att restiden 6kade pa de
reglerade pafartsramperna med mellan1och 10 minuter samt viss inverkan pa lokal
kollektivtrafik.
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6.5 Variabla hastigheter (vader- och — .
trafikstyrd) i .
Framkomlighet
Tillgénglighet CLL]
Med borjan 2003 inleddes fors6k med variabla hastighets- [vgonet
grdnser pd ett 20-tal platser runtom i Sverige. Systemet ot S
fungerar sd att hastighetsgrdnsen tillfdlligt sdinks med harning, Vet hostanet

omstdllbara, lysande vigmdrken da forsdmrade och mer
riskfyllda forhallanden rader. Forsoket visar att dtgdrden
generellt ger bdttre anpassning av hastigheten till trafik-
situationen dn traditionell platutmdrkning. Olycksrisken
har 6verlag minskat, tempot har blivit lugnare, och

framkomligheten har forbdttrats ndgot. Miljéeffekterna Reglering av trafikflodet med
dr dock mycket smd. variabla hastighetsgrdnser
leder till mjukare korning, férre
tvdra inbromsningar och att
Den forsta strickan med variabel hastighetsgriins togs i drift i Kyrkheddinge i olyckorna kan minska med i
oktober 2003 och foljdes av ytterligare ett tjugotal forsoksinstallationer regio- storleksordningen 10-20%.

naltochitéitort fram till 2008. Da forsokserfarenheterna ar goda planlades 2010
ytterligare ett tiotal nya anldggningar i vigkorsningar.

6.5.1 Tillampning

Variabla hastigheter innebér att omstillbara viigmérken, som visar hogsta
tillaten hastighet installeras pa lamplig plats i vigmiljon. Hastighetsgrinsen
dndras pa vigmirkena nér det till exempel &r risk f6r halka eller kobildning
eller niir det finns korsande fordon eller oskyddade trafikanter pa viigen.

Hastigheten kan varieras mellan 30 och 120 km/h, pa enskild stréicka dr
dock variationen hogst 60 km/h. I regel tillimpas den "lysande principen”,
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6.5.4
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dvs. vigmirket aktiveras bara da simre férhallande dn det normala rader.
Om viigmérket dr slickt géiller nirmast féregaende hastighetsutmirkning.

De tre tillimpningsomradena for variabla hastighetsgrénser ér:
» Vigkorsningar med korsande och svingande trafik.

» Viderstyrd vig med varierande viderforhallanden - frimst viglag och
sidovind.

» Trafikstyrd vig med varierande trafikintensitet — som t.ex. fléden, hastig-
heter och kéer, fotgéingare utmed vig eller vid passage over vig.

Effekter

I korsningar uppnas hastighetsminskningar pa upp till 10 km/h och en minskad
olycksrisk. Vid besvirliga viglagsforhallanden sjunker medelhastigheten med
12-20 km/h och hastighetsanpassningen forbittras. Vid besvérliga trafik- och
tringselsituationer hanteras anpassningen till ligre hastigheter mer kontrolle-
rat och risken for pl6tsliga uppbromsningar och upphinnandeolyckor minskar.
Vid fotgidngarstyrda anldggningar ger variabla hastighetsgrianser en viss
minskning av medelhastigheten.

Bilisterna har generellt en h6g acceptans f6r variabla hastighetsgrinser och
manga tycker att deras korbeteende har forbittrats. Dessutom sa forstirks
effekterna over tiden, och merparten av trafikanterna dr néjda. Fotgiingare
ar ocksa generellt ndjda men tycker &nda att en del inte sdnker hastigheten
tillrackligt.

Aktorer

Det ér Trafikverket som beslutar om inférande av variabla hastighetsgrinser
utifran en forséksforordning (SFS 2002:713 forsoksverksamhet med varie-
rande hogsta tillatna hastighet). Eftersom det dr polisen som skall 6vervaka
efterlevnaden ir det viktigt att ha ett bra samarbete med dem. I manga fall kan
olika intresseorganisationer verka for och utverka patryckningar mot kommun
eller Trafikverket for inférande av variabla hastighetsgrinser vid skolor och
liknande.

Goda rad vid inférande

Anvindandet av omstillbara vigmérken bestdms av vigmérkesforordningen,
SFS 2002:713, andra foreskrifter och VGU. Ett sdrskilt VGU-supplement for
VH-korsning haller pa att tas fram och beriknas vara klart under 2011.

Det ér viktigt att tinka pa att omstéllbara vigmérken kréver ett regelbundet
underhall f6r att de skall fungera. Férvaltningsansvar och kostnader for drift
och underhallskostnader bor tas med i planeringsskedet.

Se dven

» Motorvigsreglering.
» Tunnelovervakning och styrning.
» Operatorsstyrd trafikinformation.
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6.6

6.6.1

6.6.2

Goda exempel: Variabel hastighet i korsning

Hoéga fordonshastigheter genom fyrvagskorsningen pa Riksvag 21i Vanneberga gav
svarigheter fér fordon pa sidovagen att svanga ut pa riksvagen.

Efter installation av systemet géller bashastighet genom korsningen utom i vissa situa-
tioner da den sanks till 50 km/h, dels nar det kommer trafik fran nagon av sidovagarna
samt nar ett fordon pa vag 21 ska svanga vanster i korsningen.

| det férsta fallet sdnks hastigheten i bada riktningarna pa vagen, i det andra pa mot-
riktad kérbana. Den dndrade hastighetsgransen skyltas med omstallbara vagmarken.

Efterstudier visar att trafikanterna blivit mer forsiktiga och medelhastigheten genom
korsningen har sdnkts med mer an 10 km/h genom korsningen da systemet &r aktivt

jamfort med situationen innan. Detta bidrar till hogre trafiksakerhet, underlattar for

vanstersvangande fordon och hjalper utkérande fran sidovagarna.

Kalla: Variabel hastighet i korsningar - tillimpningsrapport 2006:141.

Reversibla korfalt S—

Milj o
I manga fall uppstar problem ndr trafiken 6kar och Fomiamighe
kapaciteten pa vdgen dr begrdansad med liten eller ingen Tysghet
mojlighet att bygga ytterligare korfdlt. Av detta skdl Kostnad
forsoker vdghallaren hitta effektiva sdtt att forbdttra
framkomligheten.

Reversibla korfilt kan vara en sadan 16sning. I framforallt storstadsomraden,
med stora trafikfloden in mot staden under morgontimmarna och stora floden
ut under eftermiddagen, kan reversibla korfélt vara effektiva. Generellt kan
reversibla korfilt alltid 6vervigas da det finns stora trafikvariationer i olika
riktningar, oftast morgon och kvill. Erfarenheterna kring denna systemtyp 4r
dock begriansade i Sverige.

Tillampning

Reversibla korfilt anvénds for trafikreglering pa trefilig vig ddr mittfiltets
korriktning varieras. Vigen har ett korfilt per riktning plus ett korfalt som
vixelvis kan nyttjas av endera fiardriktningen. Nér firdriktningen dndras via
omstillbara vigméirken 6kar sikerheten for trafikanter och vigutrymmet
utnyttjas effektivare.

Effekter

Det finns idag bara en stricka i Sverige som har ett reversibelt korfilt. Det dr

pa Virmdo utanfor Stockholm och strickan ér cal,5 km lang. En utvirdering
har gjorts pa strickan ddr det konstateras att det mesta fungerat tillfredstél-
lande. De kritiska punkterna ir korsningspunkter med refuger, dir fordon har
kommit pa fel sida. Det har gjorts omfattande trafikantundersékningar och
hastighetsmétningar fére och efter inférandet. Alla trafikanter som berérts av det
reversibla korfiltet har varit positiva, utom cyklisterna som har fatt det besvir-
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ligare pa grund av minskat utrymme och simre mojligheter att korsa vigen.
Framkomligheten for bilister har dock kraftigt forbéttras. Denna forbéttring
har lett till hogre hastigheter, sa pass mycket hogre att det nu &r manga som kor
over tillatna 50 km/h.

Aktorer

Det ér viighallaren som dr ansvarig for genomférandet av trafikreglering med
omstillbara vigmérken. Samrad &r lampligt med kommun, polis och lokala
intressenter.

Goda rad vid inférande

Det dr mycket viktigt att tinka pa hur GC-trafiken skall 16sas vid inférande av
reversibla korfilt. Risken r att deras framkomlighet reduceras, visar erfaren-
heterna fran Virmdo. Det dr ocksa viktigt att fa med alla inblandade parter,
bade privatpersoner, féretag, organisationer fran borjan i projektet vilket
innebér en omfattande informationsinsats.

Styrning av omledningen bor ske automatiskt, dd manuell styrning innebir
en stor sikerhetsrisk fér utforande personal.

Inforandet av atgirden regleras av vigméirkesforordningen och VGU-Supple-
ment: Reversibla Korfilt, 2004:80 och 6vriga féreskrifter.

Det ir viktigt att tinka pa att omstéllbara vigméirken kriver ett regelbundet
underhall f6r att de skall fungera. Férvaltningsansvar och kostnader for drift
och underhallskostnader bor tas med i planeringsskedet.
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6.6.5 Sedven

6.7

6.7.1

» Motorvigsreglering.
» Tunnelovervakning och styrning.
» Trafikinformation via omstéllbara vigmarken.

Goda exempel: Reversibla korfilt

Vag 222 mellan Mélnvik och Alstiket pa Varmdé har lange haft stora framkomlighets-
problem, framférallt under sommaren nar trafiken ékar fran 18 000 till 28 000 fordon

per dygn.

Enligt en undersékning som gjordes av davarande Vagverket (baserad pa telefon-
intervjuer) uppgav nio av tio Varmdébor att framkomligheten var dalig. Alla trafikant-
grupper var kritiska och mest kritiska var bilisterna.

Som |8sning pa det akuta trafikproblemet sa breddades vigen 2006 till tre smala
korfalt med ett reversibelt kérfalt i mitten.

Pa morgonen nar trafiken vasterut mot Stockholm &r som stérst sa anvands mittkor-
faltet for trafik in mot staden. Pa eftermiddagen ar det mest trafik i riktning 6sterut
som da far anvanda mittkérfaltet.

Fran att ha varit ett manuellt system sa gjordes systemet automatiskt hsten 2008.
Med hjalp av mekaniska bommar, variabel skyltning och majlighet till fjarrstyrning och
dvervakning kan korriktningen i mittkérfaltet vixlas om pa distans. Bommarna och
skyltarna styrs fran Trafikledningscentralen - Trafik Stockholm.

Sammantaget har atgdrden haft en gynnsam effekt pa framkomligheten. Tidigare kéer
har férsvunnit och dven kollektivtrafiken har gynnats. Endast en av tio intervjuade ar
nu kritiska mot framkomligheten. Dessutom &r I6sningen kostnadseffektiv med ett
pris pa 20 miljoner kronor. Att bygga fyrfaltsvag hade kostat 140 miljoner kronor

Kdlla: Utvdrdering av reversibelt korfdlt pd vig 222 mellan Mdlnvik och Alstdket, Vigverket; 2006:134.

Motorviagsreglering S— -
Miljs .

Motorvdgsreglering har inforts runtom i vdrlden i syfte Fomiamighe B

att 6ka vdgndtens effektivitet, palitlighet, sdkerhet samt att Tyaghet

minska miljopdverkan. Atgdrden hjdlper till att utnyttja Kostnad

vdgens kapacitet pd bdsta sdtt genom olika reglerings-
datgdrder. Med systemet kan exempelvis ett eller flera korflt
stdngas av pd en strdcka vid olyckor och vigarbeten och
hastigheter anpassas till radande férhallanden. I dagsldget
finns installationer i Stockholm och Goteborg.

Tillampning

Systemet inférs for mojliggora en smidigare trafikavveckling och férbéttra
trafiksikerheten. Gentemot trafikanterna sker reglering med hjilp av korfilts-
signaler, ofta kombinerade med variabla hastighetsskyltar. Motorvégsreglering
tillsammans med hastighetsstyrning kan ge trafikanter information om



Motorvdgsreglering ger
férre blockeringar pa grund
av olyckor och lindrigare
konsekvenser.
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foreskriven hastighetsgrins eller rekommendation om hogsta hastighet och
korfiltsrestriktioner. Malet dr att maximera genomstrémningen pa vigen,
undvika kéer och uppritthalla fritt flytande trafik. Motorvégsreglering kan
kompletteras med omstéllbara vigmirken for varnande och informerande
budskap, exempelvis kovarning och omledning via skyltar med fritext/
upplysningsmirken.

Effekter

Anvindningen av motorvégsreglering ir utbredd i de europeiska storstads-
omradena. Pa kontinenten ndmns ofta restidsvinster och kapacitetsékningar
istorleksordningen 5-10 % som foljd av inférande av MCS (Motorway Control
System), som ir systemets engelska benimning. Sadana effekter har dock inte
verifierats i Sverige

Effekterna av systemet uppskattas av berérda myndigheter i olika linder dir
systemet inforts till ungefir 25 % reduktion av olyckor, forbéttrad framkomlig-
het genom effektivare och snabbare avstingning av korfilt vid planerade vig-
eller underhallsarbeten samt minskad férdrojning i samband med incidenter.

Aktorer

De vigar som dr laimpade att infora motorvégsreglering pa utgors i forsta hand
avinfarter och forbifarter i storstadsregionerna dir Trafikverket &r vighallare.
En orsak till detta dr att systemtypen ér en av de allra dyraste formerna av ITS.
Andraviktiga aktorer &r kommuner, riddningstjinsten och polisen.

Goda rad vid inférande

Det har visat sig att korfiltssignalernas innebord ir oklar fér manga trafikanter.
Nir motorvigsreglering infors dr det darfor viktigt att vil genomarbetade infor-
mationskampanjer genomfors for att minska risken att viigsidesinformationen
missforstas eller ignoreras. Korfiltssignaler som regleringsform utformas
enligt VGU omstillbara vigmérken.

Se dven

» Tunnelstyrning och 6vervakning.

Goda exempel: Motorvagsreglering

| Képenhamn har motorvagsringen M3 byggts ut till sex kérfalt. | samband med detta
byggdes motorvigsregleringen i Kdpenhamnsomradet ut. En anvdndarundersdkning
bland pendlare visar att 58 % anser att systemet far trafiken att flyta battre, medan
12% tycker att det flyter sémre. 82% férstar att hastighetsutmarkningen (med réd
ring) innebar ett forbud att kora fortare. Nar det géller stangda korfalt som regleras
via korfaltsymboler, i form av réda kryss, férstar 96 % detta.

Kdlla: Aktiv hégtrafikledning: Kunskapsdokument och tillimpningsrdd, Trafikverket, 2011.
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6.8 Vagrensstyrning F—
Miljs
Anvdndandet av vdgren som tempordrt extra kérfdlt kan Fomiamighe
dvervdgas pd hogtrafikerade motorvdgar om dterkommande Tiygghet
sdnkt hastighet med mer dn 20 km/h férekommer under Kostnad

6.8.1

rusningstid. Syftet dr att uppnd hogre vdagkapacitet och
minska trdngseln i vantan pd vdgombyggnad till hogre
standard. Utnyttjandet kan som ITS-dtgdrd styras antingen
av tid eller av trafikflode. Valet bor goras utifran berdkning
av nytta och kostnader. Denna ITS-dtgdrd dr dnnu inte
inford i Sverige, men férekommer i bland annat Tyskland,
Nederldnderna och Storbritannien.

Aktorer

Syftet med atgirden &r att vid trafiktoppar kunna maximera vigens kapacitet
utan att ge avkall pa trafiksikerheten. Regleringen gentemot trafikanterna sker
med omstillbara vigmérken som ir sido- och portalmonterade. Nyttjandet

av viigren som temporért extra korfilt kan med I'TS-system styras enligt tva
metoder:

Vid tidsstyrt utnyttjande tillats viigrenskérning vid fasta forutbestimda
tider. Vanligast dr rusningstrafik, men det kan ocksa gilla ut- och infartstrafik
vid veckoslut. Innan véigrenen tas i ansprak kontrolleras att det inte finns nagra
hinder visuellt genom att kora strickan eller manuellt ga igenom alla kamera-
bilder fran borjan till slutet av strickan.

Vid flodesstyrt utnyttjande i tit trafik utnyttjas viigrenen flexibelt med hinsyn
till aktuell trafiksituation. Detta styrsitt stiller hoga krav pa den tidsméssiga
uppdelningen av trafikflédena i korta perioder. Detta kréver ett avancerat
trafikregleringssystem. En fordel med flodesstyrt system jamfort med tidstyrt
ir att trafiktoppar utanfor de pa féorhand bestimda tiderna kan fangas upp.

Lk
Bilder: beeldbank.rws.nl, Rijkswaterstaat
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Effekter

Nyttan med atgirden beror pa hur stort till- och avflédet av trafik dr vid
strickans start och slutpunkter. Ju storre trafiken ir, desto storre nytta av
vigrensstyrning kan forviintas. Atgirden ger framkomlighetsvinster genom
hogre kapacitet i rusningstrafik, sikerhetsvinster av lugnare férhallanden i
rusningstrafik, framkomlighetsvinster i lagtrafik genom hogre tillaten hastig-
het (med vigren) samt miljovinster som uppnas genom att firre tillfillen med
langsamflytande trafik och kapacitetssammanbrott uppkommer.

Aktorer

Etablering av system for viigrensstyrning dr vighallarens ansvar, som i de flesta
tillfallen dr Trafikverket da atgéirden bést limpar sig pa hogtrafikerade vigar
och infarter till stora stéder.

Goda rad vid inférande

Atgirden saknar i nuliget stod i regelverket fér inférande i Sverige. Fragor
kring exempelvis vigmarkering, vigmirken och vintervighallning kan behéva
hanteras innan ett inférande kan bli aktuellt.

Eftersom vigrenen fyller en viktig sikerhetsmissig funktion maste nyttjandet
av den som korfilt kompenseras med extra parkeringsfickor for viigassistans,
uppstéllningsplatser vid olyckor och tillfartsvigar for riddningstjidnsten.

Kameratickning ska finnas for hela strickan for att kunna kontrollera att inga
hinder finns pa viigrenen innan den 6ppnas for trafik. For tidsstyrt system skall
trafikledare ga igenom alla kamerabilder for att kontrollera eventuell forekomst
av stillastdende fordon. Vid flodesstyrda system bor trafikledare ha tillgang till
ett automatiskt detekteringssystem nir viigrenen utnyttjas som extra korfilt.
Detta bor vara integrerat i trafikregleringssystemet for strickan.

Se dven

» Pafartsreglering.

» Motorvigsreglering.
» Kovarning.

» Variabla hastigheter.

Goda exempel

| Tyskland finns ndstan 200 km vag dar tillfalligt vagrensutnyttjande ar mojligt.
Anledningen till att man endast upplater vagrenen tillfalligt ar for att inte behéva
sdnka den normala hastighetsgransen under perioder da trafikens intensitet &r lagre.
Dessutom vill man kunna utnyttja végrenen vid incidenter under perioder utanfér
hogtrafiktid. Innan vagrenen 6ppnas for trafik sénks den variabla hastighetsgransen
till 7100 km/h. Samtidigt géller omkérningsférbud for lastbilar vid vagrensutnyttjande.

Erfarenheterna &r goda. Effekten har blivit hdgre kapacitet och senareldggning av
kapacitetssammanbrott. Studier visar att genomstréomningen i rusningstrafik har
Okat med upp till 20% vid vagrensutnyttjande (utan incidenter).

Kalla: Aktiv hogtrafikledning, Trafikverket 2011. Kunskapsdokument och tillimpningsrad.
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6.9 Brukaravgifter/trangselskatt i tatort S— :

Miljé ses
Brukaravgifter kan anvdndas for att styra trafiken pd ett Famonigher
. . . . o . Tillgénglighet e
onskat sdtt (minska trdngsel pd vigarna eller styra bort den Tygahet
fran kdnsliga miljéer), men ocksd for att generera medel Kostnad

som kan finansiera infrastruktursatsningar. Dynamiska
vdgavgifter dr ett verktyg som kan anvdndas pa olika sdtt
beroende pa syftet med systemet.

Med nuvarande lagstiftning far brukaravgifter bara tas ut pa nybyggda vigar
och broar. Andra former av brukaravgifter &r att anse som skatter, och da
kommuner bara far beskatta de egna medborgarna maste de tas ut som en
statlig skatt. Det édr riksdagen som beslutar om inforandet och omfattningen av
tringselskatter i Sverige. I Sverige anvinds idag systemet med tringselskatt i
Stockholm. Tringselskatten syftar till att minska tringseln i hart trafikbelas-
tade omraden och dirmed férbittra miljén. Ar 2013 kommer dven Géteborg
att anvinda systemet med tringselskatt. Administrationen av tringselskatt
hanteras av Transportstyrelsen.

6.9.1 Tillampning

Brukaravgifter kan anviindas for att effektivisera utnyttjandet av vigkapaci-
teten och 6ka framkomligheten. En stéindig trafiktillvixtistidder leder till att
belastningen pa gator och viigar blir allt stérre om ingen nybyggnation gors.
Under rusningstrafik nar stora trafikleder sitt kapacitetstak och koer blir
foljden. Genom brukaravgifter kan effektiviseringar i viigtransportsystemet
ske genom att nyttjande av kollektivtrafik och saméakning stimuleras.
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Stockholmsférséket (2006)
med avgifter pa 10-20 kr under
dagtid innebar en minskning av
trafiken i Stockholms innerstad
med 10 %.

6.9.2

6.9.3

6.9.4
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Ett annan viktig tillimpning &r att minska buller, utslédpp av vixthusgaser,
koloxider och partiklar i hart miljébelastade stadsomraden. Brukaravgifter kan
ocksd anvindas for att, som man gér i Norge, generera intékter till att exempel-
vis finansiera infrastruktur.

Effekter

Samhillsekonomisk nytta uppstar genom att trafik omférdelas fran de mest
belastade vigarna och tiderna till andra platser, tider eller firdmedel. Detta
astadkoms genom att prissétta vigkapaciteten pa ett mera samhéllsekonomiskt
rittvisande sitt.

Under Stockholmsférsoket forbittrades framkomligheten och restiderna mins-
kade visentligti och kring innerstaden. Férbéttringarna i trafiken haller sig
kvar pa ndstan samma niva som i férsoksperioden. Sdrskilt stora minskningar
syntes pa infartslederna, dir kétiderna minskade med en tredjedel i morgonrus-
ningen och halverades i eftermiddagsrusningen. Restiderna har ocksa blivit mer
forutsigbara och bilisterna kan ddirmed ldttare planera sina resor. Didremot har
restiderna 6kat kraftigt pa den redan storningskénsliga Sodra Linken i riktning
visterut. Pa enskilda delstrickor noteras savil 6kad som minskad tringsel vid
olika tider pa dygnet och i olika riktningar.

Atgiirden bedéms ha stora miljdeffekter. Ett minskat trafikarbete medfér
minskade utsldpp och luftkvaliteten forbéttras i de storre stdder dir atgérden
genomfors. Trafikens hdlsopaverkan sjunker dirmed. Milj6- och kulturvérden
paverkas ocksa positivt da stérningar fran trafiken i form av féroreningar av
luft, mark och vatten minskar. Likasa reduceras buller och vibrationer. Firre
nyaintranginatur- och kulturmiljoer kan férvintas da behovet av nya vigar
minskar.

Eftersom trafikminskningen har skett dir koncentrationen av invanare ir stor,
sa har minskningen av frimst partiklar fatt en stor hilsoeffekt. For Stockholms
innerstad berdknas antalet fortida dodsfall minska med mellan 20 och 25 per ar.

Aktorer

Atgiirden kan i dagsliget formellt enbart genomféras av Trafikverket och
Transportstyrelsen. I och med att atgérden inte bara paverkar transporterna
inom avgiftsbelagt omrade utan dven trafiken till omradet blir vighallare fran
angrinsande omraden berérda av genomforandet. Ovriga aktorer som deltar i
genomforandet idr lokala politiker och kollektivtrafikforetag.

Trafikverket har driftsansvar for betalstationerna och Transportstyrelsen
ansvarar for skattebeslut och uppbérd av triangselskatten. Skatteverket och
lansritten ansvarar for omproévningar och 6verklaganden.

Goda rad vid inforande

Brukaravgifter och tringselskatt i titort dr politiskt en mycket kéinslig fraga.
Manga planerade system for avgiftsupptagning (inte minst i Sverige) har gatt
istopet pa grund av politiska acceptansproblem och negativ opinionsbildning,.
Dérfor dr det viktigt att beslut om inforande forankras lokalt, hos politiker och
medborgare. Det bor tydliggoras vad brukaravgifter syftar till och vad det inne-
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bir. Systemet maste utformas sa att det r ldtt och anvinda och trafikanterna
maste kiinna att de far nagonting ut av systemet, till exempel minskade restider.

Ur samhiillsekonomisk synvinkel dr brukaravgifter endast motiverade pa plat-
ser och tider med triingsel. Det betyder att atgirden framfor allt kan vara aktuell
istorstiderna under rusningstid. Inférandet av tringselavgifter i Stockholm
och London visar att liknande system bor ha god effekt pa platser med liknande
miljo och problembild. Hur stora effekterna blir beror pa avgifternas utform-
ning och tillgangen till andra resandealternativ.

Goda exempel: Tringselskatt

| syfte att minska trangseln och férbattra miljén genomférdes det sa kallade Stock-
holmsférsdket, vilket bestod av férséket med tréngselskatt, utékad kollektivtrafik och
fler parkeringsplatser vid Stockholms infarter. Det hade tre akt6rer, Stockholms stad,
AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) och Vagverket. Stockholmsférstket startade den
22 augusti 2005 i och med satsningen pa utdkad kollektivtrafik och avslutades den 31
juli2006. Darefter gjordes I6sningen permanent genom riksdagsbeslut.

Under forsdksperioden reste 40 000 fler resendrer med lokaltrafiken under en vanlig
vardag jamfért med aret innan. Det &r en 6kning pa sex%. Cirka fyra% av dkningen
bedéms vara en effekt av Stockholmsférsoket. Over infarterna till och fran innersta-
den var 6kningen drygt 20 000 under ett vardagsdygn. Det motsvarar drygt 45000
passager in, ut eller genom innerstaden. Tunnelbanan 6kade mest, med 25000
passager per vardagsdygn, foljt av busstrafiken som 6kade med 16 000 passager.

Trangselskatt tas ut fér svenskregistrerade fordon och inférdes permanent i Stockholms
innerstad den 1augusti 2007. Systemet inférdes férst som ett forsok (3 januari-31juli
2006).

Fran och med den1januari 2013 kommer trangselskatt tas ut fér fordon som kérsin i
och ut ur de centrala delarna av Goteborg. Tanken ar att Goteborg ska anvanda samma
system somidag finns i Stockholm.

Syftet med tréngselskatten ar att forbattra framkomligheten och miljén (kvavedioxid-
utsldppen) i de centrala delarna av Géteborg, men dven att bidra till finansieringen av
investeringar i kollektivtrafik, jarnvég och vag. Projekt som skall finansieras &r bland
annat Vastlanken (en jarnvagstunnel under centrala Géteborg) och en ny alvférbin-
delse vid Marieholm.

Kaillor: Forsoket med trdngselskatt i Stockholm, 3 januari-31 juli 2006, Vdgverket, 88877, 2006.
Effektsamband 2008, Vigverket. Transportstyrelsen.

Kétiderna pa infarterna till
Stockholm minskade med en
tredjedel i morgonrusningen
och halverades i
eftermiddagsrusningen.
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7.1

711

Under huvudrubriken 6vervaka trafik finns foljande ITS-atgirder:
» Automatisk hastighets6vervakning.

» Overvakning och styrning av transporter med farligt gods.

» Tunnelovervakning och styrning.

De tva senaste omfattar bade 6vervakning och styrning, men huvudsyftet anses
vara overvaka vilket har medfort att systemen placerats under denna rubrik.

Automatisk hastighetsovervakning

Dodsfall och personskador genom vdgtrafikolyckor dr ett
stort folkhdlsoproblem. Riksdagens beslut om Nollvisionen
1997 innebdr att den ldngsiktiga ambitionen dr att ingen skall
dédas eller skadas allvarligt i trafiken. Studier visar att det
dr hastigheten som dr den faktor som har storst betydelse for
hur allvarliga féljder en trafikolycka far.

Det dr kéint att en alltfor stor del av trafikanterna inte respekterar géllande
hastighetsbegrinsningar. Med hjélp av ett system for automatisk hastighets-
overvakning kan fordon som kor for fort identifieras. Syftet ar inte att botfilla
medborgare utan att minska hastighetsévertridelserna pa ett kostnadseffektivt
sitt. Overvakningen leder till bade en ligre medelhastighet och en minskad
hastighetsspridning och dirigenom férre déds- och personskadeolyckor.

Hastigheten pa den aktuella vigstrickan 6vervakas via radardetektorer.

Om fordonen som passerar detektorn 6verskrider tillaten hastighet aktiveras
automatiska kameror. Kamerorna registrerar och fotograferar foraren och
registreringsskylten pa den bil som kor for fort. Eventuella medpassagerare
retuscheras fran fotot. Via bilregistret kan dgaren till fordonen identifieras.
Pasasitt kan en anmodan att betala in boter skickas ut.

Tillampning

System for automatisk hastighetsévervakning kan anviéindas som komplement
till poliskontroller och installeras pa olycksdrabbade vigstrickor med hég
medelhastighet.

I dagslédget finns cirka 1100 kameror spridda 6ver landet. Darut6ver har polisen
ett antal bussar utrustade med kameror. Som ett komplement till de fasta
trafiksikerhetskamerorna finns dven mobila trafiksikerhetskameror som kan
anvindas vid exempelvis vigarbeten och utanfor skolor.

Trafiksikerhetskamerans métsystem innehaller teknik som kan méta trafik-
fléden och registrera tid och hastighet for férbipasserande fordon dven nér den
inte dr aktiverad. Denna information anvéinds som underlagi trafiksikerhets-
arbetet.

Trafiksdkerhet coo

Milj .
Framkomlighet

Tillgénglighet L1
Trygghet

Kostnad 0o

Automatisk hastighetskontroll
(Punkt-ATK) minskar medel-
hastigheten vid kameraskdpen
med 5-10 km/h.

En samlad bedomning indikerar
att personskadorna minskar
med 15-20 % med punkt-ATK.
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I fleraldnder forekommer kontroll av fordons medelhastighet 6ver en viss
striicka, till skillnad fran hastighetskontroll vid en bestimd punkt pa vigen
som ir den giingse metoden i Sverige. Detta sker da genom att flera trafikséker-

hetskameror fotograferar fordonet vid olika platser utmed en viigstricka och
snitthastighet riknas ut. Av juridiska skil sa anvéinds dock inte denna metod
i Sverige.

Effekter

De trafiksikerhetskameror som hittills varit i bruk, har gett mycket goda
resultat. Medelhastigheten pa dessa viigavsnitt har séinkts med cirka 5 % och
antalet hastighetsovertriddelser har minskat med 20-30 %. Mitningar gjorda av
Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) visar att antalet dédade har
minskat med cirka 30 % och antalet svart skadade med 20 % pa de strickor dér
trafiksikerhetskameror anvénts.

Aven ur miljésynpunkt finns skil att 6vervaka hastigheten pa viigarna. Trafik-
sikerhetskamerorna bidrar till ligre hastigheter, vilket ger miljéeffekter i form
av minskade koldioxidutsldpp. Tack vare trafikséikerhetskamerorna beréknas
utsldppen av koldioxid minska med cirka 20 000 ton varje ar.

Aktorer

Trafikverket och polisen forvaltar gemensamt systemet for trafiksikerhets-
kamerorna. Trafikverket ansvarar i samrad med polisen for uppsittning, drift
och underhall av de fasta kamerorna samt for datadverféringen till Polisen.
Polisen ansvarar i samrad med Trafikverket for utplaceringen av de mobila tra-
fiksikerhetskamerorna. Polisen ansvarar ocksa fér hur aktiveringen av de fasta
kamerorna sker, samt for all utredning som gors av de hastighetsovertridelser
som registreras via trafiksikerhetskamerorna. Att trafikséikerhetskamerorna
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71.4

71.5

7.2

utnyttjas sa effektivt som mojligt dr en viktig del av samarbetet. Darfor har
Trafikverket och polisen ett gemensamt rad, dir fragor kring forvaltningen av
systemet diskuteras och behandlas.

Goda rad vid inférande

Beslut om inférande av ATK bor grundas pa lokala férutsittningar som fore-
komst av hastighetsovertriadelser, trafikintensitet och olycksbelastning pa den
aktuella vigstrickan.

Se dven

» Hastighetspaminnande information.

Goda exempel: Automatisk hastighetsévervakning

Under 2006 etablerades kameror fér automatisk hastighetsévervakning pa riksviag
50iBergslagen (riksvég 50 E ldnsgrans-Asbro) Detta var den férsta strackan med den
nya generationens trafiksdkerhetskameror. Pa en fyra mil lang strécka etablerades

tio stycken enheter. F6r att utvardera effekten gjordes studier fore och efter byggna-
tionen. Resultaten var mycket positiva och visade att medelhastigheten pa strackan
hade minskat med cirka 8%. Andelen fordon som kérde snabbare an skyltad hastighet
hade minskat med cirka 40%. Skillnaden i hastighet mellan olika fordon hade ocksa
minskat. Dessutom visade sig den positiva effekten vara bestaende éver tid, fran maj
till november 2006 var hastighetsminskningen stabil.

Killa: Utvdrdering och analys av trafiksikerhetskameror - Riksvdg 50 E linsgrdns-Asbro,
Vigverket, 2007:16.

Overvakning och styrning B
av transporter med farligt gods i

Olyckor med farligt gods i vigtrafiken dr lyckligtvis relativt Trygghet

fd. Aven om risken dr liten finns stindigt en potential for Kestnad
olyckor med mycket svara konsekvenser. Dessa risker kan
dock avsevdrt begrinsas med ldmpliga tekniska system.

* Avser personsékerhet.

Behovet av 6vervakning, kontroll och styrning av transporter med farligt gods
blir storre da transporterna 6kar och trafiksystemet blir mer komplext. System
som styr och registrerar transporter med farligt gods mojliggor god trafiksiker-
het utan att framkomligheten begrinsas samtidigt som betungande pappers-
arbete férenklas.

Transporter av farligt gods ir en potentiell fara fér alla som ror sig pa vignitet
men dven for till exempel boende i ndrheten av viigar som trafikeras av farligt
gods. Dirfor dr det viktigt att utforma system som éven skyddar tredje man, det
vill siga personer som inte alls har valt att tarisken av att ge sig ut i trafiken.
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Ett system for styrning av transporter med farligt gods syftar till att férhindra

eller minimera fara genom att ge transportérer instruktioner eller pa annat sétt
paverka var nér och hur ett fordon med farligt gods firdas pa vigarna.

Ett fordon kan ledas med olika grader av komplexitet, allt fran enkel skyltning
och manuell 6vervakning till mer automatiserade system. Det kan innebéra
ett lokalt system (fristaende vid exempelvis en tunnel) eller ett centralt system
(centralt pa en vigtrafikledningscentral) somirealtid fattar beslut om vilka
fordon som far fardas pa respektive vigstricka.

7.2.1 Tillampning

Genom att kombinera olika typer av system kan larmcentraler och riddnings-
tjdnst fa realtidsmeddelanden om position och lastinnehall vid en incident/
olycka. Denna information underlittar visentligt for riddningstjéinsten som
snabbt kan vara pa plats och veta hur utslépp, brand eller liknande skall bekdm-
pas. Risken for terrorism bidrar ocksa till ett 6kat intresse fran myndigheternas
sida for att 6vervaka farligt gods.

Forsoksverksamhet pagar dven kring webbaserade tjdnster dir vighallare,
riddningstjinst, SOS alarm och polis kan fa tillgang till ssmma information
(bilder, digitala fraktsedlar etc.) vid en olycka och pa sa sétt tillsammans agera
pabésta sitt for att minimera konsekvenserna.
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7.2.2

7.2.3

7.2.4

7.2.5

Effekter

Atgirden reducerar risk for, samt konsekvenserna av olyckor med farligt gods.
Men framfor allt dr det en personséiikerhetseffekt som uppnas. Detta géller i
savill samhillen i stort som i specifikt miljokinsliga omraden. Overvakning av
farligt gods med hjilp av ITS kan dessutom minska atgéirds- och utrycknings-
tider genom att forse riddningstjinsten med utforlig information om typ av
olycka och innehall i den farliga lasten.

Eftersom en stor andel av olyckorna inom farligt godsomradet ér relaterade till
singelolyckor sdsom viltningsolyckor kan ITS-system bidra till att varna forare
av fordon med farligt gods om farliga trafikférhallanden och ddrigenom bidra
till 6kad personsikerhet for dessa trafikanter och f6r medtrafikanterna.

Aktorer

Det ér frimst transportérerna (transportforetagen) och vighallarna som har

huvudansvaret fér genomférandet. SOS Alarm har en viktig roll att férmedla

larm till riddningstjinsten och polisen. Transportkdparna, Riddningsverket
ochriddningstjinsten finns med som kravstéllare pa utformningen av atgér-

den. Andra akt6rer som kan beroras ér tullen och polisen.

Goda rad vid inférande

Atgirden kan ses som en tilliggsfunktion till andra IT-baserade &tgirder for att
effektivisera och kundanpassa transportféretagens verksamhet. Finns system
for godsfoljning, fordonslokalisering och transportledning installerade &r forut-
sdttningarna goda att infora denna typ av atgérd.

Styrning av farligt gods paverkas av ADR (European Agreement Concerning the
International Carriage of Dangerous Goods by Road) -bestimmelserna, vilket
ir ett europeiskt regelverk som anger hur farligt gods skall klassas, hanteras och
transporteras. Detta regelverk dr i sin tur baserat pa FN:s rekommendationer.
ADR tillater anviindandet av elektronisk databehandling eller elektroniskt data-
utbyte istillet for, eller som komplement till, pappersdokumentation.

Eftersom ADR-bestdmmelserna dr mycket omfattande bor inforandet av
styrande system for farligt gods ocksa vara inriktat pa att forenkla informations-
hantering.

Se aven

» Tunnelovervakning och styrning.
» Motorvigsreglering.



Trafiksédkerhet*

Miljo

Framkomlighet
Tillgdnglighet
Trygghet

Kostnad

* Avser personsdkerhet.
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Goda exempel: Overvakning och styrning av transporter
med farligt gods

Utvecklingsprojektet "Mobil-IT fér gods pa vag" startades 2007 av Blekinge Tekniska
Hogskolai samarbete med Sweco och avslutades 2009.

Syftet med projektet var att studera hur myndighetsrelaterade applikationer kan inte-
greras med telematikapplikationer kopplade till tunga transporter. Viktiga omraden
for projektet ar sdkra transporter med fokus pa farligt gods samt att visa hur mobil IT
kan effektivisera tunga transporter.

Intresse for formagan att dvervaka farligt gods finns hos Radddningsverket, Trafiken.
nu i Stockholm och Géteborg samt Trafikverket som ser det som férebyggande att
ha kontroll 6ver var farligt gods finns vid en olycka och att snabbt kunna agera sa

att inte situationen férvarras och skapar storre skador an det som redan har skett.
Raddningsverket menar att telematiktjénster ar ett av fa kostnadseffektiva satt som
finns for att kontrollera farligt gods.

Kallor: Slutrapport Mobil-IT for gods pd vdg, BTH, Sweco (Transport Telematics R&D Group Sweden),
2009.

Tunneldvervakning och styrning

Syftet med 6vervakning och styrning i vdgtunnlar dr att
upprdtthdlla sdker och effektiv trafik med minimering
av fordrojningar och kébildning under normala

trafikforhallanden.

I Sverige har diskussionerna kring tunnelévervakning och sikerhetsfragor statt
ifokus sedan storstadséverenskommelserna om trafiklosningar med tunnlar
kom till stand i borjan av 1990-talet. Trafikverket har tagit fram en allmén
teknisk beskrivning fér nybyggande och férbéttring av tunnlar, Tunnel 2004.
Hir specificeras de krav som stills vid projektering, konstruktion, nybyggnad
och forbittring av tunnlar

For att hantera tillbud finns utrustning foér information och styrning bade i
sjdlva tunneln och i anslutande pa- och tillfarter. I trafikledningscentralen
finns dokumenterade styrstrategier med instruktioner fér incidenthantering.
Hirifran 6vervakas och kontrolleras ocksa brandlarm, styrning av fliktar,
pumpar och belysning, fiirrstyrdabommar, omstéllbara vigvisningsskyltar
och andra omstéllbara vigmérken.

Tillampning

System for 6vervakning och styrning av trafik i tunnel dr aktuellt endast fér
de mest hogtrafikerade tunnelvigarna och styrs av géllande regelverk
(Tunnel 2004 och EU-direktiv). Frimst dr det aktuellt i storstadsregioner.

Tunnlar 6ver 500 meter som omfattas av EU-direktiv (2004/54/EG), lyder
under en tunnelmyndighet (respektive linsstyrelse). I dessa fall &r den som
ansvarar for projektering, byggande eller drift, pa allmén vig Trafikverket
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7.3.2

7.3.3

7.3.4

7.3.5

och pa 6vriga vigar och gator kommunen. Formellt dr det Boverket som efter
samrad med Trafikverket och Statens riddningsverk meddelar foreskrifter
om de sidkerhetskrav som en tunnel skall uppfylla. Bland féreskrivna siker-
hetskrav som skall uppfyllas nimns vigmirken, skyltar och information,
Overvakningssystem, utrustning fér stingning av tunneln och delar av
kommunikationssystem.

Effekter

Genom att korfilt eller tunnelror kan sténgas avisamband med incidenter kan
sikerheten for riddningspersonal och trafikanter 6kas. Vid anvindning av
korfaltsstyrning okar effektiviteten da korfilt skall stingas av vid vigarbeten.
Tidsatgangen for att etablera ett arbetsomrade minskar. Genom att anpassa
hastigheten till radande trafikférhallanden kan tunnelns och viigens kapacitet
okas nagot.

Snabbare avhjilpande av incidenter med kortare blockeringstider samt forbétt-
rad information om planerade storningar leder till férbéttrad transportkvalitet.
Ligre skadekonsekvenser vid olyckor férvintas tack vare tidig upptiackt och
mojlighet till snabbare raddningshjélp. Framfor allt uppnas en férbéttring av
personsikerheten.

Aktorer

Ansvaret for genomforandet av atgérden ligger pa viighallaren. I Sverige ir

det frimstide nya hogtrafikerade storstadstunnlarna som det dr aktuellt med
omfattande installationer for 6vervakning och styrning med kévarningssystem
och motorvigsreglering, detta beroende pa att de faller in under EU-direktiv
och Tunnel 2004. Andra akt6rer som involverasiinférandet dr riddningstjanst
och driftentreprendérer.

Goda rad vid inférande

Tunnelstyrningssystem ir en stor investering och varje styrsystem maste
anpassas efter de férutsittningar som finns pa platsen. I hogtrafikomraden kan
motorvigsreglering integreras med tunnelsystem.

Se dven

» Motorvigsreglering.
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Goda exempel: Tunnelévervakning och styrning

Under 2006 genomférdes en 6vning dar ett utrymningsforsék simulerades i
Gotatunnelni Goteborg. Forsoket organiserades av Lunds universitet i samarbete
Vagverket Region Vast. Totalt deltog 29 forskspersoner med egna bilar.

Ingen av personerna hade pa férhand informerats om att de skulle utrymma, utan
hade istéllet fatt reda pa att de skulle delta i en dvning dar kérbeteende och tekniska
installationer skulle testas.

Forsokspersonerna fick kdra in i Gétatunneln, vilken var avstangd for 6vrig trafik.
Endast ett kérfalt i mitten av tunneln var 6ppet och personerna tvingades darfér att
kora efter varandraien lang ké. Vid tvarférbindelse nummer 6 hejdades personerna
av en simulerad olycka bestaende av tvarstallda bilar och konstgjord rék. Tva och

en halv minut efter att forsta bilen stannat aktiverades utrymningslarmet, vilket
innebar att ett talat utrymningsmeddelande spelades upp, trafikinformationstavlor
med texten Stanna motorn, Utrym tunneln aktiverades och gréna blixtljus vid tva
nédutgangar sattes igang.

Forsoket dokumenterades med 15 videokameror som var monterade i takniva.
Nar forsokspersonerna hade utrymt fick de fyllai en enkat om utrymningen,
utrymningshjédlpmedel och andra tekniska installationer i tunneln.

Dessutom intervjuades fyra personer om sitt beteende och sina observationer.
Forsokspersoner deltog dven i gruppdiskussioner om utrymningen.

Flera av forsokspersonerna uppgav att utrymningslarmet var viktigt fér deras
beslut att IAmna bilen. En ljudsignal gjorde trafikanterna uppméarksamma pa att
nagot onormalt intraffat och fick dem att leta efter ytterligare information.
Ocksa textmeddelanden pa trafikinformationstavlorna och gréna blixtljus vid
nédutgangarna uppfattades som viktiga av férsdokspersonerna.

Kdlla: Utrymningsforsok i Gotatunneln, Avdelningen for brandteknik, Lunds Universitet, 2007.
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SAMMANSTALLNING AV EFFEKTER
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ATT GENOMFORA ITS - HANDLEDNING STEG FOR STEG

Hur identifieras ett problem i trafiken?

Ndr en dtgdrd i trafiken ska planeras initieras processen
genom identifieringen av ett problem. Genom kundtjdnst
och kontakter med allmdnheten kan synpunkter om svdra
trafikforhallanden eller farliga vdgar eller andra problem
komma fram.

Det kan ocksa vara aterkommande tillbud eller olyckor pa en vig eller gata.

Det kan vara skolor som hér av sig om svarigheter fér barnen att ta sig till skolan.

Det kan ocksa vara politiska beslut eller initiativ eller policybestimmelser som
gor att ett problem maste 16sas.

Ofta f6ljs en problembeskrivning av forslag till 16sning. Dock ér ofta den fore-
slagnaldésningen firgad av den som beskriver problemet och utgar fran dennes
behov. I denna fas ska en objektiv analys av problemet efterstrivas.

» Hur ser problemet ut? Vad karakteriserar problemet: framkomlighet,
trafiksiikerhet, miljo, transportkvalitet, trygghet?

> Vem berérs av problemet? Ar det bilister; kollektivresenirer; oskyddade
trafikanter eller lokala intressenter?

» Var och niir uppstar problemet? Data och statistik.

» Vilka konsekvenser har problemet for olika trafikantgrupper; lokalmiljo,
samhille?

» Vad kan téinkas orsaka problemet?

Problemet belyses fran olika hall genom att dessa fragor besvaras.

Resultatet av en probleminventering blir en skriftlig
framstallning av hur problemet gestaltas med ett maojligt
orsakssammanhang.

FE Eitre trafiksdkerhe
Rapportera

020-290 290

Tack fér hjllpen!



8.2.1

ATT GENOMFORA ITS - HANDLEDNING STEG FOR STEG

Planeringsprocessen

Planeringen av en ITS-datgdrd borjar ndr ett problem har
identifierats och ndr behovet av en l6sning har forankrats
hos vdghallaren.

Handboken beskriver och listar viktiga steg i processen och ger goda rad vid
inférande. Handboken ska vara ett st6d och ge férslag till arbetssitt, men gor
inte ansprak pa att vara uttémmande nir det géller metoder for planering och
inforande av ITS-atgérder.

Malet dr att handboken ska kunna anvindas bade f6r enklare och mer komplexa
atgidrder med en ambition att erbjuda en checklista snarare &n en detaljerad
beskrivning av varje delmoment.

Steg i planeringsprocessen

Planering av I'TS skiljer sigiprincip inte fran planering av fysiska atgirder.
Trafikverket har publicerat ett stort antal handbécker och stoddokument f6r
planering. Bland annat finns flera dokument som beskriver hur fyrstegsprinci-

pen anvindsiplaneringen™",

For planering av atgérder i ett langsiktigt perspektiv eller om l6sningen kan
komma att omfatta flera atgéirder, bor det géras en samlad planering sa att sam-
ordningsfordelar uppnas. Nér atgdrderna beror flera intressenter, exempelvis
Trafikverket, kommunen och linshuvudman, ir gemensam planering med alla
berorda att rekommendera.

De steg som ingar i planeringsprocessen dr beskrivna nedan. Beroende pa
problemets komplexitet blir varje steg olika omfattande.

» Initiering. Omfattar startaktiviteter som uppréttande av projektbeskriv-
ning, definiering av projektledare och referensgrupp, kontakter med berérda
intressenter och eventuellt engagemang av en konsult. Vem som tar beslut om
val av atgérd och vem som bestimmer om ekonomiska fragor ska identifieras.

11 Fyrstegsprincipeniférstudier (2006:122).
12 Atgirdsanalys enligt fyrstegsprincipen (2002:72).
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» Inventering och bakgrundsanalys. Omfattar insamling av bakgrundsfakta

som kartor, lokal trafikféreskrift, incidenter som har intréffat, eventuella
trafikmétningar, synpunkter fran boende, lokal verksamhet och myndigheter.
Nationella och/eller lokala inriktnings- eller policydokument identifieras.
For att skapa en bra bild av situationen bér det goras observationer pa plats
ur olika perspektiv for att belysa hur bilister; kollektivtrafikresenirer och
gaende/cyklister paverkas. Videofilmning och fotografering av trafiksitua-
tionen blir ett viktigt stéd i kommande planerings- och genomforandefas.

Behovsanalys och méalbeskrivning. Nér problemet dr identifierat och
konsekvenserna for de olika berérda intressenterna klarlagt, kan en struk-
turerad behovsanalys och mélbeskrivning goras. Eftersom behoven &r
olika f6r olika trafikantgrupper boér behovsanalysen differentiera pa:

- Géaende och cyklisters behov.

- Kollektivtrafikresenirers behov.

- Bilisternas behov.

- Lokalbefolkning och lokala verksamheters behov.
- Myndigheters (och vighallares) behov.

Myndigheternas behov kan formuleras genom politiska inriktningsbeslut eller
lokala policydokument.

Malbeskrivningen gors mot bakgrund av varje identifierat behov. Malet ska vara
métbart och métmetoden identifierad.

EXEMPEL

BEHOV: Trafiksdkerheten och tryggheten ska forbattras for gaende och
cyklister som fardas vid vagen och speciellt vid 6vergangsstallet.

MAL: Medelhastigheten fér bilarna ska reduceras med 5 km/h och andelen
som kor fér fort ska reduceras med 50 %. Gaende och cyklisters upplevda
trygghet ska 6ka med 50 %.

MATMETOD: Trafikmatningar och intervjuundersokningar.

» Valav atgiird. Nér en tydlig malbeskrivning finns dr det mojligt att analysera

vilka mojliga atgidrder som kan l6sa problemet. I denna fas kan denna hand-
bok anviindas som st6d. Andra stoddokument dr Trafikverkets Effektsam-
band for vigtransportsystemet 2008™'* "> samt kontakter med Trafikverket
och ITS-leverantorer.

- Tink igenom om det finns flera alternativ till 16sning. Atgirdslistan
bor omfatta 2-5 mojliga atgirder som omfattar bade fysiska atgirder
och ITS-16sningar. For varje atgird gors en beddmning av kostnader
och effekter for att se om de uppstéllda malen gar att uppnd med atgér-
den. Med kostnader avses en kostnadsuppskattning av investering,
drift och underhall, utvirdering samt 6vriga projektkostnader. Med
effekter menas hur atgirden paverkar tillgénglighet, trafiksidkerhet,
miljo, kvalitet och trygghet.

13
14
15
16

Effektsamband, Gemensamma férutséttningar (2008:9).
Nybyggnad och férbéattring, Effektkatalog (2008:11).

Drift och underhall, Effektkatalog (2008:8).

Sektorsuppgifter och myndighetsutévning, Effektkatalog (2008:12).
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- Om det efter den forsta analysen finns flera alternativ som uppfyller
malen bér en genomférbarhetsanalys goras. Det viktigaste redskapet
ir en kostnad/nytta-bedémning. Aven icke kvantifierbara nytta bor
beskrivas. Aven hir anvinds de publikationer som nimns ovan som
stod.

- En generell regel ir att vilja den atgird som ger mest effekt for peng-
arna. Dock kan ej kvantifierbar nytta eller politiska inriktningar viga
tyngre vid val av atgérd.

- Resultatet av analysen sammanfattas i en inférandeplan (beslutsun-
derlag) som bestar av forslag till genomforande, kostnadsuppskattning
och rekommendation f6r beslut.

» Sammanstilla planeringsdokument. Nir atgéird har valts kan den detalje-
rade planeringen av upphandling, installation, férvaltning och utvirdering
ske. Se avsnitt 8.2.2 nedan.

8.2.2 Planeringsdokument

For att sdkerstélla livscykelperspektivet i genomférandet av ITS-atgérden ska
planeringen omfatta alla faser i projektet.

Nedan har ett antal planeringsdokument identifierats, som antingen kan utfor-
mas som sjélvstindiga dokument eller samlas i ett plandokument. Kopplingen
till stegen i genomférandeprocessen visas i figuren nedan.

PROJEKTMAL EFFEKTMAL

Har malet
uppnatts?

Fungerar
systemet?

Kan malet
uppnas?

Vad ir malet?

INITIERING
Problemet
identifieras

Finns fortsatt
ett behov?

Figur 7. Planeringsdokument vid varje steg i genomférandeprocessen.
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For att ge tillrickligt stod for genomférandet ska planeringsdokumenten
utarbetasien forsta version i planeringsfasen i projektet. Flera av dokumenten
bor dérefter justeras och uppdateras efterhand nér avtal med olika leverantorer
har ingatts.

Beslutsunderlag fér val av atgard

Infor val av atgird bor det finnas ett beslutsunderlag med kostnadsuppskattning
for investering, drift och underhall samt utviardering av den atgéird som rekom-
menderas. Kostnader kan beskrivas i ett eget dokument. Se nedan om i avsnittet
om finansieringsplan. Nyttan (lIonsamheten) med det féreslagna atgirdsalter-
nativet bor beskrivas tillrickligt noga for att underlétta ett beslut om inférande.

Vid utformning och genomférande av ITS ska géllande regelverk som Vigmaér-
kesforordningen tillimpas. For att sikerstélla ett samforstand med ansvarig
myndighet bor Transportstyrelsen eller annan myndighetsutévare underrittas
om vilka ITS-atgérder som planeras.

Foljande delmoment bor inga i beslutsunderlaget:
- Behovsanalys for olika trafikantgrupper.
- Malformulering.
- Atgirdsférslag med kostnadsuppskattning och effektbedémning.
- Genomférandeanalys av atgirdsforslagen.
- Rekommendation for val av atgérd.

Genomfoérandeplan

I denna plan gors en detaljerad planlidggning av alla faser fran upphandling
till installation och driftsétting. I planen bor det tydligt framga vem som &r
ansvarig for respektive fas och vilka tidplaner som géller. Dokumenthantering
och godkinningsprocedurer bor ocksa inga. Deldokument som ingar i genom-
forandeplanen ir:

- Kravspecifikation
Upphandling av tekniska system och installationstjinster maste kon-
kurrensutsittas i enlighet med Lagen om offentlig upphandling (LOU).
En kravspecifikation och ett férfragningsunderlag maste utformas
for att himta in offerter fran ITS-leverantorer. De viktigaste delarna i
denna finns beskriven under kapitel 8.3.2.

- Finansieringsplan
Finansieringsplanen bor vara sa detaljerad som mojligt avseende
uppskattning av alla kostnader (externa och interna) i samband med
genomforande av atgirden. Kostnadsuppskattningen ska omfatta
alla delar fran planering och upphandling till installation, drift och
underhall samt utvirdering. Hur atgirden finansieras bor framga.

- Forvaltningsplan
Planen ska beskriva hur och vem som ska driva och underhalla ITS-
systemet. Andra fragor som forvaltningsplanen bor beskriva dr: Hur
ska kundsupport hanteras? Vilken beredskap ska giilla for felhantering
och reparationer? Med vilket tidsintervall férvéntas underhall ske och
hur hanteras systemuppdateringar och dndringar? Planen forutsétts
bli uppdaterad efterhand och i samarbete med valda leverantorer (fér
system, installationstjanster samt drift och underhallstjénster).
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- Utvirderingsplan
Planen ska beskriva utvirderingsinsatser som trafikmétningar
och intervjuundersékningar, nir i tid for- och eftermétningar ska
genomforas och vem som &r ansvarig. Om en extern part engageras for
utvirderingen maste planen uppdateras efterhand i samarbete med
denna. Forslag till punkter i en utvirderingsmall beskrivs i kapitel
9.2.4.

8.2.3 Mainniska-maskininteraktion och beteendeaspekter vid ITS

Med méinniska-maskininteraktion menas hur ménniskan beter sigi motet med
maskiner och IT-system i omgivningen.

ITS-system baseras pa IT-system som formedlar ett eller flera budskap som
trafikanten férvéntas uppfatta och agera efter. Som tidigare nimnts syftar
ITS-atgdrder till att fa trafikanten att anpassa sitt beteende i trafiken, vilket i
sin tur leder till effekter pa individ-, trafik- eller samhéllsniva.

Budskap kan delas i féljande tre typer:
» Styrande budskap.
» Varnande budskap.

» Informerande budskap.

Hur ménniskan paverkas av budskapet beror pa om och hur det uppfattas.

Om trafikanten inte forstar hur ett budskap ska tolkas och hur han férvintas
bete sig, sa spelar det ingen roll vilket budskap som giller. Daligt utformade
ITS-16sningar eller budskap kan till och med leda till att trafikanten omedvetet
bryter mot trafikregler och far béta, eller i vérsta fall, orsaka olyckor.

Utformning av budskapet bor ocksa vara tydligt och kan géirna besta av symbo-
ler i kombination med fritext".

En viktig forutsattning nar man utformar ITS-budskap
ar att man anvander ratt budskap pa ratt plats och att
trafikanterna informeras om hur de ska bete sig.

Beteendeaspekter vid trafik- och vigutformning™ 4r ett omrade som vicker

allt storre intresse. Dock finns det fortfarande stora brister i kunskapen om
trafikanters beteende som gor att farliga situationer kan uppsta. Att fortsatt ha
fokus pa och forska kring detta amne kan forhoppningsvis leda till att individen
och samhillet far dn storre effekt av de atgidrder som infors.

17  Baéttre trafikinformation, Fasan 2, Vagverket (2006:101).
18 Végen, tekniken och ménniskan, Vagverket (2004:183).
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8.2.4 Sammanfattning av planeringsprocessen - checklista

Planering av ITS bor omfatta foljande moment:

Arbetsmoment planering OK* Dok. godkdnt**

Finns en tydlig (skriftlig) problembeskrivning?

Har en besiktning pa plats genomférts?

Har synpunkter fran berérda intressenter
(lokalmiljé) hamtatsin?

Har kartor/ritningar, LTF, inriktnings- eller policy-
dokument genomgatts?

Har behovsanalys gjorts for olika intressenter och
trafikantgrupper?

Har en malbeskrivning gjorts med definierade mal
och matmetoder?

Har ett beslutsunderlag for val av atgérd utformats?

Har val av atgérd gjorts?

Har en genomférandeplan (fér installation)
upprattats?

Har en kravspecifikation upprattats?

Har en finansieringsplan uppréattats?

Har en férvaltningsplan upprattats?

Har en utvarderingsplan upprattats?

*) Momentet har genomférts eller dokumentet utarbetats (signeras projektledare).
**) Dokumentet har godkénts (signeras projektagare).
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8.3 Genomfoérandeprocessen

8.3.1

Genomforandeprocessen startar med ett beslut om
att genomfora en ITS-atgdrd. De steg som omfattas
av genomforandet dr:

v

Forundersokning.

v

Upphandling.

\

Placering och projektering.

Installation och verifikation.

v

v

Driftsitting och information.

Forundersokning

Istartskedet av genomforandeprocessen bor férundersékning genomforas.
Om dettaredan har gjorts i analys- och planeringsfasen dr det viktigt att ga
igenom denna igen.

Syftet med forundersékningen &r att ha en nollmétning som kan jimféras med
en eftermétning for att se om systemet har gett onskad effekt. Exempel
panollmitning ges nedan.

Forundersokningen bor omfatta bade trafikmétningar och attitydundersok-
ningar. Hur dessa genomfors ska beskrivas i utvirderingsplanen. Forslag till
genomforande av trafikmétningar och attitydundersokningar ges i kapitel 9.2
om Utvirderingsprocessen.

Resultatet av forundersokningen bor kontrolleras mot malbeskrivningen
for att sikerstélla att faktorerna som mits i undersokningen motsvarar de
uppsatta effektmalen.
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EXEMPEL PA NOLLMATNING

Resultatet av trafikmatningen ar att 40 % av trafikanterna 6verskrider hastig-
hetsgransen och att medelhastigheten ar 62 km/h fér de som kér for fort

(om tilldten hastighet ar 50 km/h). Malet &r att minska andelen hastighets-
6vertradelser till 10%, och att medelhastigheten f6r dessa ska vara 55 km/h.
Vidare visar attitydundersdkningen att 70 % av gang- och cykeltrafikanterna
upplever att bilarna kor fér fort, medan 30% av bilisterna upplever att de

kor for fort.

8.3.2 Upphandling

Upphandling av system och tjdnster hor till de mest omfattande och kanske
svaraste delarna av genomforandet. En upphandling innehaller bade krav-
specifikation och férfragningsunderlag. Kravspecifikationen kan med fordel
utformas sa att den blir funktionsinriktad, sa att funktionella krav prioriteras
framfor tekniska. Det ger storre utrymme for leverantéren att féresla 1osningar.

Upphandling av enstaka system kan vara relativt dyrt jimfort med att képa
flera system samtidigt. Det kan darfor vara vil virt att kontakta Trafikverket
eller kommunen for att undersoka vilka planer som kan finnas for inférande av
liknande ITS-system.

Upphandling kan goras enligt olika modeller, som:

» Systemupphandling - bestéllaren star for installation, driftsétting och
forvaltning.

» System ochinstallationsupphandling - bestéllaren 6vertar systemet
efter installation och star for férvaltning.

» Funktionsupphandling - bestillaren koper och betalar for en tjinst och
leverantoren dr ansvarig for system, installation och forvaltning under en

definierad driftstid.

Eftersom ITS-atgirder omfattar tekniska system dr det nagra viktiga para-
metrar som bor inga i en kravspecifikation utover de tjinster som systemet
forvintas leverera. Beroende pa vilken typ av upphandlingsmodell som viljs bor
forfragningsunderlaget specificera krav med avseende pa:

» Tillginglighet — andel av operativ driftstid som systemet fungerar.

» El- och kommunikationsforsorjning. Systemet bér nyttja 6ppna,
standardiserade grénssnitt och IT-protokoll.

» Overordnat system for driftdvervakning och styrning.
Vid stérre ITS-installationer 6kar kraven pa denna funktion.

» Mojlighet for &ndringar och tilldggsfunktioner i efterhand.
» Utbildning och dokumentation.

» Installationsanvisningar och kriterier for bestillarens
godkénnande av installation.

» Drift och underhallsférutsittningar.
» Garantier och finansiering.

» Roller och ansvar.
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Upphandlingen resulterar i att en leverantor viljs for
uppdraget. Avtal med vald leverant6ér bor minst omfatta
specifikation av de ovan namnda punkterna.

8.3.3 Placering och projektering

Isamrad med leverantoren gors en ny besiktning pa plats for att bestimma
placering av utrustningen. Flera faktorer r avgorande for placering och
projektering:

» Kritiska punkter i trafikmiljon dir problemet ir storst, exempelvis en
specifik korsning eller en olycksdrabbad stricka pa vigen.

» Avstand mellan den kritiska punkten och dér utrustning bor placeras
for att ge 6nskad effekt.

» Geografi och synlighet (fri sikt).
» Tillginglig el- och kommunikationsférsérjning.
» Eventuellarestriktioner gentemot markégaren.

» Eventuella fysiska hinder/svarigheter for schaktarbete, montering
av portal eller annan konstruktion.

» Definition av meddelandeformat och andra tidsparameter.
» Programmering av styrutrustning och 6verordnat system.

» Definition av budskap — Rétt budskap pa ritt plats. Budskapet ska vara
tydligt och girna anvinda kinda och sjialvférklarande symboler.
Beteendeaspekter, som beskrivs i avsnitt 8.2.3 maste beaktas.

Projektering genomfars av bestallaren eller av leverantéren
pa bestallarens uppdrag.
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8.3.4 Installation och verifiering

8.3.5

Installation av systemet genomfors av leverantoren, entreprendren eller bada,
beroende pa upphandlingsmodell. Ofta genomfors markarbeten som schakt-
ning, montering av fysiska portaler, framdragning av kablar etc. av vighallarens
entreprenér. Leverantéren ansvarar for monteringen av den tekniska viigsides-
utrustningen och det centrala backofficesystemet liksom el- och kommunika-
tionsanslutning samt genomfor nédvéndiga funktionstester.

Ansvarsférhallanden mellan parterna som star for
installationen ska vara avklarade pa forhand.

Nir installationen dr genomford och godkind av installatéren ska bestéllaren
sjdlv gora en verifikation. Ofta dr det leverantéren som definierar en verifika-
tionsprocedur och deltar tillsammans med bestéllaren vid verifikationen. For
att undvika missforstand bor verifikationsproceduren godkénnas av bestillaren
innan den genomfors. Kriterier for godkinnande av installationen (verifikatio-
nen) skavara definierade i avtalet med leverantoren.

Driftsatting och information

Den viktigaste delen av driftsittingen dr information om systemet till berérda
parter. Framfo6rallt maste trafikanterna informeras.

Information bor ske i god tid innan, gérna vid flera tillfillen och genom flera
kanaler. Ett bra séitt att na ut med information r att annonsera i tidningar
liksom i radio- och tv-kanaler samt att férsoka fa medierna att sjilva skriva eller
gora inslag om atgirden. Information bor ocksa finnas pa vighallarens hemsida.
For boende och lokala intressenter kan #ven direktutskick vara nédvandigt

for att skapa forstaelse och trygghet for hur trafikanten ska agera och anviinda
systemet.

Ovriga intressenter som kommuner, polis och riddningstjinst maste ocksa
informeras. Eventuell kundtjdnst maste fa tillrdcklig utbildning och informa-
tion f6r att hantera eventuella kundfragor fére och under driftfasen.

Driftoperatoren maste ha genomgatt nédviindig utbildning och vara tillgénglig
att hantera driftuppgifter innan systemet driftsétts.

Nér trafikanter och andra intressenter har informerats och nér kundtjénst och
driftoperator ér pa plats kan systemet driftséttas.

Ansvar for driftsatting och information bor alltid ligga
pa bestallaren (vaghallaren).
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8.3.6 Sammanfattning av genomférandeprocessen - checklista

Genomfoérande av ITS bor omfatta féljande moment:

Arbetsmoment genomférande OK* Dok. godkdnt**

Har en forundersékning (nollmatning) genomforts?

Stammer faktorerna som mats i férundersékningen med
dem som anges i malbeskrivelsen?

Har avtal med systemleverantér ingatts?

Har placering av utrustning bestamts?

Har projektering av systemet gjorts?

Finns en verifikationsprocedur for godkannande av
installationen framtagen?

Har avtal ominstallation av ITS-systemet ingatts?

Har avtal om markarbete och framdragning av el och
kommunikation samt fysisk konstruktion ingatts?

Har installation genomférts och godkéants?

Har avtal om drift och underhall samt support ingatts?

Har nédvandig information till trafikanter och 6vriga
intressenter gatt ut?

Har kundsupport fatt nédvandig utbildning?

Har férvaltningsplanen (inkl. drift och underhall) justerats
i samrad med vald entreprenér? Se punkternaiavsnitt 9.1
om Forvaltningsprocessen.

Har systemet driftsatts?

* Momentet har genomforts eller dokumentet utarbetats (signeras projektledare).
** Dokumentet har godkants (signeras projektagare).
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9.1 Forvaltningsprocessen
(drift och underhall)

God forvaltning av ITS-systemet dr en viktig forutsdttning
for att atgdrden far den 6nskade effekten pa bade kort

och lang sikt. Alla delar av forvaltningen beskrivs i forvalt-
ningsplanen. Krav pa drift och underhdll samt support
och beredskap ska definieras och ingd i avtal med drift/
supportansvarig.

Forvaltning omfattar flera uppgifter:

» Daglig drift och skotsel av systemet. Det forutsitts att systemet har fung-
erande rutiner for 6verforing av data, felhantering, lagring och uppdatering
av data. For att driftsansvarig ska ha mojlighet att 6vervaka systemet bor
det genereras dagliga systemrapporter och alarm som mojliggér manuell
felhantering.

» Hantering av kundfragor och kundsupport. Nir fragor uppkommer
ska trafikanterna och andra berérda har nagon att kontakta for fa svar.
Hur denna kundsupport organiseras beror pa lokala férutsiattningar och
vilka kundtjinster som redan finns.

» Hantering av fel, reparationer och support. Om systemet eller delar av
det blir inte fungerar maste det finnas en beredskap for byte och reparation
av trasiga delar. Omfattningen av beredskapen beror pa hur kritiskt systemet
iritrafiksystemet och pa hur stor del av trafikanterna som berérs.
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» Periodiskt underhall av systemet. Behovet av forebyggande underhall beror
pa hur utsatt systemet dr for slitage och yttre paverkan. Vissa system behover
regelbundet trimmas eller har delar som behover bytas ut eller rengéras.

En plan for forebyggande underhall bor inga i férvaltningsplanen.

» Hantering av iindringar eller systemuppdateringar. Om systemet inte
har den 6nskade effekten eller behéver kompletteras med tilldggstjinster
ska det vara mojligt att géra det i efterhand. Konsekvenser for drift vid stérre
systemuppdateringar maste hanteras. Kanske behovs forstirkt skyltning
eller avstéingning av systemet for att hantera uppdateringen.

Sammanfattning av forvaltningsprocessen - checklista

Forvaltning av ITS bor omfatta f6ljande moment:

Arbetsmoment férvaltning (drift & underhdll) OK* Dok. godként**

Finns tydliga rutiner f6r driftsuppgifter och
méjligheter fér kontroll?

Finns en tydlig instruktion fér kundsupport?

Finns rutiner for felhantering, support och
beredskap?

Finns en plan fér férebyggande underhall?

Finns en plan pa hur driften av ITS-systemet ska
skotas vid systemuppgraderingar eller andringar?

Dokumentation av systemets driftprofil, dvs. syste-
mets driftperiod, faststallda krav pa tillgénglighet
och hur driftsakert systemet ska vara. Faststalla
acceptansnivan vad géller eventuella driftstérningar.

* Momentet har genomférts eller dokumentet utarbetats (signeras projektledare).
** Dokumentet har godkants (signeras projektagare).
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9.2

9.2.1

9.2.2

Utvarderingsprocessen

Till genomférandet av ITS-dtgdrder hor en efterféljande
fas for att utvdrdera om dtgdrden har haft énskad effekt

— har vi l6st problemet? I planeringsfasen gjordes en
malbeskrivning av vilka effekter datgdrden forvdntades ge.
Malbeskrivningen definierade dven en mdtmetod for hur
maluppfyllelsen skulle mditas.

De viktigaste momenten i utvirdering av ITS &r:
» Forundersékning — nollmétning.

» Efterundersokning
- métning av korttidseffekter
- mitning av langtidseffekter.

Forundersokningen (nollmétningen) beskrevs i avsnitt 8.3.1. Efterundersok-
ningar och métning av langtidseffekter bor goras pa samma sitt som forunder-
s6kningen for att resultaten ska kunna jaimforas.

Eftersom ITS ér atgérder som syftar till att paverka trafikantens beteende
genom styrande, varnande eller informerande budskap, maste utvirderingen
mita om trafikanterna har paverkats och i vilken grad utifran de mal som satts
upp. Huvudelementenien ITS-utvirdering blir darfor trafikmétningar och
attitydundersokningar.

Trafikmatningar

Trafikmétningar bor genomforas i bade for- och efterundersékningen. Vilken
typ av trafikmétning som behover goras beror pa vilken effekt undersékningen
syftar till att méta.

Andringar i restider, hastigheter, flode, avstind mellan fordon, antal fordon
ir exempel pa parametrar en trafikmétning syftar till att underséka. Trafik-
mitningar kan exempelvis géras med hjélp av slangmétningar, videokamera,
laserpistol eller bruk av positioneringsangivning med GPS.

Trafikmétningen maste anpassas till lokala forhallanden och till vilket syfte
ITS-atgirden har. Méatpunkten bér férlaggas sa nira den punkt som mojligt dar
effekten 6nskas uppmaétas. Upplosningen pa métdata (tidsintervall) bor ocksa
vara anpassad till atgérden.

Attitydunderso6kningar

Attitydundersokningar syftar till att undersdka hur trafikanterna uppfattar
ITS-atgidrden och om de upplever att trafikanterna har éndrat beteende och
att exempelvis trafiksikerheten har forbéttrats. Attitydundersokningar
rekommenderas dven vid nollmétningen, men det r framforallt vid efter-
undersokningen attitydundersékningar bor utforas.
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Genomfoérandet kan ske genom enkiiter och intervjuundersdkningar med
trafikantgrupper som berors av systemet.

For undersékning av bilisternas attityder kan nummerskrivningar av passe-
rande bilar goras bade under perioder da systemet dr aktivt respektive inte
aktivt. Upplysning om bilférarna himtas via trafikregistret och trafikanterna
kontaktas sedan via brevutskick eller telefon.

Undersokning av ovriga trafikanter kan géras genom enkiter till boende i
niaromradet, till skolor och andralokala verksamheter.

Boende i ndromradet kan ofta upptréida bade som bilister, gaende, cyklister och
kollektivresenirer. Vid utformning av fragor bor hinsyn tas till detta.

Hur manga svar som behovs for att kunna sékerstélla resultatet statistisk beror
pahur noggrant resultatet ska vara. En generell tumregel dr att det behovs minst
50 svar fran varje grupp som ska jimfoéras, exempelvis bilister, kollektivrese-
nirer, gaende och cyklister, pendlare och séllanakare, kvinnor och mén.
Svarsprocenten ir ofta mycket hogre vid telefonintervjuer #n vid enkéter (brev).
Detbor darfor skickas ut ett stort antal enkiter sa att antalet svar fran varje
grupp utgor ett tillrdckligt sikert underlag.

Omprovning av behov

Till utvirderingen hor &ven en analys av om behovet fortfarande finns kvar.
Det kan finnas yttre faktorer eller héindelser som &ndrar forutsittningarna for
hur trafiken beter sigi det aktuella omradet.

Yttre faktorer behover inte vara momentana - det vill séiga att forutsittningarna
dndras fran en dag till en annan. Det kan ocksa handla om langsamma, glidande
fordndringar. Darfor dr det naturligt att omprovning sker som en del av utvirde-
ringen. Vilka de yttre faktorerna dr som kan paverka behovet av atgird, gar inte
att siga exakt, men exempel pa faktorer ir:

Yttra faktorer kan exempelvis vara att:
» Lokala trafikforeskrifter dndras.

» Vigen byggs om, byggs ut eller dndras till annan funktion
(exempelvis gagata).

» Trafikutvecklingen sker pa ett annat sitt &n forvéntat.
» Marken exproprieras eller anvéinds till andra &ndamal.
» Politiska beslut paverkar trafikutveckling eller 6verordnade mal.

» Driftkostnaderna ir for hoga eller annan 16sning dr mer
kostnadseffektiv.

Omprovning av behov ska visa om yttre faktorer har
medfért att behovet av ITS-atgarden inte finns kvar eller
har utékats.
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9.2.4 Rapportering av utvirderingsresultat

9.2.5

Att gora resultat fran utvirderingar tillgingliga for beslutsfattare och handlig-
gare ir en viktig del i processen for att 6ka intresset och kunskapen om ITS i
trafiken. Med 6kad kunskap om vilka effekterna kan bli av olika ITS-l6sningar
héjs ocksa statusen pa hela ITS-omradet.

Genom att sprida resultaten fran olika utvirderingar skapas ocksa en bredare
och bittre allmén kunskapsbas om nyttan och kostnaden fér olika typer av
ITS-l6sningar. Denna kunskapsbas ér en viktig tillgang inte bara for de direkt
berérda projektdeltagarna utan dven for en bredare grupp ITS-intressenter.

Genom att samla erfarenheter och utvirderingar fran ett stort antal projekt
skapas ett bittre beslutsunderlag om vilken typ av atgiarder som kan passa bést
iolika situationer, exempelvis for att 16sa ett akut trafikproblem eller for att
uppfylla ett mer langsiktigt trafikpolitiskt mal.

For vidgad forstaelse och anvindning édr det &r viktigt att utvirderings-
resultaten &r:

» Transparenta (genomskadliga).
» Littaattbegripa.
» Mojliga att jimfora med andra resultat.

» Mojliga att 6verfora till andra trafikmiljéer/andra forutsittningar.

Rapporteringsmall

Foljande utvirderingsaspekter bor tas med nir du rapporterar resultatet fran
enutvirdering:

» Problembeskrivning.

» Projektbeskrivning.

» Utvirderingsplan.

» Effekter av ITS-projektet.
» Overforbarhet.

Ett forslagtill rapporteringsmall visas pa nésta sida.
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Problembeskrivning

Plats:

Beskrivning av aktuella trafikproblem:

Projektbeskrivning

Mal fér projektet (framkomlighet, transporteffektivitet, sdkerhet, miljo samt eventuell motverkan av segregering):

Beskrivning av ITS-system och teknik:

Utvérderingsplan

Genomforandetidpunkt, typ av utvardering och metodik:

Mal med utvdrderingen (tekniska, funktionella, finansiella och samhéllsekonomiska mal samt effektmal):

Utviarderingsfragor som ska besvaras (stillda av huvudintressenterna):

Utvirderingsomrade (beskriv lokaliseringen av systemet och tillhérande utrustning inklusive eventuella
kontrollplatser):

Forvantade effekter som ska undersokas:

Utvarderingsmetodik:

Dessa punkter ska beskrivas innan projektet genomfors for att underldtta allsidig belysning i efterhand.

Effekter av ITS-projektet

Teknisk funktion (beskriv tillférlitlighet och andra matt pa hur tekniken fungerat):

Viktiga resultat (beskriv resultat vad géller effekter, samhallsekonomi och kostnader):

Redovisning av statistisk sékerhet i projektresultaten:

Redovisning av i vilken grad de olika utvarderingsfragorna kunnat besvaras:

Helhetsbedomning av projektresultaten:

Overforbarhet

Beskriv lokala egenheter som sannolikt har paverkat projektresultaten. Férsdk géra en bedémning av faktorer som
kan dndraresultaten vid inférande pa andra platser.
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9.2.6

Sammanfattningar i ITS-projekt som finansieras av Trafikverket bor f6lja
denna mall. Detta underléttar kunskapsspridning via svenska och internatio-
nella databaser. Rubriker behover inte slaviskt f6lja mallen. Huvudsaken &r
attinnehallet finns med.

Inte bara de direkt involverade deltagarnai projekten, utan dven potentiella
anvindare av ITS i andra regioner, bor ses som intressenter till utvirderingen.
For de senare dr det viktigt att veta hur de olika systemen och tillimpningarna
fungerar, hur mycket de kostar i investering och drift samt vilka effekter

de vintas ge om de tillimpas pa en plats eller i en annan region med andra
forutsittningar.

Rapportering av resultat for denna bredare grupp av beslutsfattare ger en
grund for bedomning av verkliga effekter pa lang sikt av ITS-investeringar.
Objektiva utvirderingsresultat som erhalls pa detta sitt kan anvéndas for att
successivt bygga upp en databas av tillforlitliga kostnader och nytta.

Detta kommer i sin tur att stirka kunskapsmassan for viighallare som 6nskar
implementera ITS i framtiden.

Sammanfattning av utviarderingsprocessen - checklista

Utvirdering av ITS bor omfatta féljande moment:

Arbetsmoment utvdrdering OK* Dok. godkdnt**

Har en plan for trafikmatningar fér noliméatning och
efterundersodkning utarbetats?

Har en plan fér attitydundersckningar fér nollmatning
och efterundersékning utarbetats?

Har nollméatning genomforts
(ingar dvenigenomférandeprocessen)?

Har efterunders6kning genomforts?

Har en plan fér langtidsutvardering utarbetats?

Har méatning av langtidseffekter genomférts?

Har en plan for omprévning av behovet utarbetats?
Kantex omfatta de moment som beskrivs under
Behovsanalysenikapitel 8.2.

Har omprovning av behov utforts?

Har omprovning av behov lett till att andringar eller
borttagande av ITS-systemet?

* Momentet har genomforts eller dokumentet utarbetats (signeras projektledare).
** Dokumentet har godkants (signeras projektagare).
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Movea, 2007

PM - Trafikstyrning och Tillginglighet.
Movea, 2007
Restidsinformation

Projekt TRUT: ”Trafikantuppoffringar och nytta av
trafikinformation”.

Movea, 2007

Information om tillfallig omledning/vagarbete

Sikrare vigarbetsplatser - delrapport for 2006.
Vigverket, 2007:64

Mobil portal, Faltférsok pa E4, E18 och viig 73, Salkert et al.
Vigverket Produktion, 2007

Projekt Arbete pa vidg (APV): delrapport fér 2004-2005.
Vigverket, 2006:20
Hastighetspaminnande information

Smaskalig ITS: Utvirdering av effekten av lokala
VMS-system i tétort.
VTIrapport 646,2009

Utvirdering lokala ITS-system.
Sweco, 2007
Varning for gang/cykel

Utvirdering av effekten av forstédrkt information vid
overgangsstille (FIVO).
VTIN16-2010

Trafikkonfliktstudie Enskedeviigen, 6vergangsstille mellan
Svedmyraplan och Herrhagsvigen.
Trafikkontoret Stockholms stad, 2007

Utvirdering lokala ITS system.
Vigverket Region Viist, 2007
Varning for spokbilist
Spogelsesbilisme — Redegorelse.
Vejdirektoratet, 2008

Dynamisk parkeringsinformation

Utvirdering P-evenemang, Vigverket Region Vist och
Trafikkontoret Géteborg, 2008

Parkeringsledningssystemet i Helsingborg, Utvirdering och
forbittringsatgirder, Fredriksson.
Institutionen for Teknik och samhille, LTH, 2005

Pendelparkering med information

Realtidsinformation om kollektivtrafik

Realtidsinformation for 6kad verksamhetsnytta.
Ttk Rapport, 2009:1
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Trafiksignalstyrning

MATSIS - Minskade CO,-utsldpp genom Adaptiva
TrafikSignaler I Stockholm.
Movea, 2008

PM - Trafikstyrning och Tillginglighet.
Movea, 2007
Drift och underhall av trafiksignaler

Bittre signalfunktion vid detektorfel och tryckknappsfel.
Vigverket, 2008:19

BRA-trafiksignal.
Vigverket, 2003:60

Sverige behéver bittre trafiksignaler.
Vigverket, 2000:28

Kollektivtrafikprioritering i trafiksignaler

Bittre Bussprioritering.
Trafikverket, 2010 (arbetsmaterial)

Bussprioritering i ytterstan - férstudie.
SL, 2008

Prioritering av busstrafik i Orebros trafiksignaler
- en forstudie.
Movea, 2007

Slédpp fram bussarna - hur man effektivt prioriterar
kollektivtrafik i trafiksignaler.
Vigverket, 2005:87

RETT - ett pilotprojekt fér bittre regularitet i busstrafiken.

SL, 2003

Pafartsreglering

Aktiv hogtrafikledning: Kunskapsdokument och
tillimpningsrad.
Trafikverket, 2010

PM - Essingeledens pafartsreglering.
Movea, 2006

Konsekvens- & Mojlighetsstudie, Rampmetering Essinge-
leden (del 1) - Trafiksignaler.

Vigverket Region Stockholm, (Rambdll), 2005

Variabla hastigheter (vader- och trafikstyrd)

Variabla hastigheter - en lysande idé - resultatrapport.
Vigverket, 2008:77

Variabla hastigheter — en lysande idé.
Vigverket, 89193,2008

SFS 2002:713 forsoksverksamhet med varierande hogsta
tillatna hastighet
Reversibla korfalt

Utvirdering av reversibelt korfilt pa viig 222.
Vigverket, 2006:134

Vigar och gators utformning: Reversibla korfilt.
Vigverket, 2004:80
Motorvagsreglering

PM - Trafikstyrning och tillgéinglighet.
Movea, 2007

REFERENSER

Vigrensstyrning

Brukaravgifter/tringselskatt i tatort

Forsoket med tringselskatt i Stockholm,
3januari-31juli 2006.
Vigverket, 88877,2006

OVERVAKA TRAFIK

Automatisk hastighetsovervakning

Effekter pa trafiksikerhet med automatisk
trafiksékerhetskontroll.
Vigverket, 2009:9

Fakta om trafiksikerhetskameror.
Vigverket, 89223,2008

Utvirdering och analys av trafiksikerhetskameror
- Riksviig 50 E linsgrins-Asbro.
Vigverket, 2007:16

Overvakning och styrning av transporter
med farligt gods

Slutrapport Mobil-IT for gods pa vig.
BTH, Sweco (Transport Telematics R&D Group Sweden),
2009

Tunnel6vervakning och styrning

Utrymningsforsok i Gétatunneln.
Avdelningen for brandteknik, Lunds universitet, 2007

ATB Tunnel 2004.
Vigverket, 2004:124
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