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Inledning

Samhdllets atgarder i vagtransportsystemet ska bygga pa en helhetssyn och syftaftill att
sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgare och néringdiv i hela landet.

| planeringen ska praktiska erfarenheter och kunskaper fran forskning och utveckling om
sarrbanden mellan dtgérder och deras konsekvenser for samhallet utnyttjas for att vi pa
basta sétt ska kunna nd varamal. Resultatet av hittills genomfort och uppfdljt arbete har
sammanstélltsi publikationsserien ” Effektsamband 2000”. Effektsamband 2000 &r ett
kunskapsdokument som utgor ett viktigt stod vid planering, projektering och uppfdljning
av dladag av atgarder inom vagtransportsystemet.

Under 2001- 2002 uppdaterades dokumentet Vaginformatik, Katalog 6ver system och
tjanster genom en andra utgdva’. | den nya utgavan definierades nya system och tjanster
som g funnits med i tidigare dokument.

Vad géller effekter av vaginformatik, eller ITS (Intelligenta Transport System) har
systemen och tjansterna fran V aginformatikskatal ogen forsta utgava beskrivits i
Effektsamband 2000.

Under aren sedan Effektsamband 2000 sammanstalldes har arbetet med att analysera
effekternaav I TS fortsatt och detta tillsammans med publicerandet av V &ginformatiks-
katalogens andra utgava har resulterat i ett behov att uppdatera Effektsamband 2000 med
avseende pa | TS-system och -tjanster. Foreliggande dokument & sammanstallningen av
de uppdaterade effektsambanden inom I TS-omradet.

! vaginformatik: katalog over system och tjanster. Vagvekret Publ 2001:115. Borlénge 2001. Uppl 2.
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1 Trafiksignaler Nybyggnad
1.1 Beskrivning

Omfattning

Trafiksignaler anlaggs for att oka trafiksakerheten eller framkomligheten for négon
trafikankategori.

Konkreta behov for att infora trafiksignaler kan t.ex. vara

trafiken &r for stor for att medge tillfredsstéllande avveckling av underordnade
fordonsrorel ser,

antal trafikolyckor mellan korsande trafikstrommar & hogt,
biltrafiken medfor svarigheter for cyklister och géende att korsa korbanan,

onskemdl finns att prioritera kollektivtrafik genom en korsning.

Trafiksignalstyrning kan utformas antingen oberoende eller samordnad.

Oberoende trafiksignal styr ning innebér att signalernai en korsning styrs av detektorer

oberoende av andra signalreglerade korsningar. Traditionellt anvénds framfor allt trafik-
styrda trafik signaler med gruppstyrning i Sverige.

Samordnad trafiksignalstyrning innebdr att flera korsningar styrs av en gemensam styr-
apparat (eller flera kommunicerande styrapparater) i en eller flera tidsplaner med samma
omloppstid och forprogrammerade tidsférskjutningar mellan vaxlingstid punkternai
angransande anlggningar. Syftet & att minimera fordréjningen genom att astadkomma
"gron vag” i huvudtrafikriktning. | svenska samordnade system sker ofta lokalt trafik-
styrd anpassning av tidssdttningen inom ramen fér tidsplanerna och valet mellan
tidsplaner & ocksatrafikstyrt baserat pdinformation fran raknepunkter i strategiska snitt.
Tidsséttningen i tidsplanerna beréknas med hjélp av olika program som till exempel
CAPCAL, TRANSYT dler AVTZ For samordnade system anvands internationel It mest
de datorbaserade systemen SCOOT och SCATS, vilka kontinuerligt i sma steg anpassar
grontidsfordelningen efter trafiksituationen.

AVT finns &en som en del av AUT®. AUT uppdaterar kontinuerligt tidsplaner utifran
trafikrakningar. D& detta sker automatiskt forhind rar man att tidsplanerna foradras p.g.a.
andrade trafikmonster. Tidsplaner kan uppdateras utifran valfri effekt (exempelvis
minimering av utdapp).

Ett mer flexibelt system har utvecklats under 1990-talet inom EU. Inom det integrerade
systemet UTOPIA for trafiksignaler, bussprioritering och trafikinformation finns en
styrdator med namnet SPOT. SPOT/UTOPIA & sk. galvoptimerande styrning som
kontinuerligt minimerar den genomsnittliga férdréjningen i korsningen genom att ta
hansyn till trafiktillstandet i allatillfarter. SPOT tillater i hogre grad 8n Gvriga system
lokala avvikelser i styrningen samtidigt som helheten optimeras. SPOT har testatsi ett

2 AVT=AnvandarVanlig TRANSYT
® AUT=Automatisk Uppdatering av Transyttidplaner



antal korsningar i Géteborg och visat pa goda effekter betréffande bl.a. koldioxidutsl dpp.
Test pagdr &ven i Stockholm.

Genomforande

Ansvaret for genomfdrande och trafikteknisk tillsyn av trafiksignaler ligger hos vag
hallaren, det vill siga kommunen eller Vagverket. | vissa situationer krévs samverkan, till
exempel da en signalreglerad korsning ingar i bade kommunen och Vagverkets signal-
plan. Trafikteknisk tillsyn innebér att man ser till att signalanléggningens programmering

och funktion successivt anpassas sa att den fungerar effektivt och sakert aven om de yttre
forhdllandena andras. Sadant som kan andras genom aren ar trafikmangder, trafik regle-
ring, lagar och tekniska foruséttningar for signareglering.

Fordelning av kostnader

K ostnaderna for trafiksignalanléggningar finansierasav vaghdllaren, dvs. Véagverket eller
aktuell kommun.

Samband med andra atgarder och styrmedel
Prioritering av kollektivtrafik paverkas direkt av trafiksignal anlaggningar.

1.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Trafiksignaler ger positiva trafiksakerhetseffekter om trafiken & for stor for att medge
tillfredsstéllande avveckling av underordnade fordorsrorelser utan signalstyrning. Det-

samma gdler om biltrafiken utan signalstyrning medfor svarigheter for cyklister och
gadende att korsa korbanan.

Genom att samordna trafiksignalerna langs strak kan restiderna minskas med 20-30 %
jamfort med inte samordnad styrning. Samordningen & mest effektiv om avstandet
mellan de signalreglerade korsningarna & 150-300 meter.

Foljande reduktioner har uppskattats som medelvarden for morgon och dagtidsplanen
forsta aret efter en AUT-installatiort. AUT &r ett system for att automatiskt optimera
tidplaner utifran valfri effekt, exempelvis att minimera emissioner.

antal stopp, 12 %

fordrojning, 7 %
brangleférbrukning, 12 %
ovrigafordonskostnader, 14 %
utsl@pp av kolvéten, 10 %
utsl@pp av kolmonoxid, 11 %
utsl&pp av kvaveoxid, 14 %
totalkostnad, 11 %.

4 VTI, Validering och utvardering av AUT



Detta ger pa en normalbelastad trafikled med 70 km/h och &dt 15.000 fordon ca 1 Mkr i
total kostnadsreduk tion per korsning under forsta aret. AUT-installation kostar ca

150.000 kr per korsning om dvervakningssystem redan &r installerat.

Med hjdlp av SPOT och UTOPIA kan restiden reduceras med ca 15 % jamfort med
tidsstyrd signalsamordning. Motsvarande siffrafér AUT &r ca 8 %.

Eftersom trafikforhallandena férandras kontinuerligt raknar man med att tidplanen for en
signalanléggning forlorar 1-5% per & i effektivitet. Tidplanerna maste darfor uppdateras
kontinuerligt.

Anvéndningstillstand Atgérden
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god framkomlighet (tétort) ++
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksakerhet (tétort) ++
Vantetider i ko ++
Reshastighet +
Andel trafikanter utsatta for stress +
Andel trafikanter utsatta for hoga halter av avgaser och partiklar +

1.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt
Trafiksignalanlaggningar har effekter pa framkomlighet, trafiksakerhet och miljo.

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgéngligt transportsystem ++

En hog transportkvalitet +

En séker trafik ++

En god miljo +-
En positiv regional utveckling 0
Tillganglighet

| hart belastade korsningar kan intressekonflikter uppsta mellan trafikantgrupper.
Inférande av trafiksignaler kan 0ka eller minska tillgéngligheten for vissa grupper (t.ex.
kollektivtrafik och taxi/fardtjanst) eller trafikstrommar. Trafiksignaler har stor betydelse
for funktionshindrade trafikanter. Gaendes och cyklisters framkomlighet kan forbéttras
genom signalreglering. Tillgangligheten for dessa grupper paverkas sdledes genom
trafiksignalstyrning.

Storstéderna har ofta de samst fungerande trafiksignalerna och de & dessutom hart

belastade. Det minskar framkomligheten och leder till kder under rusningstid. Alla

framkomlighetsproblem i storstad kan inte |6sas med signaler men de kan ge viktigt
bidrag till forbattring.



Transportkvalitet

Ett av de stdrsta problemen for néringdlivets transporter och resor &r kder, vilka forléanger
och skapar osakerhet om restider. Yrkesforare far en dalig och stressad arbetsmiljo. God
trafiksignalstyrning kan innebara kraftiga minskningar av kderna.

Trafiksignaler kan minska eller 6ka komforten for olika grupper. Prio riterade trafik-
strommar eller grupper far 6kad komfort (t.ex.. bussar, fardtjanst, genomfartstrafik).

Trafiksakerhet

Vid installation av trafiksignaler forbattras trafiksakerheten sa att det genomsnittliga
olycksutfallet (antal olyckor) minskar. Minskningen uppgar till ca 30 % i fyrvagskorsning
och cal5 % i trevégskorsning®.

LHOVRA-tekniken med forstarkt synbarhet for signaler och O-funktion for att minska
antal trafikanter i dilemmazonen bedéms minska antalet olyckor med 30 % och olyckor-
nas allvarlighetsfoljd med upp till 60 %. LHOVRA innehdller bl.a. funktioner for att
minska riskerna for upphinnandeolyckor och rodljuskérning. Forsok har ocksa gjorts med
sakallad SOS styrning och forstarkt rodkor ningskontroll med positiva effekter for antalet
dilemmazon och rédkorare.

Sjavoptimerande signal samordning efterstravar mindre antal stopp och fordréjning.
Farre stopp kan forvéantas bidra till forbéttrad sékerhet, bl.a. farre upphinnandeolyckor.
AUT, som bygger pa samordnad LHOV RA-styrning, minskar antalet stopp med ca 12 %.
Trafiksdker hetskonsekvenserna av andra former for avancerad signalsamordning & mer
oklara.

Trafiksdkerhetsmodellen i EVA 2.31 ger nolleffekt av samordning. Enligt Elvik® &
trafiksékerhetseffekternaav samordning dock klart positiva.

Miljo

Trafiksignalers effektivitet har stor betydelse for utdapp av skadliga amnen fran trafiken,
sarskilt fran tunga fordon. Bra fungerande signaler kan vara ett sétt att fa ner mangden
avgasutd app.

Trafiksignaler kan ha stor lokal inverkan pa miljon Normalt samvarierar miljoeffekterna
starkt med framkomlighetseffekterna, t.ex. genom att 6kad andel stopp ger okat kot
dioxidutsl&pp. For att minska miljobelastningen & det viktigt att kontinuerligt uppdatera
tidplaner sa att man undviker stopp och fordrojningar i signalreglerade korsningar.
Eftersom trafik forhallandena forandras kontinuerligt raknar man med att tidplanen for-
lorar 1-5 % per & i effektivitet.

Trafiksignaler paverkar miljon negativt genom energiforbrukning och hantering av
uttjanta ljuskallor. Installation av |&genergilampor (typ lysdioder etc.) ger stora energi-
besparingar.

S Elvik m.fl. (1997) Trafikksikkerhetshandbok.
S Elvik m.fl. (1997) Trafikksikkerhetshandbok.



Regional utveckling
Atgarden bedoms inte paverka det transportpolitiska delmélet om regional utveckling.

1.4 Kostnader
Kostnad for LHOVRA-teknik varierar mellan 0,3 och0,6 Mkr beroende pa storlek och

utférande. Att uppgradera en befintlig signalreglerad korsning till LHOVRA kostar ca
20.000-100.000 kr beroende pa befintlig utrustning som styrapparat, detektorer etc.

1.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Installation av signalanl&ggningar &r i regel samhallsekonomiskt I6nsamt i korsningar dér
framkomlighets- eller trafiksakerhetssituationen ar sdan att nagon form av dtgarder
behovs. Aven sma forbattringar kan ge goda samhéllsekonomiska vinster. Forbéttring av
redan befintliga trafiksignaler, t.ex. genom att se Over tidsdttning eller uppgraderatill
smarta optimerande signaler, &r ofta en samhallsekonomiskt mycket |6nsam &tgéard.

| en samhdllsekonomisk kalkyl fér trafiksignaler & foljande komponenter viktiga:
Fordrojningar och fordonskostnader (dominerar, cirka 50%)
Trafikolyckor (ca 30%)
Avgasemissioner (mindre an 20%)

Samhaéllsekonomiska berdkningar for fyra korsningar i Stockholm har genomférts av
TFK”. Berdkningarna visar pa en minskad restidskostnad till f6ljd av minskad fordrajning
som varierar fran 200.000 kr till 2,5 Mkr per korsning. Mot detta ska stéllas kostnaden
for inférande av LHOV RA-signalreglering som inkl. reparation av fel uppgar till ca0,7
Mkr per korsning.

1.6 Beddmning av osadkerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna av signaler i korsningar ar tillrackligt goda for att man ska
kunna uttala sig om den samhéllsekonomiska nyttan av att installera och uppdatera
signalanlaggningar. Lonsamheten for sddana atgarder ligger i regel betydligt dver vad
som generellt gdller for investeringsdtgarder i vagtrafiksystemet.

Pa detaljniva, nar det géller att jamfora olika system med varandra for att bedéma deras
inbordes konkurrenskraft, ar dock kunskaperna ofta daliga. Sarskilt for att bedoma nya,
moderna systems effekter jamfort med @dre system behdvs mer kunskap. Detsamma
gdller effekter av strategier for samordning av signaler.

1.7 Overfoérbarhet

Berdknade effekter av trafiksignaler & i princip overforbara mellan olika vagmiljoer.
Storleken pa effekter paverkas i hog utstréackning av trafikflodet.

1.8 Referenser
Effektivare trafiksignaer i Stockholm.(1999) TFK, minirapport MR122.

" TFK. (1999) Effektivare trafiksignaler i Stockholm.
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Elvik m fl, (1997), Trafikksikkerhetshandbok, TdI.

Kommunforbundets statistik, Kommunernas vaghdning. (1995) Svenska Kommun:
forbundet.

Validering och utvérdering av AUT/TRANSYT. (1999) VTI rapport 440.

Validering och utvérdering av AUT/TRANSYT. (2000) VTI rapport 462.
Sverige behover béttre trafiksignaler. (2000) Vagverket rapport nr. 2000:28.
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2 Trafiksignaler DoU
2.1 Beskrivning

Omfattning

Trafiksignaler anlaggs for att oka trafiksakerheten eller framkomligheten for ndgon
trafikantkategori. Kontinuerliga driftatgarder och systematiskt underhal &r dérefter
viktigt for att funktionen hos en trafiksignalanlaggning ska bibehdllas. Normalt &
aterbetalning pa drift- och underhdllsatgarder for trafiksignaler kort (ofta under ett ar) da
bristande underhdll leder till férdrojningar, fordonskostnader, tkat antal olyckor och
okade avgasutd 8pp. Sma, billigainsatser ger darfor stora samhéllsekonomiska vinster.
Det gdller saval oberoende som samordnade trafiksignaler.

Driftatgarder for trafiksignaler indelas i forebyggande, felavhjépande och trafiktekniskt
underhall.

Forebyggande underhdll omfattar regelbundna byten av lampor, dtgérdande av stolpar
och signalhus med defekter, rengéring av linser, justering av akustiska signaer,
atgardande av detektorslingor som inte ligger val skyddade med mera. De flesta
underhdllsinsatser bor utféras enligt Drifthandbok trafiksignaler®.

Felavhjalpande driftétgarder. Exempel pa allvarliga fel som bor foranleda omedelbar
atgard i de flesta korsningar &r:

Trasiga detektorer. Aven om man normalt inte kan frésa om en trasig detektor
omedelbart kan mycket goras. Man kan till exempel andra kansligheten, lasa
detektorn som belagd eller obelagd beroende vad som &r bast eller é&ndra
maximal grontid och frantid.

Hardvarufel i elektroniken, programmeringsfel.

Allarddalampor i samma signalgrupp trasiga eller kortdutning i samband
med pakorningsolyckor. Detta leder normalt till att styrapparaten slacker
signalen eller sdtter den i gulblink.

Sneda stolpar eller felvridna signallyktor efter pakorningar.

Tappad kontakt med angransande korsningar. Det kan ledattill att korsningen
styrs oberoende i stallet for samordnad.

Trasiga glodlampor. Aven med en enda trasig glodlampa uppstér trafiksaker-
hetsproblem.

Trafikteknisk tillsyn innebér att man ser till att signalanléggningens programmering och
furktion successivt anpassas sa att den fungerar effektivt och sakert dven om de yttre
forhdlandena andras. S&dant som kan éndras genom aren &r trafikmangder, trafik-
reglering, lagar och tekniska foruséttningar for signalreglering.

For samordnade system tillkommer att se 6ver signalsamordningen for hela systemet.

8 vagverket, (1985), Drifthandbok trafiksignaler



Genomfdrande

Ansvaret for genomforande ligger hos vaghdlaren, dvs. aktuell kommun eller Vagverket.
| vissa situationer kan krévas samverkan, till exempel daen signalreglerad korsning
paverkar bade kommunen och Vagverkets signal planer.

Fordelning av kostnader
Kostnaderna ligger pa vaghdlaren, dvs. kommunen Vagverket eller i vissafal bada.

Samband med andra atgarder och styrmedel
Prioritering av busstrafik paverkas direkt av underhdll av trafiksignalerna.

2.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Andelen stopp och fordréjning kan 6ka dramatiskt p.g.a. av bristande underhdll.
Detektorfel &r ett vanligt exempel som far stora konsekvenser pa restid. Det finns manga

exempel fran litteraturen pa detta.

Man kan som exempel visa att det uppstar stora restidsforluster om man simulerar en
trasig detektor i en kraftigt belastad korsning paen infartsled till Stockholm (korsningen
Huddingevagen - Agestavagen i Huddinge). Om |&ngloopdetektorn nérmast stopplinjen
ar trasig och standigt ligger paslagen blir grontiden betydligt 1angre an normalt. Under
rusningstid leder dettatill att korsningen blir kraftigt overbelastad. Simuleringar med
trafikbel astningen som rader klockan 14-15 ger féljande resultat®.

Tabell. Effekter av simulering trafiksignal jamférelse hel och trasig detektor. Kalla:
TFK, Effektivaretrafiksignaler i Stockholm.

Hela detektorer En trasig detektor | Forandring
Omloppstid 66 sek 85 sek +29%
Medelférdréjning per fordon 21 sek 28 sek +35%
Andel stoppadefordon 58% 6% +19%
Samhéllsek. Kostnad per fordon 0,70 kr/fordon 0,90 kr/fordon +27%

Fordrdjningen per fordon Okar kraftigt och andelen stoppade fordon dkar. Dygnskost-
naden for fordrojningar och stoppade fordon kan totalt beréknas till ca 9.000 kr.

K ostnadenfor att laga detektorn & ca 7.000 kr. Aterbetalningstiden for att |aga detektorn
& sdledes mindre &n ett dygn. Denna korsning & extrem genom dess hdga
trafikbelastning, men aven i normala enskilda korsningar kan man rékna med restids-
forluster pa 10-20 %.

Eftersom trafikforhallandena forandras kontinuerligt raknar man med &t tidplanen for en
signalanlaggning kontinuerligt forlorar i effektivitet. Effektivitetsforlusten kan uppgatill
1-5 % per ar. Tidplanerna maste darfor fornyas kontinuerligt. AUT &r ett system for att
automatiskt ta fram nya tidplaner utifran uppmétta andrade trafikforhallanden (se &ven
miljo).

® TFK, (1999), Effektivare trafiksignaler i Stockholm
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Effekten pa anvandningstillstandet " god trafiksakerhet” beror pa frekvensen av driftfel.
Trasiga signaler leder till sdmre trafiksakerhet.

Anvéndningstillstand Atgérden
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksékerhet (t&tort) +
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god framkomlighet (tatort) ++
Vantetider i ko ++
Andel trafikanter utsatta for stress ++
Andel trafikanter utsatta for hoga halter av avgaser och partiklar +

2.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt
Atgérden har effekter pa framkomlighet, trafiksakerhet och miljé.

Transportpolitiskt delmal Atgarden
Ett tillgangligt transportsystem ++
En hég transportkvalitet ++
En sdker trafik +

En god miljo +

En positiv regional utveckling 0
Tillganglighet

Trafiksignaler kan 6ka tillgangligheten for vissa grupper eller trafik strommar t.ex.
kollektivtrafik och genomfartstrafik. Drift- och underhallsdtgarder paverkar darfor
tillgangligheten positivt for dessa grupper. Underordnade strommar kan dock fa
forsamrad tillganglighet.

Transportkvalitet

Trafiksignaler kan 6ka eller minska komforten for olika grupper trafikanter. Prioriterade
trafikstrommar eller grupper far 6kad komfort (t.ex. bussar, fardtjanst, genomfartstrafik).

Trafiksakerhet

Det finns fa undersokningar om effekterna av bristande underhall patrafiksignaler.
Erfarenheten séger dock att vanliga driftfel som paverkar trafiksakerheten negativt i en
trafiksignalanlaggning ar detektorfel (t.ex. detektor for O-funktion, rodljuscykling pa
grund av bristfallig anmaan), lampfel (synbarhet, speciellt viktigt for rodlampan) och
anlaggning ur funktion (gulblink samt slackt). Om en trafiksignal gar i gulblink under
|agtrafik beréknas antalet personskadeolyckor tka med ca50 % enligt T@I .

Vid installation av trafiksignaler forbéttras trafiksakerheten sa att antalet olyckor i
fyrvagskorsningar minskar med cirka 30 %. For trevagskorsningar uppgdr
olycksreduktionen till cirka 15 %.

10 Elvik mfl, (1997), Trafikksikkerhetshandbok
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Miljo

Trafiksignaler kan ha stor lokal inverkan pa miljon. Normalt samvarierar miljoeffekterna
starkt med framkomlighetseffekterna, t.ex. genom att 6kad andel stopp ger tkade kot
dioxidusl&pp. For att minska miljobelastningen & det viktigt att kontinuerligt uppdatera
tidplaner sa att man undvik er stopp och fordréjningar i trafiksignalreglerade korsningar.
Eftersom trafik forhallandena forandras kontinuerligt réknar man med att tidplanen
forlorar 1-5 % per ar i effektivitet.

En minskning av effektivitet med 1,5 % ger pa en normalbelastad 70-led med ca 15.000
ADT foljande extra emissioner:

brande, 2.500 liter/ar

ovriga fordonskostnader, 250.000 kr/ar
kolvaten, 50 kg/ar

kolmonoxid, 525 kg/ar

kvéveoxider, 60 kg/ar

Totalkostnaden for dessa effekter uppgar till ca 150.000 kr/ar, vilket ska jamfdras med
uppdatering av en tidplan, som normalt kostar 30.000 — 50.00 kr.

En viss negativ miljopaverkan av trafiksignaler fororsakas genom energiforbrukning och
hantering av uttjanta ljuskalor. Installation av |agenergilampor, typ lysdioder etc., ger
dock stora energibesparingar.

Regional utveckling
Atgérden beddms inte paverka det transportpolitiska delmélet om regional utveckling.

2.4 Kostnader

Med ett driftsdvervakningssystem upptécks manga fel omedelbart. En utredning™ pavisar
en aterbetalningstid pa ett ar for installation av driftsovervakning for Vagverkets signaler

i Sverige. Den arliga driftskostnaden for en trafiksignal kan uppskattas till 30.000 kr i
medeltal enligt Kommunfdrbundets statistik *2.

2.5 Samhaéllsekonomiska konsekvenser
| en samhallsekonomisk kalky! for trafiksignaler ar foéljande komponenter viktiga:

Fordrojningar och fordonskostnader (dominerar, cirka 50%)
Trafikolyckor (ca30% )
Avgasemissioner (mindre an 20%)

Alla dessa komponenter paverkas av bristande underhall. Normalt &r dterbetalning pa
drift- och underhdllsétgarder for trafiksignaler kort (ofta under ett ar). Bristande underhall

1 Petersson, (1987), Automatisk driftévervakning av trafiksignaler

12" Kommunférbundet, (1995), Kommunforbundets statistik, Kommunernas vaghalning
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leder till fordrojningar, 6kade fordonskostnader, okat antal olyckor och tkade avgas-
utdapp. Sma, billigainsatser ger darfor stora samhallsekonomiska vinster.

Foljande reduktioner har uppskattats som medelvarden for morgon och dagtidplanen
forsta aret efter en AUT-installation™*. AUT &r ett system for att automatiskt uppdatera
tidplaner utifran valfri effekt (exempelvis att minimera emissioner). AUT bedoms fran

vaghallarsynpunkt vara mindre kommersiellt aktuellt &n mer avancerade system som
SCOQT eller SPOT. Om vaghallaren véjer att uppgradera sina signaler & det mer troligt
att valet blir de mer avancerade systemen. Exemplet fran forsoket med AUT ger anda en
uppfattning om storleksordningen pa positiva effekter for signalanl&ggningar.

stopp, 12,4 %

fordrgjning, 7,8 %

brande, 12,3 %

ovriga fordonskostnader, 14 %
kolvéten, 10,1 %

kolmonoxid, 11,7 %
kvéveoxid, 14,4 %
totalkostnad, 11,6 %.

Detta ger pa en normalbelastad 70-led med ADT 15.000 ca 1 Mkr i total kostnadsreduk-
tion per korsning. Detta ska relatera till kostnaden for installation, som ligger i storleks-
ordningen 150.000 kr/korsning om ett 6vervakningssystem redan &r installerat.

2.6 Beddmning av osakerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna av signaler i korsningar &r tillrackligt goda for att man ska
kunna uttala sig om den samhéllsekonomiska nytta av att underhalla och uppdatera
trafiksignalanlaggningar. Lonsamheten for sddana dtgarder ligger betydligt 6ver vad som
generellt galler for investeringsatgarder i vagtrafiksystemet.

Pa detaljniva, nar det galler att jamfora olika system med varandra for att bedéma deras
inbordes konkurrenskraft, & dock kunskaperna ofta inte tillrackliga. Sarskilt for att
beddma nya, moderna systems effekter jamfort med aldre system behdvs mer kunskap.
Detsamma géller effekter av strategier for samordning av signaler.

2.7 Overforbarhet

Berdknade effekter av trafiksignalanlaggninar & i princip 6verforbara mellan olika
vagtrafikmiljoer. Storleken pa effekter paverkas i hdg utstrackning av trafikflodet. De
koer som en trafiksignal med nedsatt funktion orsakar sprider sig snabbt till det
omgivande gatunétet vid hog trafikbelastning. | stérre stéder kan darfor en trafiksignal
som endast tillfaligt forlorar funktionen ge betydande effekter pa kobildningar.

13 VI, (1999), Validering och utvardering av AUT
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3 Kollektivtrafikprioritering i trafiksignaler

3.1 Beskrivning

Omfattning

L &g effektivitet i kollektivtrafiken bidrar bland annat till dalig regularitet, dalig tidtabells-
hdl ning och varierande kortider, vilket medfér behov av sérskilda dtgarder. Genom
prioritering av kollektivtrafik i signalreglerade korsningar kan effektiviteten och darmed
ocksa attraktiviteten for kollektiva fardmedel hojas. Med modern trafiksignalteknik &r det
mojligt att paverka den kollektiva trafikens framk omlighet i saval oberoende som
samordnat styrda korsningar.

Det finns flera orsaker till att kollektivtrafiken i manga storre kommuner har problem
med sin effektivitet.

Dér det finns behov av prioritering &r forutséttningarna ofta begrénsade. Det kan

varaomgjligt att anlégga reserverade korfalt, eller sa ar den kollektivatrafiken
blandad med ovrig trafik. Ibland &r det parkerade fordon som hindrar framkom
ligheten. Det senare kan gélla bade med och utan reserverade korfélt.

Vid icke signalreglerade korsringar kan det vara svart att ha bra tillganglighet
fran sidogator sarskilt om tillfarterna & hart belastade.

Stor variation i antalet resenarer, olika resenarskategorier, olika rutiner for pa- och
avstigning liksom tekniker for biljetthantering m.m. ger stor variaion i hallplats-
tider, vilket ocksd medfdr problem att halla tidtabellen.

Vantetiden vid trafiksignaler &r ofta pataglig. Ibland & den motiverad, ibland
onddig. | vissafall bor den paverkas aktivt genom prioritering gentemot Gvrig
trafik.

Prioritering av kollektivtrafik i signalreglerade korsningar kan genomforas pa flera olika
sétt. Vanligtvis skiljer man pa aktiv och passiv prioritering. Kannetecknande for aktiv
prioritering &r att det fordras detektorer som identifierar varje specifikt
kollektivtrafikfordon. Aktiv prioritering innebér att fordonet ges direkt mojlighet att
paverka sin egen grontid och framkomlighet. Detta kan ske genom:

att forlénga grontiden i egen tillfart
att avkorta rodtiden i egen tillfart
att kalla pa en sarskild fas for fordonet.

Vid passiv prioritering av kollektivtrafik finns en rad atgarder som bér 6vervagas. Med
passiva atgarder avses:
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tidsdttning som favoriserar tillfart med kollektivtrafik genom en generellt
anpassad grontidsattning, exempelvis med hjalp av datormetoden TRANSY T,

Det enskilda fordonet har inget direkt inflytande pa trafiksignalen har.

fysiska dtgarder av typen placering av hdllplats, eller korfalt reserverat for
kollektivtrafiken, liksom flera korfalt eller andrad korfaltsindelning*®.

Oberoende styrning

Vid oberoende styrning, dvs. utan anknytning till andra trafiksignaler, finns det en stor
flexibilitet vad galler mojligheten att prioritera kollektivtrafik.

Passiv prioritering tillampas mest vad géller fysiska dvervaganden, typ hallplatsplacering
och reserverade korfalt. Detta paverkar i sin tur behovet av eventuella signaler for
kollektivtrafiken, kollektivfas (som alltid kommer in) och vilka fordon som fér fardas
mot dessa signaler’®.

Aktiv prioritering paverkas ocksa av fragorna om reserverade korfélt, dess avslutning och
var hdllplatser placeras, dvs. av passiva atgarder. Vidare bor dvervagas var dvergangs-
stéllen ska placeras for att minska sava géendes som 6vrig trafiks fordrojningar. Hansyn
maste tas till andra trafikanters behov av mintid for passage, sakerhetstider samt
sakerhetsrisker vid plotsliga avbrott i "nystartad tillfart" etc.?’.

Ett annat Gvervagande som ocksa fordras & hur kollektivtrafikfordon ska prioriteras mot
varandra om de anlander i konflikterande tillfarter eller & konflikterande linjer. Enklast
|6ses detta genom att utse den som kommer forst att ha hdgsta prioriteringsgrad. Vid
samtidig ankomst kan t.ex. anges att prioriteringen "slas ut". Vid hog turtéthet fordras
ofta noggranna 6vervaganden om vilkatillfarter som ska prioriteras for att inte fororsaka
blockering eller 6verbelastning som kan talang tid att 16sa upp.

Samtliga tre kollektivtrafikprioriteringsfunktioner (forléngning, avkortning och extra fas)
kan anvandas var for sig eller kombineras.

Forlangning av grontid i egen tillfart

Denna metod forutsétter att fordonet blir detekterat pa ett rimligt avstand fran stopplinjen
och innebér att pagaende fordon sakert hinner passera stopplinjen. Effekterna ar patagliga
for det fordon som kommer sent, eftersom den momentana fordréjningen blir minimal. |
genomsnitt blir dock fordonens medelfordrojning inte speciellt paverkad, eftersom deras
ankomst till signalen inte & systematiskt sen.

Avkortning av rodtid i egen tillfart

Om fordonet passerar en "fordonsdetektor" da det visas rétt i tillfarten avbryts den

pagdende grontiden for den konflikterande trafiken. Darefter paborjas vaxling till gront
for fordonet, givet att fordonets och gadendes minimitider for passage inte underskridits.
Om trafiksignalen har flera faser kan fordonet fa vanta dver en ytterligare fas, meni sa

4 VTI, (1991). Anvandarvénligt TRANSYT.
15 vagverket, Kommunforbundet (1987). ARGUS. TFK (1982). Signal handboken.
18 TSV (1989). Regler om Vagmérken och trafik. TFK (1982). Signalhandboken.

7 TSV (1989) Regler om Vagmarken och trafik. Vagverket, Kommunforbundet (1987). ARGUS.
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fall endast under dess mintid. Effekterna av denna prioritering & mest pataglig under
rusningstid, da det ofta finns grontid att "ta" fran dvrig konflikterande trafik.

Sirskild fas for det kollektiva fordonet

Vid signalreglerade korsningar som reglerasi mer @n tva faser kan fordonets vantetider
minskas ytterligare genom att man tillater att en sarskild kollektivtrafikfas upptréder. En
forutséttning ar att fordonet detekterasi tid sa att trafiksignalen hinner forbereda sig pa att
genomfora prioriteringen. Effekterna av sirskild fas & mycket pétagliga. Atgarden
fordrar sarskilda 6vervaganden av trafiksakerhetsskal, sarskilt i 70- miljoer. Har bor
trafikanterna kénnaigen sig fran den normala styrningen.

Vid risk for véxande koer i utsatta tillfarter kan man med speciella kddetektorer
momentant mildra effekten av prioriteringen i ala tre metoderna tills kon upp-
hort/uppl 6sts. Denna teknik fungerar helt automatiskt.

Vid detaljprojektering hanvisas till Végverkets rapport Signalreglering med LHO VRA-
teknik 8,

Samordnad styrning

Vid traditionell samordnad styrning, dvs. vid system av signalreglerade korsningar, &r
mojligheterna att prioritera kraftfullt begrénsade. Orsaken &r att tidséttningen paverkas av
samtliga korsningar i systemet. Vidare & den inte flexibel i sin variation som vid
oberoende styrning. Under 1990-talet har samordnade trafiksignal system utvecklats med
speciell hansyn till kollektivtrafik. Dessa kan prioritera kollektivtrafik &eni stora
samordnade system och samtidigt " stdda upp” de eventuella stérningar i natet som
prioriteringen orsakar. Prioriteringen kan ocksa viktas beroende pa fordonet. Forsok
pagar i Sverige med ett sadant system (SPOT).

Vid passiv prioritering i samordnade signalsystem &r placering av hdllplatser viktig. Det
kan minska fordrdjningarna patagligt om en hallplats placeras efter en stopplinje, sa
kollektivtrafikfordonet t.ex. kan "passera tva korsningar, stanna vid hallplats, vanta pa
gront och passeratvakorsningar, o.s.v." erligt figur. Vid dennatyp av prioritering kan
ocksa s.k. buss-duss anvandas, som har till syfte att d&ppa fram fordonet langst fram i
kon och ge den en tidig start.

- JLL
“‘j ( lw ( l-us:h:ll;l;% \ ‘ o

Figur: Exenpel pa lamplig placering av hallplats vid passiv prioritering i samordnade t rafiksignal system.

18 vvagverket (1991). Signalreglering med LHOVRA-teknik. Vagverket publ. 1991:51.
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Aven tidsittningarna kan paverkas. Studier med hjalp av datorprogrammet TRANSY T
(versionerna5-9) har visat att fordonens foérdrojningar kan minskas med ca 5 % enbart
genom anpassad tidséttning. Med programmet ger man den kollektiv trafiken en storre
vikt @n andra fordon och man tar hansyn till kollektivtrafikens kbrmoénster och

hallplatstider.

Den aktiva prioriteringen skiljer sig principiellt inte fran oberoende styrda korsningar.
Normalt bor man skilja pa prioritering av fordon langs och tvérs gatusystemet.

Fordon langs gatusystemet

Aktiva prioriteringsmetoder &r oftainte effektiva, eftersom det sdllan finns grontid att ta
av fran konflikterande trafik.

Fordon tvérs gatusystemet

For prioritering av fordon som ska korsa gatusystemet kan den teknik som anvands vid
oberoende styrning anvandas, dvs.:

forlangning av grontid i egen tillfart
avkortning av rodtid i egen tillfart
sérskild fas for fordonet.

Teknikerna for prioritering finns beskriven i Vagverkets rapport om LHOV RA-teknik *°
samt i en av Stockholms gatukontor, SL och TFB redovisad teknik som kallas
PRIBUSS?.

PRIBUSS stér for prioritering av bussar i samordnade signalsystem, men gér likva att
anvanda for oberoende styrda anldggningar och for andra trafikslag an bussar. Ett antal
grundfunktioner finns for prioriteringsatgarder:

Bussforlangning
Atertagen start
Avkortning
Extrafas

Dubbel avkortning
Dubbel extrafas

Vid projekteringen avgors vilken funktion som ska anvandas pa den aktuella platsen.
Olika typer av fordonsdetektering kan anvandas:

Amplitud-selektiv detektering
Detektering av langa fordon
Detektering med séndar- och mottagarenhet

19 vagverket (1991). Signalreglering med LHOVRA-teknik. Vagverket publ. 1991:51
20 stockholms Gatukontor, SL, TFB (1991). Prioritering av busstrafik, PRIBUSS.
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Detektering med sdndar- och mottagarenhet forutsétter att alla fordon kan positions-
bestdmmas och forses med sarskild utrustning. Positioneringen kan utforas med hjdp av

GPS, avstandsberakning eller en kombination darav.

Genomforande

Ansvaret for genomforande ligger hos trafikhuvudmannen, trafikforetagen och vag
hallaren, dvs. aktuell kommun eller Vagverket, som gemensamt bor samordna trafik -
signaplaner.

Fordelning av kostnader
Kostnaderna ligger pa vaghdlaren, dvs. kommunen, Vagverket eller i vissafall bada.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Vid prioritering av kollektivtrafik paverkas samtliga fordonsslag som anvander den
aktuella korsningen/korsningarna. Overgripande effekter for trafiksignalanlaggningar (se
effektsamband Nybyggnad och forbattring samt Drift och underhall) maste darfor beaktas
i samband med att kollektivtrafik prioritering infors. Kriterier for ndr signalreglering bor
anvandas hamtas ur ARGUS?! kap 8. Har beskrivs de olika faktorer som bor beaktas. Det
ar framst trafiksékerhet, medel hastighet och belastningsgrad som avgor behovet. Som
exempel uppstar framkomlighetsproblem for busstrafik fran sidogatan samtidigt som for
ovriga trafikanter, dvs. datrafiken pa huvudgatan inte medger tillrackligt med
accepterade tidluckor. Daremot ges det i ARGUS inga specifika rad for nér prioritering
bor inforas for busstrafik. Detta bor dock avgoras enligt samhéllsekonomiska och

trafi kpolitiska bedémningar och med tillampning av géngse vérderingar for objektanalys.

3.2 Paverkan pa anvandningstillstand

| den samordnade styrningen & mojligheterna att paverka mindre an vid oberoende styr-
ning. Orsaken &r att omloppstiden och olika fasers larmgd &r tamligen fastai sin struktur.
Det fordras darfor noggranna évervaganden av saval effekterna pa trafik sakerheten,
risken for kosituationer och 6verbel astningar som av olika trafikantkategoriers dnskemal
och behov. Trots detta &r effekterna @andai regel positiva. Studier i Stockholm i ett pilot
system redovisar 30 % reduktion av restiden i detta specifika system.

| Géteborg medforde inférandet av prioritering av buss och sparvagnstrafiken
(KomFram-systemet) att samma serviceniva kunde klaras med 10% farre fordor??.

Anvéandningstillstand Atgérden
Vantetider i ko ++
Andelen kollektivtrafikresor inom vagtransportsystemet +
Korforhallanden (reshastighet) +
Andel trafikanter utsatta for stress +
Andel trafikanter utsatta for hoga halter av avgaser och partiklar +-

21 vagverket, Kommunférbundet (1987). ARGUS. 1987:1 inkl rev 1990

2 GoTiC (2002). Effekter av realtidsinformation i Géteborg. GoTiC Research Report nr19, Trafikkontoret
Goteborg 2002.



3.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Den storsta direkta effekten av atgarden &r att restiden med kollektivtrafiken minskar.
Komforten i de kollektiva fordonen bor &ven 6ka genom att antalet inbromsningar och
stopp minskar. Dessa efekter paverkar i sin tur antalet kollektivtrafikresenarer och
dérmed aven miljon genom att bilresor kan komma att flyttas 6ver till kollektivtrafiken.
Restidsforbattringen for kollektivtrafikresendrer sker pa bekostnad av restiden for andra
trafikantkategorier.

Transportpolitiskt delmal Atgarden
Ett tillgéngligt transportsystem +-

En hég transportkvalitet +-

En sdker trafik 0

En god miljo +-
En positiv regional utveckling +-
Tillganglighet

Trafiksignaler kan oka tillganglighetenfor vissa grupper eller trafik strommar (t.ex.
kollektivtrafik och fardtjanst). Kollektivtrafikprioritering paverkar darfor tillgangligheten
for dessa grupper. Dock kan andra grupper fa en forsamrad tillganglighet till f6ljd av
agarden.

Transportkvalitet

Transportkvaliteten for kollektivtrafikresendrer okar. Kollektivtrafikprioritering i
trafiksignal system beddms inte inverka positivt pa 6vriga vagtransporter.

Trafiksakerhet

Det finns inget underlag som visar att kollektivtrafikprioritering i trafiksignaler paverkar
trafik sékerheten.

Miljo
Utd dppen paverkas av antalet fordon som tvingas bromsa, vanta och accelererai sam-

band med rott ljus. Kollektivtrafikprioritering kan darmed ge sava positiva som negativa
effekter pa miljon. Genom béttre flyt for kollektivtrafiken minskar dessa utsl&pp

samtidigt som utslppen fran bil- och lastbilstrafik riskerar att ka om
kollektivtrafikprioritering leder till fler och langre stopp for dessa trafikantgrupper.

Regional utveckling

Kollektivtrafikprioritering medfér minskade restider med kollektivtrafiken, vilket har en
positiv inverkan pa den regionala utvecklingen, framst genom att pendlingsradien for
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arbetsresendrer med kollektivtrafik okar. Om restiden for bilister okar i samband med
prioritering av kollektivtrafiken riskerar dock effekten att bli den motsatta.

3.4 Kostnader

Kostnader for att infora prioritering i en enskild trafiksignal beror pa vilken metod som
anvands for prioriteringen. Vid férlangning av grontid eller avkortning av rodtid
begransas kostnadernatill projektering av signalanlaggningen. Om prioriteringen utfors
genom sarskild signalfas for kollektivtrafiken beror kostnaderna pa om extra
investeringar i anléggningar kravs.

Kostnader i stérre system varierar med signalsystemets omfattning och utformning.

3.5 Samhaéllsekonomiska konsekvenser
Den samhdllsekonomiska nyttan av kollektivtrafikprioritering utgérs huvudsakligen av
tidsvinster for berorda kollektivtrafikresenarer. Effekterna patrafiksakerhet &r troligen

obefintliga eller mycket sma. Effekterna fran miljosynpunkt &r troligen i regel sma.
Tidsvinsterna for kollektivtrafiken motverkas av restidsforluster for annan vagtrafik. Det

totala samhéllsekonomiska utfallet av kollektivtrafikprioritering beror déarfér av vilken
fordelning mellan kollektivtrafik och évrig vagtrafik som foreligger for den aktuella
korsningen.

3.6 Beddmning av osékerheterna i effekter

Svenska studier av effekterna pa trafiksakerhet och miljo av kollektivtrafikprioritering i
signaler saknas. Det mesta talar dock for att dessa effekter & sma och underordnade de
restidseffekter som uppkommer med atgérden.

3.7 Overforbarhet

Effekter av kollektivtrafikprioriteringsdtgarder i trafiksignalreglerade korsningar &
overforbara mellan olika vagtrafikmiljoer. Effekternas storlek beror av vilken férdelning
mellan kollektivtrafik och 6vrig vagtrafik som féreligger for aktuella korsningar.
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4 Alkolas

4.1 Beskrivning

Omfattning
Alkolads anvandsi tva syften:

Som et led i kvalitetssakringen av transporter i foretag. Tack vare alkoldset kan
foretagen garantera att transporterna utfors av nyktra forare.

Som alternativ till korkortsaterkallelse for rattfyllerister. Med akolas far
rattfylleristen mojlighet att kora bil i nyktert tillstand. Chansen till rehabilitering
Okar.

Alkolaset & kopplat till bilens tandningssystem. For att starta bilen kravs att
alkoholhalten i utandningsluften & noll. Uthlasningsaggregatet & kopplat till tandningen,
som i sin tur & kopplad till startmotorn. For att forhindra att féraren konsumerar alkohol
sedan motorn startats och att ndgon annan blaser i instrumentet istallet for den paverkade
foraren, kraver alkolaset nya prov slumpméssigt under fard. For att inte aventyra
trafiksakerheten har foraren nagon minut till forfogande for att |amna prov under fard.

En mikrodator & kopplad till métdelen. | mikrodatorns minne lagras uppgifter om alla
startforsok, eventuell alkoholforekomst, eventuella forsok att manipulera systemet och
tidpunkter for respektive uppgifter.

Alkoldsen &r i samtliga fall utrustade med en minnesfunktion som regel bundet toms och
bearbetas i ett sdrskilt PC-hanterat dataprogram. Detta ger mdjlighet att exempelvis
avlasa tidpunkten for eventuellt startforsok under alkohol paverkan.

Genomforande

| sin sektorsroll initierar VVagverket samarbete kring alkolas med foretag och
privatpersoner samt med lansstyrelser, polisen, bilprovningen och l&kare.

Végverket demonstrerar anvandningen av alkolas for intresserade foretag och
transportkopare och agerar padrivare for att anvanda alkol s som konkurrensfordel i
upphandlingen av samhaéllsbetal da transporter.

Fordelning av kostnader

Véagverket delfinansierar projekt for att stimulera anvandandet av akolas. | ett startskede
kan Végverket 1ata transportforetag anvanda alkol 3s kostnadsfritt for att darefter komma
dverens om hur kostnader ska fordelas. Ma séttningen &r att foretagen ska stimulerastill
att finansierainstallation och anvandande gélva.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Atgérden kan anvandas som styrmedel for samhéllsbetal da transporter, enskilt ller i
kombination med andra system for 6vervakning av korférméaga.
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4.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Atgérden bedéms ha en stor positiv péverkan pé de enskilda férare som har behov av och
installerar alkolas.

Alkol&skan anvandas som kvalitetshéjande instrument vid samhallsbetalda transporter.

Anvéandningstillstand Atgérden
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god +
trafiksakerhet

4.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgarden har framférallt trafiksakerhetseffekter.
Transportpolitiskt delmal Atgarden
Ett tillgangligt transportsystem 0

En hog transportkvalitet +

En séker trafik ++

En god miljo 0

En positiv regional utveckling 0
Tillganglighet

Atgarden har inga direkta effekter pa tillganglighet.

Transportkvalitet
Transportkvalitén kan 6ka om dtgérden infors vid upphandling av samhallsbetalda
transporter.

Atgarden paverkar inte vagytans standard, bérigheten och/eller tillforlitligheten vintertid.

Trafiksakerhet

Alkolaset kan forhoppningsvis bidra till rehabilitering och sakerstdlla bilkérning utan fara
for trafiksdkerheten.

Studier genomfoérdai Jonkoping, Vaxjo och Borlénge?® visar att flertalet entreprendrer
som deltagit i forsoksverksamhet tror att alkolas forhindrar olyckor. For utvarderingen i
Borlange &r siffran kvantifierad till 63%.

Tio &rs uppfdljning av forare som blivit domda for rattfylleri i USA och Kanada?* har
resulterat i minskningar av antalet upprepade domar for kérning under alkohol paverkan
med mellan 40-95%.

Den almanna trafikmiljon forbéttras for trafikanternai och med att antal et
alkoholpaverkade trafikanter i vagsystemet reduceras.

23 Markér (2000). Entreprendrernas syn paalkol&s, en utvardering av alkol &sprojektet i Jonkdping och
V &xjo- Delrapport 2

24 1CADTS Workning group on Alcohol Ignition Interlocks (2001). Alcohol Ignition Interlock Devices
|:Position Paper.
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Miljo
Atgarden har ingen péverkan pé detta trafikpolitiska delmél.

Regional utveckling
Atgérden beddms inte péverka detta transportpolitiska delmal.

4.4 Kostnader
Kostnader for galva alkolaset & i dagsaget ca 16.000 kr.

Den totala kostnaden for en enskild forare som deltar i ett alkoBsprogram &r uppskattat
till 35.000-40.000 kr. Kostnaden avser ansokningsavgift, |akarintyg, lansstyrelsens
tillsynsavgift, hyra for alkolas, medicinska kontroller med blodprover var tredje manad
och utfardande av nytt korkort.

4.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Samhdllets kostnader for trafikolyckor som har sasmband med alkohol & minst 3

miljarder kr varje ar. Nastan halften av de bilforare som dor i singelolyckor & paverkade
av akohol.

4.6 Bedomning av osékerheterna i effekter

Kunskapen om effekternas storlek ar osaker. Faktiska effekter & g kvantifierade i de

svenska undersokningarna. Genomférda undersokningar bygger istéllet pa attityder till
alkolas och dess inverkan pa trafiksakerheten. Resultaten av genomforda
attitydundersokningar kan dock anses vararelativt sékra.

Den tidigare namnda |angtidsstudien i Nordamerika bedoms visa sakra effekter.
Kvantifieringen & dock angiven i ett brett intervall och for att 0ka sékerheten i
bedémningarna bor den Iagre nivan anvandas.

4.7 Overforbarhet

Genomforda forsok i Sverige har, som namnts ovan, mest visat pa attityder till
anvandande. Attitydernatill alkol&s kan antas ligga pa samma niva for andra svenska
stader.

Effekterna fran forsoksverksamheten i USA och Kanada angaende upprepade forseel ser
av korning under alkoholpaverkan kan antas ha positiva effekter aven i Sverige.
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5 Statiska och dynamiska navigeringssystem

5.1 Beskrivning

Omfattning

Med hjalp av ett navigationssystem kan fordonsférare fa information hur man hittar till
en vald destination. Utrustningen kréaver att en GPS (sattelitpositionering) &r inkopplad sa
bilen kan positionera sig. Granssnittet mot foraren & en display och efter att foraren har
valt destination kan navigeringssystemet instruera om férdvag genom exempelvis verbala
instruktioner eller pilar paden digitala kartan infor varje svang.

Tekniken utvecklas alltmer och flera foretag pa marknaden kan idag erbjudanbilliga
navigati onssystem

Vid statiska navigeringssystem anvands endast historisk information och ingen hansyn
tastill de radande trafikforhallandena. Vid dynamiska navigeringssystem &r
informationen som ges till féraren byggd dven pa uppgifter om trafiksituationen
(redltidsinformation). Detta gor att dynamiska informationssystem kan ge foraren
information om bésta vagval vid exempelvis olyckor eller kobildning.

Nagra erfarenheter fran projekt som genomforts inom omradet navigering &r bl.a.
foljande:

Nyttan av navigationssystem 6kar om systemet anpassas till férarens egna
preferenser nér det géller betydelsen av distans, tid, kognad, végkategori etc.

Nyttan av ruttvalsinformation &r stérre ju tidigare man far den.
Reseplaneringssystem har darfor stor potential.

Trafikanterna &r skeptiska till ruttvalsinformation, har forméaga att avsldja ddliga
fordag och vill ha bekréftel se genom egna observationer.

Det krévs en minstatidsvinst (troskelvarde) for att vaja en annan vég én den
invanda. Ruttvalsinformation bor darfér endast ges om klarafordelar kan
astadkommeas.

Varningar ger endast marginella férandringar av ruttvalet. Rekommendationer,
uppmaningar och information om fordréjningar okar starkt bendgenheten att vélja
annan vag.

Genomforande

Statiska och dynamiska navigeringssystem &r i grunden fordonsbaserade tillampningar.
Men for dynamiska navigeringssystem krévs att information hdmtas utanfor fordonet.

Systemet far information om var bilen befinner sig genom en GPS- mottagare. En digital
kartdatabas i fordonet innehaller information om egenskaper hos vagnétet i det aktuella
omradet sdsom korsningsutformning, vaglangd, funktionsklass och normal reshastighet.
Bilens position visas sedan pa endigital vagkarta och instruktioner om béasta fardvag kan
gestill foraren. Olika kriterier kan anvandas i ruttval sherékningen. Vanligt &r att man kan
vdja att undvika betalvagar eller véljakortaste vag i tid eller distans.



Vid anvandning av dynamiska navigationssystem far utrustningen information
kontinuerligt fran ndgon tjansteleverantdr som sander ut det aktuella trafiklaget. Har
réknar navigationsutrustningen ut alternativa rutter for att undvika hindret. Det enda
automatiska och dynami skatrafikinfor mationssystemet som finns idag & RDS-TMC. |
Sverige & Végverket service provider.

Fordelning av kostnader

De viktigaste aktérerna for inforandet av statiska navigeringssystem & mottagare,
tillverkare av utrustning och system samt fordonstillverkare. For att inféra dynamiska
navigeringssystem krévs att det finns aktorer som tillhandahaller trafikinformation. |
Europa finns idag privata tjanstel everantdrer och vagmyndigheter.

Né&r det géller helt fordonsbaserade autonoma system faller i stort sett alla dutkostnader
pafordonsagarna. Tjansteleverantérernas roll &r framst att astadkomma en tillrackligt bra
digital vagkarta som underlag for tjansterna samt att utveckla system for att uppdatera
och forbéttra informationen i kartan. Forutom digital vaginformatio n kan aen
landmérken, bensinstationer och andra former av serviceutbud vara av vérde for
trafikanten.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Det & av storsta vikt att de uppgifter som navigeringssystemen ger &r tillforlitliga och
aktuella. Avfarter och svangar maste kunna anges exakt for att undvika att risksituationer
uppkommer. Forandringar i vagnatet maste uppdateras tillrackligt frekvent. | Sverige
svarar Végverkets 7 regioner for att aktuell trafikinformation registreras i TRiSS-
systemet och som sedan kommer ut till RDS-TMC.

Vérdet av navigationssystem dkar med informationsinnehdllet. Ett forsta steg & RDS-
TMC. Om RDS-TMC haller hog kvalitet blir ocksa nyttan stérre med
navigationssystemet. Trafikanten kan da géra egna bedémningar av behovet att valjany
rutt vid incidenter. Ett andra steg &r att tjansteleverantdren goér korttidsprognoser med
ledning av RDS-TM C-informationen. Ett tredje steg & att vaghdllaren §alv forser RDS-
TMC med tillforlitliga fordrdjningsprognoser.

Den genomsnittliga restidsvinsten reduceras i takt med att fler bilister pa samma vag far
samma rad angaende vagval. Detta kan undvikas genom att anvanda effektiva ” multi-
routing’-algoritmer. Sddana algoritmer finns g i dagslaget utan maste utvecklas.
Problemet & dock g aktuellt idag annat &n pa enstaka passager t.ex. tunnlar med fa
vagval.

Navigationssystem kan anvéandas for att valja billigaste vag i tull- eller avgiftssystem. For
att vélja basta vag som en kombination av tid och pengar behdvs mer anvandaranpassade
system.

5.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Bilforarnas formaga att forandra sitt beteende p.g.a. kompletterande information & en
viktig fraga for att bedoma de effekter som uppstar. Studier i Los Angeles pekar pa att
forarna utan hjalpmede ofta véjer basta méjliga vag under genomsnittliga forhallanden
men inte tar till sig informationen i samma omfattning vid forandrade trafikforhallanden
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p.g.a storningar i trafiksystemet (olyckor etc.). Det &r svart att ange generella effekter av
navigationssystem beroende pa att det annu ar relativt fa system i bruk, att férekommande
system inte & fardigutvecklade och att vagnéts- och trafikforhdllanden avgor de slutliga
effekterna. Nedan redovisas erfarenheter fran experiment och simuleringar.

Fordelen med dynamiska navigeringssystem &r att kunna bade hitta till rétt maadress och
att vélja basta vag baserat pa aktuell till skillnad mot historisk information om restider pa
lankar. Som en foljd av detta okar ocksa bendgenheten att folja informationen. Det kan
dock tillaggas att " bastavag” bestams av den som tillhandahdller navigeringssystemet.

Utan information véljer trafikanterna ofta bekvama vagar, snabba véagar och tillforlitliga
vagar. Denna utgangsstrategi omprovas inte bara med information genom olika media
(trafikradio, elektroniska kartor, statiska och dynamiska vagvisningssystem) utan ocksa
genom att studera vagvisning, trangselforhallanden och hur andra trafikanter beter sig.
Darigenom paverkas fordelningen pa de olika utgangsstrategierna med beaktande av
eventuellatrosklar till dess att nyaimpulser paverkar ruttvalet.

Hall? hanvisar till tidigare experiment av Gordon och Wood?® och Jeffrey?” samt
laboratoriestudier av King och Rathi?® nér det géller fordelen med system for att hitta
fram, ofta kallade statiska navigeringssystem. Sammantaget visar dessa experiment att
navigeringssystem har en potential pa 20% kortare restid nar man reser till en okand
adress. Annu storre effekter kan uppnas for kollektivtrafiksystem enligt Bronzaft et al?®
och Hal*°. De storre effekternai kollektivtrafiksystem beror paden relativt storre
komplexiteten hos kollektivtrafiken som innefattar bade tidtabellspassning och linjeval.

Det kan tyckas galvklart att motsvarande system for aterkommande pendlingsresor ger
mindre fordelar, eftersom trafikanterna antas |4ra sig basta vag 6ver tiden. Aven de mest
vana forarna har dock inte tillracklig kunskap om basta rutt for varje tankbar
starttidpunkt. Navigeringssystem som tar hansyn till sannolikarestider vid en given
tidpunkt baserat pa historisk information om aerkommande trangsel har darfor stort
varde. | alménhet har beteendeeffek terna studerats med hjép av bérbara datorer eller
simulatorer. Mahmassani och Herman'™ redovisar forvanansvért stora effekter i
storleksordningen 10- 15% restidsvinst med sadana system. Storsta delen av denna vinst
uppkommer dock tack vare informationen om betydelsen av att férskjuta starttidpunkten
och inte genom géva ruttvalet. Detta stoder betydelsen av effektiva reseplanerings
system inte barai bilen utan &ven hemma och pajobbet.

De mest avancerade dynamiska navigationssystemen har, via RDS-TMC mottagare,
majlighet att ge realtidsinformation om aktuella restider med hénsyn till kéer och andra
storningar. Det finns ett stort antal teoretiska studier kring detta. Modeller har ocksa
utvecklats, men det & tveksamt hur realistiska dessa ar da kunskaperna om trafikanternas

% Hall. (1993) Non-recurrent congestion: How big is the problem? Are traveller information systems the
solution?

28 Gordon och Wood. (1970) How drivers locate unfamiliar addresses — an experiment in routechoice.

27 Jeffery. (1981) The potential benefits of route guidance.

28 King och Rathi. (1987) A study of route selection fromhighway maps.

29 Bronzaft et al. (1976) Spatial orientation in a subway system. Environment and Behavior

30 Hall. (1983) Traveler route choice: Travel time inplications of improved information and adaptive
decisions.

31 Mahmassani och Herman. (1990) Interactive experiments for the study of trip makers behavior dynamics
in congested commuting systems.
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ruttval i nuléget & mycket bristfalligt. Tyvérr finns det alltfor lite empirisk kunskap om
hur trafikanterna beter sig med och utan information. Aven om manga studier pekar pa
vinster i storleksordningen 10% sa & detta spekulativt med hansyn till modellernas
bristande empiriska bas. Studier av speciellatypfall eller begransade omraden ger oftast
storre effekter. Rekha et al*? identifierade vinster pa 20% f6r incidenter i en begransad
korridor. Smith och Russam?® visar att med alla fordon urustade med vagvisningssystem
blir vinsten 5% med dynamisk information jamfért med om ala kér enligt genomsnittliga
restidsforhallanden.

Ofta antas att g utrustade trafikanter helt saknar information, men sa & ju g fallet.
Erfarenhetsmassig beddmning av trafiksituationen vid kritiska punkter och traditionell
radioinformation kan varatillfyllest for effektivt ruttval i manga situationer. Beteendet
med vagvisningssystem & ocksa osakert. | en enkdt med néra 4.000 pendlare
Washington fann Haselkorn et al** att det behtvs 15 min. tidskillnad for att valja en ovan
rutt i stéllet for den invanda. Resultatet beror naturligtvis pa tillforlitligheten. Med mer
tillforlitliga system vagar man ompréva sin rutt oftare. Vid en annan enkét i Chicago fann
K hattak® att vagvisningssystem maste anpassas till férarens egna preferenser for att
uppnd maximala effekter. Detta betyder att vikter for betydelsen av distans, tid, kostnad,
vagkategori m.m. ska kunna bestammas av féraren galv.

Atgarden beddms ha en stor positiv paverkan pa de enskilda forare som anvander
navigationssystem. Statiska system & av stor nytta om man inte & bekant med vag och
trafikforhallandena pa orten. Dynamiska system & av stor nytta vid incidenter oavsett nar
de intréffar. Vinsten tycks varai samma storleksordning under |&gtrafik som under
hogtrafik. Skalet &r att det behovstillgang till alternativvagar.

Atgéarden bidrar till att 6ka trafiksakerheten vid resor till okénda adresser. Atgarden
bidrar aven till att minska medelfordrdjningstiden for utrustade fordon vid incidenter
samt att minska kolangden vid incidenter. Detta medfdr positiva effekter pa
anvandningstillstandet avseende avgasemissioner. Med navigationssystem kan mer
komplicerade vagvalsrad ges av radio och trafikledning samt mer avancerade kriterier
anvéandas.

Anvandningstillstand Atgarden
Andel trafikanter som véljer kortaste vég till okanda adresser +
Andel osdkratrafikanter vid resor till ok&ndaadresser +
Medelfordrojningstid for utrustade fordon vid incidenter ++
Vantetid i ko vid incidenter +

32 Rakhaet al. (1989) Evaluating the benefits and interactions of route guidance and traffic control
strategies using simulation.

33 Smith och Russam. (1989) Some possible effects of autoguid on traffic in London.

34 Haselkorn et al. (1989) Surveying commuter behavior as a basis for designing motorist information
systems.

% Khattak A et al. (1991). Influence of various factors on commuters’ enroute diversionsin response to
delay.



5.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgérden har stora effekter pé tillganglighet pa okénda orter, ger ett litet, men positivt
bidrag for miljo och sakerhet och har stor betydelse for transportkvaliteten (fordréjningar
minskar).

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgangligt transportsystem +

En hog transportkvalitet ++

En séker trafik +/-

En god miljo +

En positiv regional utveckling +
Tillganglighet

Eftersom statiska navigeringssystem hjalper trafikanter som letar efter okanda

mdl adresser, beror effekterna pa hur felaktiga valen &r i utgangslget. Uppskattningar
pekar pa att potentialen &r stor, anda upp till 20% for korta resor, eftersom risk finns for
felkdrningar. Andelen resor till okénda adresser & dock litet, sannolikt under 5%. Nya
undersokningar behdvs for att kunna ange detta med storre sékerhet.

Transportkvalitet

Dynamiska system kan hjélpa trafikanter vid planerade vagarbeten och evenemang samt
vid oférutsedda fordréjningar i samband med incidenter i hog och 1agtrafik. | dessa
situationer kan inte bara restiden forkortas. Lika véardefullt kan vara den 6kade
bekvamligheten och tryggheten for trafikanten. Potentialen nér det géller
restidsférbattringar med hjalp av navigationssystem brukar ligga kring 5% nér man
réknar pa systemniva. For den drabbade trafikanten som ges majlighet till ett béttre
ruttval kan vinsten i det enskilda fallet uppga till tiotals procent.

Trafiksakerhet

Navigationssystem ger en indirekt effekt pa trafiksakerheten genom att inte papperskartor
anvands.

Burnett och Joyner3® har gjort forsok med vagvisningssystem och instrumenterad bil.
Méningarna omfattar varaktighet och frekvens av blickar pa utrustning samt
navigeringsfel for 24 forare. Resultaten visar att instruktioner fran passagerare ar | &ttast
att folja, darefter foljer navigationssystem och sist papperskarta. Navigationsfelen var
dock flest med navigationssystemet, vilket tyder pa att det krévs en tids inlarning. Ett
annat problem var att man tittade mindre i backspeglar och pa vagen med
navigationssystemet.

36 Burnett och Joyner. (1993) An Investigation on the Man machine Interfaces to Existing Route Guidance
Systems.



En annan undersokning®” beskriver férarens situation och hur han unyttjar olika
formagor vid bilkdrning. Sarskilt har 6gonfokusering studerats for olika uppgifter. Utan
karta tittar man 85% pa vagen, med papperskarta 78% och med navigationssystem bara
57% pa vagen. Detta & annu en indikation pa att elektronisk vagvisning kan vara
distraherande for foraruppgiften som kan forsamra trafiksakerheten.

Srinivasan m.fl.% har gjort tester med olika typer av navigationssystem: papperskarta,
neddtriktad elektronisk karta, uppétriktad bildskarm i kombination med elektronisk karta
samt régstyrd guidning i kombination med elektronisk karta. Resultatet visar att
navigationsuppgiften genomfors lattast med roststyrning och sdmst med papperskarta.
Detta & en indik ation pa att navigationssystem trots ovan angivna problem med
distraktion troligen okar trafik sékerheten for sallanresor och soktrafik, nér féraren inte
har mjlighet att fa hjalp av kartlasare. Med 6kad omsorg om anvandargranssnittet &r det
ocksa majligt att de redovisade problemen kan begransas.

Slutsatser av genomforda studier visar att navigationssystem kan fa savé positiva som
negativa effekter pa trafiksakerheten.

Miljo

Navigationssystem ger ett litet positivt bidrag till miljoén genom om att kdléngden vid
incidenter kan begransas. Sa lange andelen navigationssystem &r litet blir dock bidraget
marginellt. For den enskilde bilisten som valjer annan rutt kan effekten dock bli stor. Vid
flyt i trafiken kan brand eférbrukningen vara 2-3 ggr l&gre an vid ' stop-and-go' -
forhallanden. Ruttvalet kan samtidigt betyda att reslangden ckar upp till 50%.

Regional utveckling

Dynamiska navigationssystem bidrar till att forbattra atkomligheten till olika aktiviteter i
regionen och forbéttra reskvaliteten vid varierande trafikforhallanden. Navigationssystem
bor déarigenom ge ett litet positivt bidrag till dettamal.

5.4 Kostnader

Investeringskostnaden for navigationssystem var 2002 ca 15-30 kkr fér autonoma statiska
system for att hitta bésta vag. Den hogre kostnaden avser béttre display och integrerad
RDS-TMC.

5.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Berakningar tyder pa att navigationssystem ar |6nsamma for tjansteresenarer givet att
kvditeten pa trafikantinformationen &r bra. | dagdaget &r priset pa utrustning for hog for
privatmarknaden. Det & bara om man vistas tillfalligt som turist eller pa arbete i annan

ort som kostanden kan forsvaras. Med |agre kostnad for utrustning och tillférlitligare
trafikinformation kommer nyttan att 6ka.

Idag &r uppskattningsvis ca 10% av trafikanterna aktiva reseplanerare, dvs. de byter restid
och resvég efter forhdllandena. Det & sannolikt I6nsamt for samhéllet att soka stimulera

37 wierwille, (1993) Demands on driver resources associated with introducing advanced technol ogy into
the vehicle.
38 Srinivasan m.fl. (1994) Simulation study of driving performance with selected route guidance systems.
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att denna siffra okar till 20-30%. | det 1anga loppet maste dock de angivna problemen
med Gverbelastning dven pa alternativvagar hanteras. Det kan darfor vara 6nskvart att
inte alla har tillgang till navigationssystem for att pa detta sétt fa en naturlig spridning i
vagnatet.

5.6 Beddmning av osékerheterna i effekter

Som framgéit & bedémning av effekterna relativt osakra. Uppskattningarna pa vinster
varierar mellan 5 och 20%. Mer kunskap behdvs om ruttval utan navigationssystem.
Resultaten indikerar att tidsminimering &r viktig for alla typer av resor, men andainte
dominerande. Undvikande av tréngsel och tillférlitlig ankomsttid &r viktigare for en stor
andel trafikanter.

5.7 Overférbarhet

Effekterna av navigationssystem fran en viss stad bor vara dverforbaratill andra stader
med liknande trafikproblem. | stor stader &r tréngseln mer omfattande vilket talar for
storre effekter, men samtidigt kan alternativvagarna vara lika 6verbel astade som
huvudvagarna. Effekten & darfor inte galvklar. Navigationssystemens utveckling
kommer ocksa ha stor betydelse. Enkla och mycket avancerade system kommer att
forekomma samtidigt.
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6 Intelligent st6d for anpassning av hastighet

6.1 Beskrivning

Omfattning

En viktig orsak till trafikolyckor &r att fordonsféraren inte har anpassat sin hastighet till
den rédande situationen. Intelligent stod for anpassning av hastighet - 1SA &r ett
samlingsnamn for system och funktioner som hja per fordonsforaren att halla rétt
hastighet for att darigenom forbéttra sékerheten.

Forarstodet kan utformas pa olika sétt. Informerande, da olika signaler anvands for att
gora foraren uppmarksam pa olamplig hastighet. Styrande da fordonet automati skt

korrigerar hastigheten.

Bedomningen av vad som &r rétt hastighet kan ocksa goras pa olika sétt. Dynamiska
system utnyttjar sensorer for t.ex. vaglag, trafikmangder och avstand till framforvarande
fordon for att beddma vad som & enlamplig hastighet, medan statiska system helt enkelt
utgér fran gallande hastighetsbegransningar.

Genomforande

System som behover information fran vagsidan om gallande hastighet kraver ett
omfattande samarbete mellan kommun (véaghallare), fordonsigare, bilindustri och
bilverkstader. For dvriga system som & oberoende av vagsidesinformation har
fordonsindustrin och fordonsagarna huvudrollerna. Fordonsindustrin tillhandahaller
fordon med 1SA-system som standard eller som tillval. Aven forsakringsbolag och lokala
intresseforeningar kan spela en viktig roll i inférandet av 1SA-system.

Avgorande for genomforandet & vilken acceptans och efterfragan som finns for denna
typ av forarstod.

Fordelning av kostnader

Kostnaderna for genomforandet fordelas i forsta hand mellan véaghallarna och
fordonsagarna for sadana system som kraver utrustning vid vagen. Nér det galler helt
fordonsbaserade system faller i stort sett alla kostnader pa fordonsagarna. | samband med
upphandling av trafik t.ex. skoltransporter kan dven bestallarna sta for hela eller en del av
kostnaden.

Samband med andra atgarder och styrmedel

ISA &r ett alternativ till att uppna hastighetssankning med vagbulor, chikaner, blomlador
och andra hastighetsdampande &tgarder i tétorter. Andra dtgarder for att sinka hastigheten
eller att minska hastighetsvertrédel ser & automatisk hastighetsovervakning med
kameror, sankt tokransgrans och skarpta sanktioner. Oftast blir tgarderna effektivare om
de samordnas.

For bilindustrin & 1SA ingen nyhet. Fordonsautonoma system utvecklas kontinuerligt,
och nagra ar in pa 2000-talet kommer intelligenta fordon att férhindra vissa former av
felaktigt forarbeteende i stor utstrackning.



ISA & ocksa ett hjadpmedel for att kvalitetssékra transporter ur miljé- och
trafiksakerhetssynpunkt. Inforandet kan paskyndas om innehav av | SA-system ger
fordonet 1&gre forsdkringspremier eller skattereduktion. Statliga och kommunala
myndigheter kan ocksa ga fore genom att installera ISA i de egna flottorna.

6.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Végverkets métningar av hastigheter pa det statliga vagnatet visar att de som kor for fort i
genomsnitt Overskrider hastighetsgransen med ca 10 km/tim. Det gdller &ven i tétort vid
fritt flode mitt emellan korsningspunkterna enligt de storskaliga forsok som genomférdes
1999-2002. | genomsnitt & hastighetsoverskridandet ca 5 km/tim i tétort.

Atgérden beddms ha en stor positiv péverkan pa de enskilda férare som anvander 1SA.
Andelen som kor for fort minskar fran ca 30% till ca 20%. Andelen som kor mer én 10
km/tim for fort minskar fran ca 15% till 5% med informerande och praktiskt taget till 0%
for aktiv gas® ISA forvantas ocksa fa stor paverkan aven pa ovrig trafik i kolonnkorning'®
om andelen |SA-fordon &r tillrackligt stort. | Umed har hastighetssankningen blivit
dubbelt s3 htg som forvantat utgaende fran att enbart | SA-fordon skulle paverkas™.

Atgarden bidrar till att 6ka andelen trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksakerhet
i tatort och att minska medelreshastigheten pa landsbygdsvagnétet.

Atgérden bygger pa att antalet fordon med hog sikerhetsklass ska 6kaii trafiken. Darmed
torde atgarden ha en positiv €ller stor positiv paverkan pa andelen trafikarbete med
s&dana fordon (nyregistrerade och befintliga).

Anvéandningstillstand Atgérden
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksékerhet (tétort) +
Andel trafikarbete med fordon som uppfyller kraven i sékerhetsklass

hog (nyregistrerade) ++

Andel trafikarbete med fordon som uppfyller kraven i sékerhetsklass
hog (befintlig fordonspark)

Genomsnittligt hastighetsdverskridande (for allt trafikarbete)
Genomsnittlig reshastighet (palandsbygdsvagnatet)

6.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgarden har stora trafiksakerhetseffekter, & positivt for miljén men inverkar negativt pa
tillgangligheten och transportkvaliteten (restiden ckar nagot).

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgéngligt transportsystem -

En hog transportkvalitet 0

En sdker trafik ++
En god miljo +

En positiv regional utveckling 0

3 Hastighetsoverskridanden hindras vid aktiv gas genom ett mottryck i gaspedalen
40 eng. car-following

4! Dettaindikerar att 1SA -bilarna ofta paverkar andra bilar vid korning i Umed.
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Tillganglighet

Eftersom I SA leder till att hastighetsovertrédel serna minskar, kommer restiden att 6ka
nagot for dem som &r fortkorare. Métningar visar dock att punkthastigheterna minskat 3-4
km/tim mittemellan korsningar, men att restiden i tétort varit oférandrad under forsoken.

| SA-forarna har kort lugnare och inte forlorat lika mycket tid genom stopp i
korsningspunkterna. Sammantaget bedéms anda atgéarden paverkatillgéangligheten
negativt, sarskilt vid inférande utanfor tatorterna, om man véardesitter fortkorning. Ar
hastighetsdvertradel serna summan av omedvetna eller hansynsl dsa bilisters beteenden

bor dock inte nagon vikt laggas vid forsamringen.

ISA har positiva egenskaper for tillgangligheten for fordon som anvénds vid utryckning
och véghallning jamfort med traditionella hastighetsdampande atgérder.

Transportkvalitet
Atgarden beddms g ha betydande péverkan pa detta trafikpolitiska mél.

Trafiksakerhet

ISA syftar framfor allt till okad trafiksdkerhet. De fordonsburna tillampningar som
utvecklas av bilindustrin & framst inriktade pa att minska risken for kollisioner mellan
fordon och singelolyckor p.g.a. okontrollerad sladd. V égsidesbaserade system, och andra
| SA-system for tétort, syftar framst till att minska hastighetsovertradel serna i
risksituationer. Atgarden &r sarskilt verksam for att minska riskerna for oskyddade
trafikanter, och kan betraktas som bidrag till att skapa en lugn och sdker trafikmiljo.

| gjorda bedémningar har den méjliga sékerhetseffekten uppskattats till 20-25 %
minskning av personskador i tétort om samtliga bilar & utrustade med ISA. Enstaka bilar
minskar risken med 10-15% for den andel som &r utrustad med I1SA. Flera oberoende
studier indikerar att skaderisken minskar vasentligt. En jamforelse av olycksstatistiken
visar att antalet skadade & oférandrade i Umed under forsoken, medan antalet har okat
med 7% i svenska tétorter. Utgdende fran hastighetsméttningarna har skaderisken
minskat med 3-4% med en |SA-andel av 10%. Konfliktstudier visar att allvarliga
konflikter minskat med mer anhaften. Studier i Lund visar ocksa att samspelet mellan
bilister och oskyddade trafikanter forbéttrats.

Andel trafikarbete 6ver
hastighetsgransen i Lund
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| rapporten” Improving road safety in Sweden”* har man vérderat nyttan av ett statiskt
system som tvingar foraren att hdlla hastighetsgransen. En berékning visar att om 95 %
av samtliga motorfordon monterar in ett sadant system bor detta kunna ge en minskning i
antalet dodade med knappt 200 personer per &. Resultaten fran | SA-forstken bekréftar
denna bedémning.

Miljo

ISA leder till att spridningen av hastigheten i ett fordonsflode reduceras avsevéart. En
viktig effekt av detta & en minskning av drivmedel sforbrukningen, och darmed trafikens
emissioner, som uppskattas till 3-5 % beroende pa trafikmiljo. Med aktiv gasi Lund blev
resultatet 2% minskad brand ef érbrukning och 8% mindre kvéveoxidemissioner.

Regional utveckling
Atgérden beddms inte péverka detta transportpolitiska delmal.

6.4 Kostnader

Investeringskostnad for ett informerande system (typ fartkollare*® i Umed) bedoms vara
ca2.000 kr per enhet vid en efterinstallation i befintliga fordon. Motsvarande kostnad for
ett styrande system (typ aktiv gaspedal i Lund) ligger pa 15.000 — 20.000 kr. Betalnings-
viljan ligger f.n. i storleksordningen 500-1.000 kr per enhet. Subventioner eller andra
incitament kan darfor behtva inforas under ett antal & framdver for att stimulera
anvandning av | SA dven pa privatmarknaden.

Investeringskostnaden bedéms vara marginell och i huvudsak enbart omfatta material-
kostnader om utrustningen installeras i samband med fordonsproduktionen. Om
utrustningen blir ett tillval kanske korsumenterna énda maste betala mellan 500 och
5.000 kr.

6.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Atgérden & samhallsekonomisk |6nsam och lénsamheten véxer om en stor andel av
fordonen i trafik har ISA ingtallerat. Den privatekonomiska nyttan for bilféraren &r [agre,
sarskilt i tatort, dar fordelarna ar patagliga for oskyddade trafikanter. Det & darfor rimligt
att inledningsvis subventionera eftermontering av 1SA.

6.6 BedOmning av osékerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna & forhallandevis sakra, med tanke pa det storskaliga forsoket i
Umed, Borlange, Lidkdping och Lund. Osskerheten géller framfor allt om system som
kommer ut pd marknaden har samma egenskaper som i forsoken. Det gdller att hitta en

lamplig mix mellan acceptans och effekt pa hastighetsoverskridanden. Det informerande
systemet gav sa hogt som 90% effekt jamfort med aktiv gas, vilket framst kan tillskrivas

“2 |mproving road safety in Sweden. (2000). T@I -rapport 490/2000.
43 K ontrollerar fordonets hastighet och informerar féraren med en liten signal i de fall géllande
hastighetsgrans éverskrids.
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att systemet upplevdes som irriterande. Detta gav till effekt att man forsokte undvika att
varningssignalen &tiverades. Mer diskreta system far sannolikt inte samma effekt, vilket

bor uppméarksammas.

6.7 Overférbarhet

Effekternai forsoken bor vara 6verforbaratill andra mellanstora stéader i Sverige. | stor-
stéderna med bade mer kolonnkorning och mer utpréglad kokorning kan effekterna
tankas bli bade stérre och mindre.

Effekternaav ISA palandsbygd torde vara likvardiga med tatortsmiljon, men samtidigt &r
det rimligt att tro att acceptansen blir 18gre eftersom hastighetsefterlevnaden vid 70
km/tim & samre. FOr att acceptansen ska 6ka kravs kan troligen att en 6versyn sker av
hela hastighet shegransningssystemet pa landsbygd. Dynamiska hastighetsgranser och
automatisk hastighetsbvervakning har ocksa stor betydelse for intresset for ISA pa
landsbygd. Med mer automatisk hastighetsdvervakning & 1SA intressant for att minska
fortkorningsboter. Med okad tillampning av dynamisk hastighetsgranser kan forstael sen
for hastighetsgranserna komma att 6ka.

6.8 Referenser

Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (1ISA). Resultat av storskalig

forsoksverksamhet i Borlange, Lidkdping, Lund och Umead under perioden 1999-2002.
Vé&gverkets publikation 2002:89

Improving road safety in Sweden (TdI-rapport 490/2000)
Vaginformatik — katalog dver system och tjanster. Végverkets publikation 1999:172

Bilisters instéllning till Dynamisk Hastighetsanpassning, Ett forsok med
hastighetsvarnare i Umea (Umea Universitet, TRUM-rapport 1998:01).

Teknik for hastighetsanpassning, jamférande studie (VBB VIAK Trafikplanering, 1998).

Dynamisk hastighetsanpassning, Demonstrationsforsok med automati sk
hastighetsreglering i tétort (LTH Trafikteknik, Bulletin 154, 1997).

42



7 Overvakning av gallande hastighetsgranser — Automatisk
hastighetsdvervakning med kameror

7.1 Beskrivning

Omfattning

Enallt for stor del av trafikanterna respekterar inte géllande hastighetsbegransningar. Ett
system fOr automatisk hastighetsovervakning identifierar fordon som kor for fort. Syftet
& inte att botfalla medborgare utan att minska andelen hastighetsovertradel ser pa ett
kostnadseffektivt sétt. Pa sa sétt sinks medel hastigheten och dérigenom okas dven
trafikskerheten.

Hastigheten pa den aktuella vagstréckan dvervakas via radardetektorer. Om fordonen
som passerar detektorn dverskrider 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 agaren
till fordonen identifieras och en forfragan om fortkérning riktas till den registrerade
fordonsagaren. Fotobeviset anvands for att styrka vem som kort bilen och foraren kan
botfalsi efterhand.

System for automatisk hastighetsdvervakning anvands som komplement till
poliskontroller och installeras pa vagstrackor med hég medelhastighet och olycksstatistik.
Systemet kan &ven anvandas for att logga hastigheten pa vagen och pa sa sétt fas ett
direkt resultat av effekterna. Kamerorna kan monterasi stationéra kameraskap eller i en
polisbuss som i sin tur kan placeras pa olika platser.

Genomfdrande

Inférandet av ett kamerabaserat hastighetstvervakningssystem sker i samverkan med
polis och vaghdllare, dvs. Vagverket eller kommuner.

Fordelning av kostnader

Kostnaderna for inférande och genomfdrande av automatisk hastighetsdvervakning
fordelas mellan ansvarig vaghdllare och ansvarig polismyndighet. Vaghallaren svarar for
investeringskostnader avseende utplacering och drift av elférsorjda kameraskdp och
polismyndigheten svarar for kostnaderna for inkop, eventuell hyra av kameror samt
administrativa kostnader till f6ljd av Gvervakningen.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Inforandet av automatisk hastighetsovervakning kombineras med information till
trafikanterna for att motivera varfor dtgarden vidtas. | andutning till omraden med fast
kameradvervakning sétts &ven upplysningsskyltar upp for trafikanterna som trafikerar
vagstrackan. Automatisk hastighetstvervakning ar ett komplement till manuella
poliskontroller.



7.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Atgérden har framst pdverkan pé anvandningstillsténden trafiksakerhet och
hastighetsdampning.

Anvéandningstillstand Atgérden
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god +
trafiksékerhet

Genomsnittligt hastighetsdverskridande +

Genomsnittlig reshastighet

7.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgéarden har positiva effekter framst pa trafiksikerheten, men &ven inom miljéomradet.
Transportpolitiskt delmal Atgarden

Ett tillgéngligt transportsystem 0

En hég transportkvalitet 0

En séker trafik ++

En god miljo +

En positiv regional utveckling 0

Tillganglighet

Det trafikpolitiska delmdlet "tillganglighet" paverkas inte av 6kad hastighetsovervakning.
Detsamma galler for kade sanktioner. Lagre tolerans fran polisen, medfor |angre restider
for dem som valt hogre hastighet &n hastighetsgransen medger tidigare.

Transportkvalitet
Atgérden har ingen péverkan pé transportkvalitén.

Trafiksakerhet

Inférande av automatisk hastighetskontroll med fasta kameraskap innebér okad
kontrollfrekvens och 6kad upptéacktsrisk for trafikanten. Fasta anléaggningar medfor att
kontrollerna & aktiva " dygnet runt”. Den 6kade upptécktsrisken paverkar fler trafikanter
att anpassa hastigheten till gallande hastighetsbegransningar, vilket ger savé en
minskning av det genomsnittliga hastighetsoverskridandet som generellt |&gre

medel hastigheter. Lagre hastighetsnivaer medfor okad trafiksakerhet.

Automatisk hastighetskontroll kan ur trafikantens perspektiv betraktas en réttvisas
Overvakningsmetod genom att alla som passerar kontrollplatserna med hastighet 6ver viss
niva fotograferas och darmed i sanktionshanseende behandlas lika.

Analyser av reshastighetsforandringar i de forsok som genomférdes i Sverige under
1990-1992 visar att reshastigheternai de riktningar som overvakats minskat med i
genomsnitt 2-3 km/h. Ju hdgre den ursprungliga reshastigheten varit, desto storre
hastighetsminskningar har erhallits. | riktningar som inte 6vervakats pa forsoksstrackorna
har reshastigheten i tétorter minskat med 1 km/h, medan det pa landsbygdsvagarnafinns
en tendens till 6kade reshastigheter.



Hastighetsnivan vid kameraskdpen i den dvervakade riktningen har minskat med 5-10
km/h. Ju hogre ursprunglig hastighetsniva i forhallande till hastighetsgransen desto storre
hastighetsminskning. Effekten minskar med okat avstand till eller efter varje enskilt skdp
i overvakningsriktningen. Normalt paverkas hastigheterna inom 500 m fore och efter
skapet i tétort samt inom 1.000 m fére och efter skdpet pa landsbygden.

Underhandsresultat fran reshastighetsmétningar pa E4:an strackan Hudiksvall-1ggesund,
dér automatisk hastighetskontroll pagétt sedan borjan av 1999, visar hastighetssarkningar
over hela strackan i samma storlek sordning som férekom under férsoken 1990-1992.
Den genomsnittliga reshastigheten langs strackan har med mycket sma variationer
minskat med néra 10 km/h. Anledningen till att hastighetsminskningen & av samma
storleksordning dver hela stréckan antas bero pa att skapen & fler och med kortare
avstand mellan skdpen jamfort med forsoken 1990-1992.

Trafiksdkerhetseffekten av automatisk hastighetsdvervakning redovisas av Elvik.*
Resultaten som bygger pa genomgang av ett tiotal rapporter om automati sk
hastighetskontroll, varav en understkning om effekter i Australient® & den mest

betydel sefulla. For alla skadegrader och alla olyckstyper &r effekten av automatisk
hastighetskontroll en minskning av trafikolyckorna med 19 % (konfidensintervall 95 % ;
-20% , -18 %). Parsonskadorna minskar med 17 %, (konfidensintervall;-19 %, -16 %).

Utvéarderingar av mobil hastighetsivervakning (kamerai polisbuss) pa Valhallavagen®,
Huddingevagen” och Nynasvagen®® i Stockholm visar positiva trafiksakerhetseffekter. Pa
Valhallavagen §6nk medel hastigheten med 1 km/h under kampanjperioder med 6kad
overvakning (resultat ligger inom felmarginalen). Medelhastigheten §6nk fran 42 till
41km/h. P4 Huddingevagen minskade medel hastigheten med 5km/h fran 73 till 68km/h
under perioden med automatisk hastighetsovervakning, jamfort med foremétningar ett ar
tidigare.

PaV alhallavagen mérks ingen skillnad i trafikskadeutvecklingen, men p& Huddingevagen
har antalet olyckor och trafikskador mer @n halverats under perioderna med automatisk
overvakning. Uppgifterna bygger pa polisrapporterade olyckor.

Miljo
Miljoeffekten & i princip proportionell mot den minskade drivmedel sférbrukningen som
hastighetsminskningen for trafikarbetet innebér.

Regional utveckling
Atgarden péverkar inte detta transportpolitiska delméal.

4 Elvik et al. (1997). Trafikksikkerhetshandbok. Transportekonomiskt institutt, Oslo 1997.
45 Cameron et al. (1992). Evaluation of the speed camera program in Victoria 1990-1991. Phase 3:
L ocalised effects on casualty crashes and crash severity. Phase 4: General effects on speed. M onash
University. Accident Research Centre. Report 54 Clayton 1994,
46 \/agverket.(2001). Lite lugnare tempo, Lokalt Hastighetsprojekt p& Valhallavagen. Slutrapport.
Vagverket. Rap nr 2001:0484

47 v agverket. (2002). Lite lugnare tempo, Lokalt hastighetsprojekt p& Huddingevagen. Vagverket Rap nr
2002:0503.

48 \sgverket. (2002). Lite lugnare tempo, Lokalt Hastighetsprojekt p& Nynasvagen. Vagverket. Rap nr
2002:0527



7.4 Kostnader

Investeringen i elf6rsorjda kameraskdp uppgar till ca 40 kkr/skgp och for radar- och
kamerautrustning till ca 20 kkr/utrustning. Kostnader for drift, installation och operation
tillkommer.

7.5 Samhaéllsekonomiska konsekvenser

Minskad tolerans och 6kade sanktioner ar ur samhéllets synpunkt effektiva ur kostnads-
nytta synpunkt. Den forsta tgarden & enbart en 6verenskommelse mellan polis och
aklagare. Det gdller i princip aven Okade sanktioner men hér krévs en samordning med
sanktioner fOr brott inom andra samhéallsaktiviteter. Med minskad tolerans och dkade
sanktioner skulle givetvis @en en 6kad hastighetsdvervakning vara samhall sekonomisk
effektiv.

7.6 Beddmning av osékerheterna i effekter

De positiva effekterna pa trafiksakerhet och sinkning av medelhastighet ar tydliga.
Tendenserna kan darfor betraktas som relativt sékra.

7.7 Overforbarhet
Atgarden och effekterna & dverforbaratill likvardiga svenska omréden och férhallanden.
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8 Varningssystem for fotgangare vid 6vergangar

8.1 Beskrivning

Omfattning

Ett vanligt trafiksignalsystem i en korsning kan detektera fordon som nédrmar sig
automatiskt, medan fotgangare eller cyklister som vill ha gront ljus s@v maste annonsera
sin narvaro genom en knapptryckning vid 6vergangsstéllet. Vid dvergangsstallen med
periodvisintensiv trafik, t.ex. vid en skola, kan problem uppsta da ljusen "nastan alltid &r
grona’ och hilisten helt enkelt missar att sakerstélla att det & gront och inte rétt ljus.

Trafiksakerheten kring 6vergangsstéllet kan hojas genom att detektera gang- och
cykeltrafikanter pa vag mot 6vergangen eller genom detektera fordon.

Genom att detektera gang- och cykeltrafikanter pa vag mot ett 6vergangstélle kan
signaler eller omstéllbara vagmarken av typen "hér gar man” aktiveras vid faktisk
passage. Detektering sker med riktningskansliga rorel sedetektorer riktade not gang- och
cykelbanans anglutning till 6vergangsstéllet. Systemet ar helt fristdende och styrs g via
nagon trafikledningscentral.

Detekteringen av fordon kan kombineras med hastighetspaminnande vagmarken for

sinka medel hastigheteni omradet kring 6vergangen Det omstéllbara vagmarket
aktiveras via radar nar hastigheten hos en annalkande bil Gverskrider tilldten hastighet.

For att oka tydligheten kan de omstallbara skyltarna &ven kompletteras med blinkande
ljus.

| Japant® pagar forskning dér trafiksakerheten for gang- och cykeltrafikanter forbéttras
genom detekteringsstyrd belysning av 6vergangsstélle. Atgérden anvéndsvid korsningar
med stor andel svangande trafik och detekteringen av en fotgangare pa vag att korsa
gatan resulterar i att Gvergangen lyses upp.

Genomfdrande

Atgéarden bér genomféras av vaghallaren, dvs. kommuner och Vagverket. Samréd kan
aven ske med exempelvis skolor dér behov av trafiksakerhetshojande dtgérder for gang-
och cykeltrafikanter kan finnas.

Fordelning av kostnader
Atgérden bekostas av véghéllaren.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Atgarden har samband med 6vervakning av géllande hastigheter och kan bidraftill en
minskning av hastighetsbvertradelse om system med hastighetspaminnande skyltar
anvands.

Troligtvis kan &tgardenunderl &ta samspelet mellan fotgangare och fordonstrafik genom
att aktiveringar av skyltar endast sker nér anledning finns (dvs. passage eller fortkdrning).

49 Sakai. (2002) A consideration of nighttime accidents at intersections. 9th ITS World Congresson I TS.
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8.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Atgéarden medfor att anvandningstillsténdet for trafiksakerhet kring den évergéngen hojs
for gang och cykeltrafikanter. Antalet hastighetsoverskridningar minskar vilket aven ger

positiva effekter pa medel hastigheten.

Anvandningstillstand Atgarden
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksékerhet +
Genomsnittligt hastighetsoverskridande +
Andelen gang- och cykeltrafikanter +
Restid for gang- och cykeltrafikanter +

8.3 Effekter pa detransportpolitiska delmalen

Oversikt

Varningssystem for gang- och cykeltrafikanter pa 6vergangsstélle kan ge positiva effekter
patrafiksakerheten genom att signaler eller skyltar endast aktiveras nar passage verkligen
sker. Risk for att t.ex. barn glommer att trycka for gront ljus elimineras genom

automatisk aktivering.

Fordrojningen for fordonstrafiken blir marginell, men leder till mjukare kérsétt vid
overgangsstallen. Forbéttrad situation for gdende uppstar genom att fordonstrafiken i
Okad utstrackning respekterar fortgéngarpassagen.

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgéngligt transportsystem +
En hog transportkv alitet +
En sdker trafik +
En god miljo 0
En positiv regional utveckling 0

Tillganglighet
Atgarden gor att tillgangligheten for gang- och cykeltrafikanterna 6kar genom en 6kad
trygghet och sékerhet kring gang och cykelbanor.

Dér omstéllbara vagmarken anvands syns skyltarna pa langt hall vilket kan medfora att
bilisterna pa ett béttre sétt kan anpassa sin hastighet till situationen. Pa sa sétt kan
korséttet bli mjukare an vid trafikljus. Den tydliga skylten gor éven att bilisten
uppméarksammar en passage over dvergangsstallet tidigare.

Transportkvalitet
Atgarden har positiva effekter pa géng och cykeltrafikanters bekvamlighet.
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Trafiksakerhet

Vid betraktelse av resultaten maste atgérdens syfte sittas i fokus. Studier genomférda
med detektering av gang- och cykeltrafikanter vid obevakad 6vergang i Vellinge® har
visat gott resultat vad avser jdmforelser med tidigare rodljuskorningar. Daremot har
|angtidsutvardering visat att medel hastigheterna 6kat nagot. En forklaring kan vara att
bilisterna kanner sig trygga med skylten, att den fungerar och larmar nér en gangtrafikant
ar pavég over overgangsstallet. En annan aspekt kan vara att bilisterna vet att de g
kommer fa rétt ljus och darfor behdver de inte sénka sin hastighet nar de passerar
overgangsstallet.

Utvéarderingar fran Révlanda®* har visat att hastighetspaminnande omstallbara vagmarken
vid obevakade dvergangar kan ge en reduktion av medel hastigheten pa 7 kmv/h. Aven 90-
percentilen paverkades positivt genom en hastighetsreduktion med 28% vilket inneburit
att trafiken flyter lugnare forbi omradet. | Ravlanda anvandes skylten under skoltid da
hastighetsnedséttning fran 50 knvh till 30 km/h géllde.

| Los Angeles®® genomfordes studier pa hur andelen gangtrafikanter som gér " for rott”
paverkas vid automatisk detektering vid en signalreglerad korsning. En del av studien
innehdll automatisk detektering i kombination med knapptryckningsfunktion. Antalet
gangtrafikanter som gick 6ver gatan vid rétt ljus minskade med 81%. Antalet
konfliktsituationer pa forsta halften av vergangsstallet reducerades med 89% och pa
andra delen var siffran 42%.

Miljo
Atgarden péverkar inte i ndgon storre grad detta transportpolitiska delmal.

Regional utveckling
Atgarden péverkar inte detta transportpolitiska delméal.

8.4 Kostnader

Kostnaderra for ett komplett system med en dubbelsidig omstallbar skylt med blinkande
ljus, tva rorel sedetektorer, enbent skyltportal samt installation uppgar till ca 200.000 krs3
exklusive markarbeten och energiforbrukning. Kostnad for skyltenhet uppgar till ca
50.000 kr4. Drift- och underhallskostnaderna ar forhallandevis laga. Skyltenhetens
elforbrukningen uppgér vid full effekt (om skylten &r i full funktion hela dygnet) till 36
ore/dygn, vilket motsvarar ca 130-/4.

8.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Samhaéllsekonomiska berékningar saknas, men investeringarna i system i detta
sammanhang & sma vilket gor att nyttan bor dverstiga kostnaden.

* Planath, S (1999). Utvardering av VM Sskylt i Vellinge. Vagverket Region Skane.

51 Planath S. (2001) Utvérdering av hastighetspdminnande VMS i Révlanda. Végverket Region Vast.
52 Hugheset al. (1999) ITS and Pedestrian Safety at Signalized I ntersections

>3 Vellinge, 1999 &rs kostnadslge

*4 Ravlanda, 2000 &rs kostnadsl age.



8.6 Beddmning av osdkerheterna i effekter

Tendensernai effekterna kan anses som sakra. Dock maste hansyn tastill att
|angtidseffekter kan utebli. Initiala effekter kan vara en féljd av " nyhetens behag” och da

trafikanterna blir vana vid systemen kan det innebéra att de positiva effekterna reduceras.

8.7 Overforbarhet

Resultat bor vara éverforbara mellan likvéardiga svenska miljoer. Effekter fran andra
lander bor anvandas som indikationer pa effekter.

8.8 Referenser
Vaginformatik — katalog 6ver system och tjanster. Végverkets publikation 1999:172

Planath, Susanne. (2001) Utvérdering av hastighetspaminnande VMS i Ravlanda.
Transek rapport pauppdrag av Vagverket Region Vast, 2001.

Planath, Susanne. (1999) Utvéardering av VM S-skylt i Vellinge. Intern Véagverksrapport.
Végverket Region Skane.

Hughes, Ronal, h. Huang and C. Zeger. (1999) ITS and Pedestrian Safety at Signalized
Intersections. ITSQuaterly Vol. VII #2. ITS America, Washington DC.

Sakai, Akihito. (2002) A consideration of nighttime accidents at intersections. 9th World
Congresson ITS, Chicago 14-17 Okt. 2002. Paper
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9 Trafikreglering och information med omstallbara vag-
marken

9.1 Beskrivning

Omfattning

Omstéllbara vagmarken anvands for att informera trafikanterna eller styratrafiken utifran
trafiksituationer och -foérhalanden som forandras dynamiskt.

Omgtédllbara vagmarken installeras ofta permanent, men kan dven vara mobila.
Vagméarkena kan innehdlla fritextskyltar, gangse forbuds- eller pAbudsmarken eller en
kombination av de bada. Andra benamningar pa omstéllbara vagméarken &r variabla
meddelande skyltar, eller VMS (fran engelskans Variable Message Sign).

En forutsdttning for att kunna informera eller styra trafikanterna via de omstélIbara
vagmarkena ér att detekterings- och trafikledningssystem finns tillgangliga. Skyltarna kan
styras direkt via detekteringssystem eller via en végtrafikledningscentral, VTC.

Omstéllbara vagmérken ingar ofta som integrerade delar i ett storre system, exempelvis
korfatsstyrning pa flerfétig vag. De omstéllbara vagmarkena kombineras da med
korfaltssignaler (rott kryss, gron pil eller gul sned pil) som vanligen monteras hangande
over varje korfalt.

Mjliga anvandningsomraden for omstéllbara vagmarken ar information om:

K orforhallanden som vagarbete, olycka, ko, hard sidvind, dimma etc.
Forhallanden detekteras pa olika sitt beroende pa vad syftet med skylten &r,
t.ex. kan en vindvarningstavla hamta vindvarde fran en VViS-station. Vilket
budskap som visas kan styras/Overvakas fran VTC eller skotas automatiskt.

Hastighetsanpassning, forslag pa rekommenderad hastighet, kan redovisas i
samband med information om korforhallanden, exempelvis i samband med tét
trafik.

Omledning bestér av omstéllbara vagmarken och kan &ven innehdlla ett antal
fasta omledningsskyltar med bla text pa vit botten. Med hjép av de
omstdllbara vagmarkena kan trafiken styrastill en alternativ vég. Budskapet
pa vagmarker styrs och 6vervakas fran VTC.

Restidsinformation ges t.ex. via ett kamerabaserat restidssystem dér kameror
laser passerande fordons registreringsnummer. Restidssystemet berdknar
restiden mellan tva punkter (eller 1agger ihop flera stréckor) och
kommunicerar med ett omgéallbart végmarke dér den beréknade restiden visas
i "realtid”. Systemet skots automatiskt och styrs inte via operator paVTC.
Informationen fran systemet kan dock anvandas av operatdrerna.

Genomfdrande

Atgarden bor genomforas av vaghéllaren, dvs. kommuner och Végverket. | vissafall kan
atgarden genomforasi samarbete med parkeringsbolag och kollektivtrafikforetag, se
exempel nedan.
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For att fa genomslag hos trafikanterna kravs att informationen som sprids ar korrekt.
Detta stéller i sin tur krav pa kvalitativ indata om aktuellt trafiklage. Indatasystem ar

sl edes foruséttningen for trafikstyrning och —information.

Anvandandet av omstéllbara vagméarken bestdms av vagmaérkesforordningen och de
forfattningar som utférdats med stod av denna, dvs. regelverket & detsamma som for

fasta vagmarken.

Fordelning av kostnader

Genomforandet bekostas i forsta hand av vaghdllarna. Exempel fran projektet P-event i
Gateborg visar dock att vaghdllarna kan samarbeta med andra parter och samfinansiera
investeringarna i styrsystem.

Projektet P-event syftar till att hantera trafiken vid stora evenemang i Goteborg.
Malséttningen &r att ledatrafiken till och fran evenemangen pa ett effektivt sétt genom
information till trafikanterna om hur man tar sig genom gatunétet till lediga
parkeringsplatser. Parkeringsplatserna fylls pa enligt fordefinierade planer sa att
trafikflodena effektiviseras. Nar everemanget & avslutat kan trafiksignaler
programmeras sa att en snabb tomning av omradet kan ske. O mstéllbara vagmarken langs
gatunétet utgor ett viktigt indag i projektet. Koppling kommer gorastill de system som
finns pa Vasttrafik och Vagverket vilket mojliggor att evenemangen kan hanteras
tillsammans med storningar i trafiken. Projektet genomfdrs och finansieras genom
samverkan mellan Trafikkontoret, VVagverket, P-bolagen och Evenemangsagarna i
omradet.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Effekten av trafikstyrning och —ledning beror av trafikanternas férmaga att tatill sig
informetionen. Forutséttningarna for acceptans &r att informationen ar korrekt, aktuell
och att det beror trafikanten. En forutséttning for att uppna trafikeffekter &r att det finns
majligheter att styra trafiken via omledningsvégar.

Atgarden har ett ndra samband med trafikinformation fran radion. Genom samverkan
mellan radiokanalers trafikredaktioner och myndigheternas VTC erhdlls ett kraftfullt satt
att informera trafikanterna om aktuellt trafikl&ge. Samverkan mellan parterna sékerstéller
att radiokarelerna har kvalitetssékrad information om aktuellt trafikl&ge, att budskapen
som mottas av trafikanten har samma ursprung och dérmed uppfattas som konsekvent
och enhetlig.

9.2 Paverkan péa anvandningstillstand

Anvéandningen av omstédllbara vagmarken kan ha stor paverkan patrafiken och
trafikanterna. Information om aktuellt trafiklage, rekommendationer om végval,
kosituationer och rekommenderade hastigheter kan medféra exempelvis mindre risker
och konsekvenser av incidenter, snabbare avvecklingar av stérningar i trafiken,
minskningar av soktrafik och harigenom en sékrare trafikmiljo.

Lindkvist® hanvisar till ett antal genomforda studier pa effekter av olikatyper av
omstallbara vagmarkessystem. | Amsterdam, Holland, finns ett system med omstallbara

%5 |indkvist (1999). Underlag till VM S-strategi for Stockholmsregionen.
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vagmarken som omfattar hela motorvagsnéatet runt Amsterdam. Vissa skyltar i systemet
kan visakoinformation pa hela ringmaotorvagen Utvarderingar fran 1994°¢ visar att
systemet med de omstéllbara vagmarkena minskade den genomsnittliga kdsituationen
(sdvd langd som tid) med 23%. Medel hastigheten dkade marginellt (1-3%) framst paden
inre ringen medan trafikvolymerna tkade med 1% pa den inre och 3% pa den yttre
ringen.

Studier av MCS-systemet (korfatskontroll) i Holland visar att chockvagorna dampades
dvs. késtopp upptréadde mindre plétsligt, hastighetsspridningen minskade och

mede hastigheten sjonk med 5-7%. Aven antalet fordon som kor med korta
fordonsavstand minskade. Harigenom okade kapaciteten med 3-10%.

Enkétstudier genomfordai Wisconsin®’ avseende trafikantens paverkan av VMS-
meddelanden indikerar att 34% av trafikanterna véljer en annan rutt om aktuell
trafiksituation medfér en okad restid som & mindre &n 15 min., att 66% véljer en annan
rutt om restidsokningen ar stérre an 15 min., att 85% av trafikanterna paverkas att véja
en annan rutt om trafikmeddelandet galler en uppstréms olycka, 76% andrar sitt ruttval
om budskapet visar att det ar ett vagarbete uppstréms skylten och dlutligen att 66% av
trafikanterna véljer en annan rutt om skylten indikerar k6 uppstroms.

Skélen till att inte &ndra sitt ruttval anges vara osdkerhet och rédda for att kora vilse,
okunskap om alternativa vagar, bristande tillforlitlighet till storningsinformationen, att
trafikanternatror att det ursprungligavagvalet ar det mest effektiva oberoende av
forseningen eler att man inte kanner till restiden for ett forandrat ruttval.

Flera intervjuundersokningar har visat att trafikanterna upplever storningsinformation
som positiv &ven om man inte har ndgra alternativa vagval. Kunskapen om forseningar
gor att trafikanten kan meddela sig och stressen hos trafikanterna pa vag minskar
darigenom.

Anvandningstillstand Atgarden

Andel trafikanter som &r informerade om aktuell trafiksituation +
Andel trafik som kan styras/ledas vid incidenter

Andel av trafikarbetet som uppfyller kriteriet god trafiksékerhet
Minskad trafikbelastning vid incidenter

Reshastighet

+ + + +

Informationen fran indata- och detekteringssystemen som &r en foruséttning for att
kunna reglera ochstyratrafiken samt informeratrafikanterna, kan lagrasi en historisk
databas som kan anvandas i verksamheten kring och utvecklingen av véagtrafikledning.

°% Rijkswaterstaat Noord-Holland Adviesdienst Verkeer en Vervoer. (1994). Preliminary report on the

evaluation of the 3 phase of the RIA project

" ee C. m.fl. (2002). Evaluation of the driver decision-making process based on a variable message signs
(VMS) survey.



9.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgérden har stor potential att fordela trafiken pé tillgangligt vagnét. Aven né man som
trafikant inte vidtar ndgra atgarder som ger synliga effekter upplevs informationen om
exempelvis kobildning positiv.

Sakerhetseffekter kan erhdllas genom 6kad varseblivning om trafikfaror liksom lagre
hastigheter och hastighetsskillnader.

Transportpoalitiskt delmal Atgérden
Ett tillgangligt transportsystem +
En hog transportkvalitet +
En sdker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling 0

Tillganglighetseffekter

Varen 1997 driftssattes ett system med omstéllbara vagmarken for automatisk kdvarning,
omledning, information om végarbeten mm pa E6 och E22 vid de norrainfarternatill
Mamo. Systemet styrs av en huvuddator i Mamo baserat pa uppgifter om trafikens
hastigheter och beldggning fran relativt glest placerade detektorer. M eddelandenkan
laggas ut automatiskt eller efter kontroll av en operator. Utvarderingar®® visar att i
storleksordningen 20% av trafikanterna foljer budskapet om kd och rekommendation att
vélja en angiven annan vag. Motsvarande uppgift erholls frén utvéarderingen av liknande
system i Goteborg®.

Fore- och efterstudier fran ett vagnat i Skottland utrustat med omstéllbara vagmarken
visar att skyltarnas information forkortade férdréjningarna i trafiken i samband med
incidenter med upp till 20%. Forsok i sdval Skottland som Miinchen och Southampton
visar ocksdatt de omstéllbara vagmarkena har varit sarskilt effektivai att avledatrafiken
fran olycksdrabbade omraden®®.

Fran tidigare uppfdljningar av installationer pa tyska motorvagar har man registrerat att
5-10% véljer aternativ vag efter VM S-budskap om ko eller olycka. Méatningar fran
Darmstadter Kreutz, dér det finns ett bra aternativvégnét, har indikerat en hogre andel,
12-259°",

En studie av tvaVMS-installationer i Australierf? visar att ett klart budskap som

" Avstangd vag” endast innebér att drygt 30% fler @&n annars avviker vid nasta avfart.
Studien visade ocksa att andelen som vid en storre incident avvek fran huvudvéagen okade
med 20% vid en avfart dit kén av incidenten nétt och en mérkbar 6kning (ca 10%)
registrerades ocksa vid en tidigare avfart dit koninte nétt.

%8 Trivector (2000). Marknadsundersokning av aktivt skyltsystem for E6/E20/E22.

59 Frederich (1998). Utvardering av budskap pa VM S-skyltar efter flerérig anvandning

%0 Socio-economic impacts of telematics applicationsin transport. (1996)

®1 Lindkvist (1995) A bases for evaluation— capacity, time consumption and delay. TOSCA 11, Del 23

62 E Ramsy, J Luk. (1997). Route choice under two Australian travel information systems.
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Vid falstudier pa trafikinformation via omstélIbara skyltar i samband med olyckor
genomfdrdai Southampton® erholls trafikfl 6desforandringar pa ett genomsnitt av 17%,
fordelat pa sju olyckstillfalen. Forutséttningarna for omfordelning av trafiken var i detta
fal god.

Trafiksadkerhetseffekter

Ett antal VMS-forsok har genomforts med varningsskyltar vid vergangsstéllen samt med
hastighetsrekommendationer och véglags- och trafikinformation. Hastighetsreduktioner
pa ca 10 % och upp till 30 % farre olyckor uppmétts pa strackor dar system varit
installerade. Vid extrema vaderforhdllanden (dimma) har 6ver 85 % farre olyckor
registrerats. VMS med vaglagsinformation i Finland har medfort nagot 1agre hastighet,
motsvarande en minskad olycksrisk med 15-20 %. Simuleringsstudier har pavisat 6kade
resavstand och hastigheter (3 %) for forare som valjer alternativ vag p.g.a. systemet.
Detta kan ha en viss negativ inverkan pa trafiksakerheten som dock kan reduceras p.g.a.
minskad stress (=6kad komfort).

| Finland har @ven olika varningsmeddelande om halt vaglag kompl etterade med
rekommenderat avstand provats. Skylten med halt vaglag medforde att medel hastigheten
g6nk 2-4 km/h 500-1.100 m efter skylten. Detta beréknas motsvara en minskad
olycksrisk med 15-20%. Langre ifran skylten (3-14 km) uppméttes endast sma och icke-
signifikanta skillnader.

Ett annat prov med vaderstyrd information i Finland® (Luoma, 2000) visa pa sankningar i
storleksordningen 1 — 2 km/h vid anvéndning av systemet vid halt vaglag. Detta utdver
den hastighetssarkning som bilisterna gjorde utan aktivt system beroende pa egenupplevd
risk for halka. Luoma pekar dock pa den méjliga ytterligare positiva effekten av att
forarna blir mer fokuserade pa véglaget genom de varningar som systemet ger.

Transportkvalitet

Atgarden péverkar det trafikpolitiska mélet transportkvalitet positivt. Bekvamligheten i
resorna och informationstillgangen ckar for sdval naringslivets som medborgarnas resor.

Miljo

Miljovinsterna av atgarden kan bli mérkbara om atgarden genomfors med fokus pa
miljofaktorer s att trafikens utsldpp av luftfororeningar minskas. Ett effektivare
vagtransportsystem minskar behovet av att bygga nya vagar for att 6ka kapaciteten.

Utvérdering av parkeringsinformationssystemet P-1n i Géteborg®® visar minskad
brandeférbrukning pa ca 125 m3/ar genom minskad andel soktrafik. Av dessa kommer
110 m3/ar fran soktrafik inom park eringsanl aggningarna och resterande méngd fran det
ovriga omradet som P-In omfattar. Brénslebesparingen innebér en minskning av

kol dioxidutsl dppen med ca 300 ton/ar. Utvarderingen visar dven att antalet bilister som
inte hittar parkering vid forsta forsoket utan maste aka vidare till ytterligare anlaggningar

83 Richards. A, MorrisR., McDonald M. (2002). Evaluating the Effects of Urban Route Gu idance VMS

64 |_ouma, Jet al. (2000). Effects of variable message signs for slippery road conditions on reported driver
behavior. Transportation Research Part F.

85 Trafikkontorets rapport 3:2001. Utvardering av P-In, Parkeringsinformaitonssystem i Géteborg.
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minskat fran 11% till 9%. Den genomsnittliga korstrackan for att soka P-plats
(soktrafiken) har for dessa bilister har minskat med ca 200 m, vilket motsvarar 27%.

Regional utveckling
Vissa applikationer av atgarden kan bidratill en positiv regional utveckling.

Utvéarderingen av fran Goteborg® har fokusgruppsdiskussioner konstaterat att

parkeringsinformationssystemet var ett bra sétt att hoja attraktiviteten for Goteborg som
turiststad.

9.4 Kostnader
Nedanstaende tabell ger dverblick éver de kostnader som &r forknippade med atgarden.

Storleken pa kostnaderna & beroende av vilken typ av system som installeras och i vilken
omfattning man véjer att implementera atgarden.

Korfaltssignal ca 50.000 kr

Omstallbart vagmarke ca 100.000 - 500.000 kr (beror pa storlek)
Inkluderar portal och &r pris pa plats inklusive markarbete

Styrsystem ca 500 kkr

Slinga ca 5.000 kr

Utestation for skyltstyrning ca 90.000 kr

Utestation for detektorer ca 30.000 kr

Kabel, nedlagd ca 300 kr/m

Drift och underhall 5 -8 % av investeringskostnad
Kommunikationskostnader Beror pd kommunikationslosning

V &ginformatikssystem skrivs normalt av patretill fem ar.

9.5 Samhaéllsekonomiska konsekvenser

I de samhéllsekonomiska berékningar som gjortsi TOSCA-projektet har trafikstyrning

samhdllsekonomisk 16nsamhet och uppvisar ocksd mycket hog kostnadseffektivitet
oavsett om restids, trafiksdkerhets- eller miljoeffekter studeras. Allmént kan dock sigas

att de forsta VM S-skyltarna har stérst effekt och sedan avtar nyttan per skylt efterhand
som fler skyltar installeras.

9.6 Beddmning av osékerheterna i effekter

Omstéllbara vagmarken och budskapen de formedlar & néra forbundna med de speciella
forutséttningar som rader dar de &r installerade. Detta gor att det & vanskligt att genera-
lisera uppmétta effekter.

9.7 Overfdrbarhet

Svenska utvarderingar kan anses vara éverforbaratill likvardiga forhallanden. Effekterna
fran de internationella utvarderingarna kan anses dverforbarai form av tendenser.

®8 Trafikkontorets rapport 3:2001. Utvardering av P-In, Parkeringsinformationssystem i Géteborg.
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10 Trafikinformation via mobila enheter

10.1 Beskrivning

Omfattning

Den helt dominerande andelen trafikinformationen idag sker viaradio pa FM-bandet.
Forbattringar hardlar om att bredda majligheten att ta emot trafikinformation mobilt pa
andra st och via andra kanaer s att fler trafikanter kan nas av informationen oavsett tid
och plats. Informationen kan aven skréddarsys sa att mottagaren bara nas av sadan
information som berdr honom eller henne. Trafikinformationen kan avse bl.a. vader- och
vaglagsforhdllanden, koer, vagarbeten, evenemang samt vagvalsalternativ.

Det & den snabba teknikutvecklingen och 6kande datakapaciteten som ger nya
mojligheter och nya tjanster. Huvudfaran & knuten till utvecklingen av mobiltelefonin,
framfor allt sk. WAP® telefoner. WAP &r en standard for mobil datadverforing, som gor
Internet tillgangligt via mobiltelefonen. Om nagra & da den tredje generationens
mobiltelefoni med betydligt stérre Gverforingskapacitet blivit allmant spridd finns
forutsdttningar for att mobiltelefonen kan bli den andra dominerande kéllan till
trafikinformation vid sidan av rurdradion. Forutom tekniska forbattringar for att géra
informationen mer tillganglig ar det viktigt att ocksa sakra aktuella och korrekta data om
vad som hander ute i vagtrafiken.

Genomforande

En mycket stor del av Sveriges bilister har idag mojlighet att ta emot trafikinformation
via mobila enheter, idag framst via rundradio och digital radio for privatbilister men aven
via Mobitex for yrkesforare. Saval offentliga som privata aktorer kan varainvolverade i
system for trafikantinformation fér mobila enheter. De viktigaste &r:

Radi ostationer

Vaghdllarna (Vagverket och kommuner)
M obiltel efonoperattrer

Fordonsindustrin

SOS alarm, raddningstjanst och polisen har viktiga roller som leverantorer av data om
hardelser i trafiken. Aven biltrafikanter och yrkesforare kan ha en viktig roll dér.

Det stora hindret for nérvarande &r att det inte finns tillrackligt med data om biltrafiken
att formedla. Projekt har inletts for att undanréja denna brist med borjani de omraden dar
trafikproblemen & som storst, dvs. i storstadsregionerna.

Eftersom det idag finns kostnadsfri trafikinformation, framst via rundradio, maste
information via andra media ocksa vara kostnadsfri eller erbjuda nagot mer an radion
erbjuder och som anvéndarna ér villiga att betala for.

Samarbetet mellan olika aktorer, bl.a. Vagverket, Sveriges Radio, |okalradiostationer,
kommuner, operatorer, biltillverkare och terminaltillverkare behtver utdkas for att
mojliggora en effektiv insamling samt férmedling av trafikinformation.

67 WAP=Wireless Application Protocol
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Fordelning av kostnader

Vaghdllarna stér for huvuddelen av kostnaderna for att tillhandahalla trafikinformation av
bra kvalitet. Teleoperatorer och fordonsindustrin utvecklar tillsammans nya tjanster som
erbjuds trafikanterna mot betalning.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Atgarden ingér som en del i vagtrafikledning. Ovriga delar som ingér &r
att samordna atgarder for att undanrdja trafikhinder mm. for att sakerstédlla att
vagarna & framkomliga,
att svara for att vag- och trafikinformationen finns tillganglig,

att leda végtrafiken genom bl.a. vagvisning och styrning av trafikflodet.

10.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Atgarden forvantas ledartill att en del bilister véljer andra végar for sin resa for att
undvikatrangsel och koer. Ibland kan ocksa bilisten véja att vanda hem eller
infartsparkera. Nedanstéende figur &r inte generaliserbar men visar bendgenheten att
andra sina planer vid of érutsedda forseningar under resan enligt de undersokningar som
gjordesi projektet TRAST. Fran de understkningar somingick i projektet kan méjligen
dutsatsen dras att tidsvinsten bor vara minst 10 min for att motivera ett alternativt vagval.
Detta dverensstammer va med tidigare amerikanska erfarenheter som anger 10 min for
pendlingsresor och 15 min for fritid sresor.

Andel bilister pa vag
100% 1
Vander hem/stannar hemma

Infartsparkerar/aker kollektivt

80% 1

60% A

40% A

Véljer alternativ vag

20% 1

00/0 T T T T T T T

0 15 30 45 60 75 920 105 120
Uppskattad férsening (min)

| ett EU-projekt som studerat effekterna av trafikinformation via RDS-TMC i England,

Italien och Tyskland har man uppméitt att meddelande om trangsel lett till att 22 % bytt

rutt och att 30 % har sankt sin hastighet. Forutséttningarna for detta & oklara, men av
bilden ovan ser man att detta kan stdmma om forseningen uppskattas till 20-25 min.
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Trafikinformation &r viktig for trafikanternas beslut om ruttval. Sérskilt &r
trafikinformationens trovardighet om situationen pa den drabbade ritten en faktor som
paverkar bilisternas val. Bilisterna sétter alltsd varde pa sa detaljerad information som
maojligt om en ovéantad handelse, t.ex. olycka.

Atgarden forvantas ocksa skapa héjd uppméarksamhet och som féljd héarav béttre
hastighetsanpassning och distanshallning i k6. Det innebér att andelen trafikarbete som
uppfyller kriteriet god trafiksékerhet i tétort Okar, det genomsnittliga
hastighetsoverskridandet och medelreshastigheten pa landsbygdsvagnatet minskar. Dock
kan namnas att forandrat ruttval kan ledatill att vagar med samre trafiksakerhet far okad
trafik. Samma resonemang angaende omfoérdelning kan foras for miljon och emissioner.

Anvéandningstillstand Atgérden
Vantetid i k6 ++
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god

trafiksdkerhet (tétort) +-
Andel trafikanter utsatta for htga halter av utslapp

och emissioner +-
Genomsnittligt hastighetsdverskridande (for allt

trafikarbete) +
Genomsnittlig reshastighet (pa landsbygdsvagnatet) +

10.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgérden har en positiv péverkan p& delmélen for tillganglighet, transportkvalitet och
trafi ksakerhet.

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgangligt transportsystem ++

En hog transportkvalitet +

En séker trafik +/-

En god miljo +-
En positiv regional utveckling 0
Tillganglighet

Restidsvinster och i viss man positiva miljoeffekter kan uppnas da trangsel undviks

genom information till biltrafikanterna om aternativa vagval. Restidsminskningar pa 3-
9% har uppméitts vid stérre incidenter. Trafikinformationen kan &ven forbéttra
tillforlitligheten nér det géller att planera sina resor.

Transportkvalitet

En nyttai form av komfort &r att fa information om exempelvis kobildning. Detta dven
om man som trafikant inte vidtar ndgra atgarder som ger synliga effekter. Utvardering i
Goteborg inom ramen for projektet TOSCA har visat att informationen upplevs positivt

av bilisterna.
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Trafiksakerhet

Information om dimma, koer, halka etc. leder till positiva trafiksékerhetseffekter genom
hojd uppmérksamhet och béttre hastighetsanpassning.

Forandrat ruttval av som foljd av trafikinformation om storningar kan dock innebéra att
vagar med samre standard far en hogre belastning vilket kan ge negativa konsekvenser
for trafiksakerheten.

Miljo

Atgérden paverkar inte i ndgon storre grad detta transportpolitiska delméal. Visserligen
kan positiva miljoeffekter uppnas genom att trangsel undviks och att béttre
hastighetsanpassning uppnas, men miljostérningar kan & andra sidan 6ka pa delar av det
omgivande végnétet p.g.a. Okad trafik.

Regional utveckling
Atgarden paverkar inte detta transportpolitiska delmél.

10.4 Kostnader

Den stora kostnaden for trafikinformation &r att bygga upp ett system for inhdmtning av
tillforlitlig informatio n. Om detta skett av andra skdl, till exempel stdrningshantering och
trafikstyrning, &r tillaggskostnaderna forhallandevis méttliga. Trafikanten §av maste
skaffa anpassad telefon eller radio, fickdator eller navigationssystem, som hittills kostar
for mycket for att mobila enheter ska fa allméan spridning, men nér utrustning och
datainsamling sa smaningom utvecklats av andra skal kan anvandningen kommaatt bli sa
stor att effekter pa trafiken kan sparas.

Insamling av data via FCD-fordon®® beréknas enligt OPTIS-projektet®® kosta ca 4.000 kr
per fordon i eftermontering. Denna kostnad reducerasvid serieproduktion.
Kommunikationskostanden beréknastill ca 1.500 kr per ar och FCD-fordon. Med 5%
fordon uppnas en kvalitetsniva som ger sikra restider pa hela huvudvagnétet. Med 1%
FCD-fordon uppnas en hogre kvalitet &n med nuvarande detektordata.

10.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

En samhdllsekonomisk berdkning av insatsernai Stockholm visar att de & mycket
|6nsamma. Berakningen utgdr fran att trafikinformationen ndr 20 % av trafikanterna, att
kvaliteten painformationen ar 20 % béttre och att berdrda trafikanter far en minskning av
restiden med 6 %. Berékningen forutsétter bl.a. att aktuella restider kan angesi realtid for
olika resrelationer. Denna forutséttning ar enligt OPTIS-projektet rimlig om ca 1% av
fordonen anvénds som informationsl@mnare av position och hastighet.

Né&r man uppskattar nyttan tillkommer ocksa vardet av okad trygghet av att fa
forseningsinformation. Vérdet av information utan att valja annan rutt & ¢ medtagen

®8 FCD=Floating Car Data
69 OPTIS=Optimerad Trafik i Sverige
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ovan. Den uppgdr enligt en tidigare undersokning ”° till ca 10 kr fér en forsening som &r
stdrre @ ca 5 min.

10.6 Bedotmning av osékerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna ar énnu osdker. Beddomningen av férandringar i vagval och
regtidseffekter vilar pa TOSCA-utvarderingen’™ och en antal senare FoU-projekt (Ruttval,
TRAST, OPTIS).

10.7 Overforbarhet
Resultat bor vara dverforbara mellan stéder i samma storleksordning om informationen &r
innehdllsmassigt likvardig.

Effekterna av trafikinformation beror sjavfallet painnehdllet i de tjanster som ges (vader,
vaglag, koer, olyckor, véagarbeten) och den kvalitet som kan erhdllas. Nyttan av
trafikinformation beror pa hur vanligt det & med stérningar och vilka resvégsalternativ

som finns. Berdkningar i OPTIS-projektet for Goteborg visar dock att vid storre
storningar kan vinsterna under lagtrafik vara val s stora som i hogtrafik. Detta beror pa

att ledig kapacitet da finns pa det aternativa sidovagnatet.
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11 System for korfaltsstyrning pa flerféaltig vag
11.1 Beskrivning

Omfattning

System for korfatsstyrning pa flerfatig vag anvands i forsta hand pa hogtrafikerade
motorvégar och i vagtunnlar. (Se &ven avsnittet om Tunnel Gvervakning och styrning.)

Syftet med att infora system korfatsstyrning &r att:
Skapa jamnare trafikflode
Fa ett battre korfaltsutnyttjande
Minska koer

Minska luftfororeningar och olyckor

Ett system for korfaltsstyrning ska aven bidratill att:
Automatiskt varna och oka sikerheten for trafikanter vid incidenter,

Oka sikerheten for vagarbetare och raddningspersonal som finns pa vagen vid
olikatillfalen.

Forse andra delsystem med trafikdata.

Korfaltsstyrning kan inforas for att anpassa trafikens hastighet till radande
trafikforhallanden och for att géra det mojligt att sténga av korfalt utan att personal
behover ge sig ut pa vagen. Gentemot trafikanterna sker al reglering med hjdp av
korfaltssignaler (rott kryss, gron pil, snedstélld gul pil for byte av korfélt) som monteras
dver korbanan.

Fordonsfl6dets hastighet registreras med hjélp av detektorer i végbanan. Detektorerna
vidarebefordrar métvardenartill utrustning vid sidan av végen, s.k. utestationer, som
bearbetar data och sénder uppgifter om hastighet m.m. till centralsystemet for bearbet-
ning och analys. Reglering av hastigheten sker automatiskt genom att berdrda korfélts-
signaer visar en sunkande rekommenderad hastighet da den uppmétta hastigheten
nedstroms sjunker, t.ex. pa grund av ko vid hog trafikbelastning, olyckor eller andra
hinder pa vagen. Systemet kan dven hanteras manuellt av operatdrer pAVTC™,

System for korfatsstyrning kan byggas ut med fjarrstyrda bommar och omstallbara
vagmérken sa att trafiken automatiskt kan ledas forbi ett vagavsnitt vid avstangningar.
Som regel kompletteras systemet med TV-kameror for Gvervakning av trafiken.

Korfaltsstyrning innefattar hastighetsgranser, rekommendation om hogsta hastighet,
korfatsrestriktioner samt vagledning vid storre pafarter, infartdeder och motorvagar.
Malet & att maximera genomstromningen pa den aktuella vagstrackan, undvika koer och
upprétthdlla fritt flytande trafik. Ett system innefattar: korfatssignaler, styr utrustning,
detektorer och kommunikationsutrustning.

2 yTC=Vagtrafikledningscentral



Genomfdrande

Ansvaret for genomforande av dtgarden ligger hos vaghdllaren. De vagar som &r aktuella
ar hogtrafikerade och dverbel astade vagavsnitt.

Det priméra syftet med MCS™ & att pa det mest hogtrafikerade och 6verbel astade vag
nétet ha system som bidrar till nollvisionens trafiksakerhetsmd och andra ma som miljo
och tillganglighet. Ett motsvarande krav finns for tunnlar, som & extremt sakerhets
inriktade och dar avhjalpande och preventiva agarder maste utforas snabbt i handelse av
S6rningar™ 7. Dessutom saknas pa langa stréckor pa motorvagsnatet vagren (kollektiv-
trafik korfalt), varfor stérningar paverkar framkomlighet och sakerhet.

Fordelning av kostnader

Korfaltsstyrning pa flerfatig vag i Stockholm har, vad gdller infrastruktur, finansierats av
Vagverket och Stockholmsstad var for sig inom sitt vaghdllaransvar, medan den operativa

vagtrafikledningen samfinansieras. | Goteborg har Vagverket i egenskap av vaghdlare
har stétt for finansieringen.

Samband med andra atgarder och styrmedel
Korfatsstyrning pa flerfaltig & kopplad till en VTC vilket & en forut sattning for att
omstdllbara vagmérken ska kunna nyttjas effektivt som ett medel att minska konse-

kvenserna av storningar i vagtrafiksystemet. Genom VTC far VagAssistansfordon
information om stérningar i trafiken och kan vara snabbare pa plats for intréffade
incidenter.

11.2 Paverkan pa anvandningstillstand

System for korfaltsstyrning reglerar hdgsta rekommenderade hastighet automatiskt vid
risk for kobildning och gor det ocksd majligt for operatérernai VTC att manuellt styra
trafik via omstéllbara vagmérken. Studier utomlands visar att det & mojligt att
astadkomma en kapacitetshojning pa 5-10 % under maxtimmen med ett intrimmat MCS
genom att risken for incidenter kan reduceras. Detta forutsétter att styrstrategin kan
stabilisera flodet och minska hastighetsspridningen sa att sammanbrott med hastigheter
under 30 km/h kan undvikas eller férdrgjas. Successivt 18gre rekommenderade hdgsta
hastigheter & effektiva vid nivaer om 60-75 % av kapacitetsgransen. Erfarenheter visar
att trafikanterna tycks folja systemets rekommendationer tdmligen val.

Genomforda fore- och efterméatningar vid kévarningssystemet pa E6 i Goteborg™ har gett
foljande resultat:

Reshastigheten pa forsoksstréckan pa formiddagen har 6kat med ca 20 kmvh
och med en vasentlig forbéttring av korkomforten.

3 MCS=Motorway Control System, p& svenska motorvagskontrollsystem eller krfaltsstyrning pa flerfaltig
véag.

™ Tunnel 95 Vagverket
> RiBB Ringen gemensam byggnadsteknisk beskrivning Utgava 3, OVR 0025:4
76 Effektstudie av kdvarningssystem E 6 i Goteborg. VTI-notat 39 2002. Arne Carlsson.



P& avsnittet Ringd—Orgryte (&tgardad med ett extra korfalt) har reshastigheten
Okat med 15-17 km/h vid trafiktréngsel i hogtrafiktid. Korkomforten har &ven
har blivit patagligt béttre. Hastighetsvariationen har relativt sett blivit markant
l&gre.

Tider med trafiktrangsel har blivit markant kortare. Det innebér att antalet
stérda fordon minskat och att fordréjningar och merutslépp av avgaser totalt
sett Gver en dag blir l&gre.

Merutsldppen av avgaser i hogtrafik pa grund av trafiktrangsel, bade koldioxid
och kwvéveoxider, har minskat pa forsoksstrackan. Pa delen Ringo-Orgryte &r
reduk tionen av merutd@pp av avgaser i storleksordningen 60—70 %.

Anvéandningstillstand Atgérden
Vantetider i k6 ++
Reshastighet ++

Andel trafikanter utsattafor stress

Framkomlighet for utryckningsfordon (tidsberoende personskador)
Andel trafikanter utsatta fér hdga halter av avgaser och partiklar
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksékerhet (t&tort)

+ + + +

11.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Nyttan av korfatsstyrning pa flerfaltig vag bestdr framst i minskade tidsforluster genom
effektivare varningar for och hantering av hinder och stérningar i trafiken. Atgérden ger
aven positiva effekter patrafik sakerhet och pa emissioner/miljo i och med att kobild-
ningar kan minskas i tid och omfattning.

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgangligt transportsystem ++
En hog transportkvalitet ++
En s&ker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling 0

Effekterna av systemet anges av berérda myndigheter i olika lander dér systemet inforts
till ungefar samma storleksordning, dvs. ca 25 % reduktion av olyckor, forbéttrad fram
komlighet genom effektivare och snabbare avstangning av korfét vid planerade avstang
ningar samt minskad foérdrojning i samband med incidenter.

Tillganglighet

Korfatsstyrning med det MCS-system som installerats i Stockholm berdknas ge farre
blockeringar pa grund av olyckor och &ven kortare blockeringstider och darmed minskad
blockering i samband med dessa. Hollandska erfarenheter indikerade 4-5 % hogre kapaci-
tet och minskade restider med 10-15 % i hogtrafik.



Framkomligheten i MCS-systemet i Stockholm har studerats i fore-/efterstudier med s.k.
floating car-teknik”’. Méatningarna visar att MCS-systemets variabla skyltar generellt

medfor en hastighetssdnkning under topptimmarna med 0-5 km/tim. Dessutom minskar
hastighetsvariationen i trafikstrommen, vilket okar korkomforten. Resultaten pekar pa
hasti ghetssankning pa 3-6 km/h samtidigt som bilarna far ett lugnare korforlopp.

Pafartskontroll forskjuter kapacitetssammanbrott och ger darigenom minskade restider.

Transportkvalitet

Snabbare avhjdlpande av incidenter med kortare blockeringstider samt forbéttrad infor-
mation om planerade storningar leder till forbattrad transportkvalitet. Ett 6kat kapacitets
utnyttjande under hogtrafiktid med 4-5 % och minskade restider med 10-15 % har
redovisats.

En hypotes fran projektet TOSCA’ &r att det kan vara lika effektivt att forhindra att
stérningar uppkommer som att forhindra deras spridning i nétet.

Trafiksakerhet

Risken for svara olyckor pa hogklassiga 4- och 6-fatsvagar med hastighetsbegransning
50 och 70 km/h &r generellt sett 1ag jamfort med andra vagar. En omfordelning av
olyckstyper uppkommer med forandringar i trafikflode — ju hogre trafikflédena blir desto
mer dominerande blir andelen upp hinnandeolyckor.

Enligt métningar genomférda av VTI medfér MCS-systemets omsté |bara vagmérken
dels en viss hastighetssénk ning under topptimmarna, dels en minskning av
hastighetsvariationen i trafikstrommen. Dessa tva faktorer bedoms minska risken for
upphinnandeolyckor.

Holl&ndska uppfdljningar av MCS-systemet — detektorstyrda korfatssignaler med
rekommenderade hastigheter och varningslampor som inforts pa E4 i Stockholm och
mojligheter till korfaltsavstangningar — redovisar foljande effekter:

Systemet bidrar till sakrare arbetsmiljo och reducerad tidsdtgang med ca 15 %
vid végarbeten.

De priméra olyckorna reduceras med 15-20 % och de sekundéara med 40-
50 %. Sa hoga effekter har dock inte verifierats for svenska forhdlanden.

Miljo
VTI har i samband med framkomlighetsstudier av MCS i Stockholm ocksa analyserat

effekterna ur miljosynpunkt. Resultaten kan sammanfattas med att béttre miljo uppnas
genom den lugnare kérningen. Systemet i Stockholm visar &ven minskade avgasutdapp i
form av ca 5% minskning av CO,, motsvarande ca 100 ton per &.

T Forslag till handlingsplan fér modifiering av varnings och informationssystemet, MCS. V &gverket PM
(2002)

8 Teknik pdvag. Mojliga effekter av transporttelematik i Géteborgsregionen. Projekt TOSCA 1.
Slutrapport. Gunnar Lind, Végverket ARENA 1996.
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Regional utveckling

System for korfaltsstyrning bedoms inte kunna paverka det transportpolitiska delmal et
om regional utveckling.

11.4 Kostnader

Kostnaden for installation av ett MCS-system av holldndsk modell anges liggai
storleksordningen 5-7 Mkr per km™.

Kostnad for pafartsreglering uppgar till ca 200.000 kr per anléggning

V&ginformatiksystem skrivs normalt av patre till fem ar. Den genomsnittliga livdlangden
for korfatsstyrning bedoms uppgatill uppemot 10 ar.

Tabell. Exempel pa kostnader for korfaltsstyrning.

Korfaltssignal ca 50.000 kr

Omstallbart vagmarke. Pris pa plats inklusive portal och ca 100.000 - 500.000 kr

markarbete

Styrsystem ca 500 kkr

Slinga ca 5.000 kr

Utestation for skyltstyrning ca 90.000 kr

Utestation for detektorer ca 30.000 kr

Kabel, nedlagd ca 300 kr/m

Drift och underhall 5 - 8 % av investerings-
kostnad

Kommunikationskostnader Beror pa kommunikations-
I6sning

11.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Mer fullstdndiga samhéllsekonomiska utvarderingar av nyttan av korfaltsstyrning saknas.
Ber&kningar for hela E4 strackan Bredang-Eugeniatunneln visar att vardet av effekterna
av MCS-systemet uppgar till minst 80 MKkr per ar, enbart ge nom stabilisering av floden.
Den minskade risken for stérningar ger ytterligare bidrag till nyttan.

Narmare berékningar kan visa hur stora investeringar dessa effekter kan béra. Minst 10-
15 ganger vinsten per ar anses rimligt om man ocksa beaktar storningsbenagenhetent®,

11.6 Beddmning av osdkerheterna i effekter

Effekter av system for korfaltsstyrning pa flerfatig vag & osakra av flera olika skal. Det
ar inte ovanligt att man pa samma gang som man installerar styrsystem ocksa genomfor
andra kompletterande atgarder, som exempelvis att man bygger till eller anordnar
ytterligare korfalt. Jamforelser mellan effekter av olika installationer i olika lander
forsvaras av att graden av trafikproblem, som systemet ska hjapartill att |6sa, varierar.

9 vagverket, 2001:58
80 Enligt vagverkets PM 2002-03-06, Handlingsplan for modifiering av Varnings- och Informations-
systemet MCS.



En av grundernaiM CS-systemet &r dess trafiksékerhetshojande effekter enligt ett antal
studier i Europa. For nérvarande finns inga tydliga resultat pa provstréckan i Stockholm,

framst beroende pa ett kontinuerligt ombyggnadsarbete pa hela den aktuella strackan
under manga & fore installationen av MCS. Det gér darfor inte att isolera effekten av
MCS.

11.7 Overforbarhet

System for korfatsstyrning & primért aktuellt endast for de mest hogtrafikerade och
Overbelastade delarna av végnétet, déar systemets potentiella fordelar vad géller fram
komlighet, tillganglighet och sikerhet kan nyttjas. Darfor ar det, &minstone pa kort sikt,
inte aktuellt att implementera funktionen korfaltsstyrning i véagmiljoer med andra trafik -
forhallanden. Daremot kan dverforingsmdjligheter vara intressanta for vissa ITS-
funktioner som &r néra forknippade med korfaltsstyrning i den form som har implemen
terats i Sverige. Det géller t.ex. anvandning av omstallbara vagméarken och vissa former
av VagAssgans.
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12 Tunneldvervakning och styrning

12.1 Beskrivning

Omfattning

Syftet med Gvervakning och styrning i vagtunnlar & att upprétthalla siker och effektiv
trafik med minimering av fordréjningar och kobildning under normala trafikforhallanden.

Overvakningssystemet bestar normalt av system for detektering/verifiering av incidenter.
For att hantera incidenter finns utrustning for information och styrning bade i séva
tunneln och i andutande p& och tillfarter. | vagtrafik-/tunnel centralen finns normalt
dokumenterade styrstrategier med instruktioner for incidenthantering.

| Sverige har diskussionerna kring tunnel 6vervakning och sakerhetsfragor stétt i fokus
sedan storstadsdverenskommelserna om trafiklosningar med tunnlar kom till stand i
borjan av 1990-talet. En tunnelnorm, Tunnel 99, har tagits fram, bland annat i syfte att

garantera att sakerheten i tunnlar ska motsvara den som géller vid fard pa ytvagnétet.

| Tunnel 99 gdlls sakerhetskrav i funktionella termer. Kraven pa sakerhetsutrustning
bestéms av vilken tunnelklass som &r aktuell.

Tunnelklass Krav painstallation for Gvervakning och styrning
TC lagstaklass - Hojdbegréansningsportal
Langd < 500 m - Infartssignaler och infartsbommar

L angsta avstand mellan angrepps- och utrymningsvégar ska vara
150 m

Hjélptelefon och/eller larmknapp

No6dbelysning och utrymningslarm med |jud- och ljussignaler
Handbrandsl &ckare/inomhusbrandpost

Overvakning av driftfunktioner

B Samma sékerhetsutrustning som i TC och dessutom

L &ingd 500 -3000 m Automati skt bran?la.r.m _

Manuellt styrda korféltssignaler

TV-6vervakning av larmpunkter for trafikincidenter

TA Samma sékerhetsutrustning som TB. Dessutom bor féljande funktioner
. och system tvervégas:
L-éngd >3000 m Trafikdvervakningsfunktioner
Hastighets- och/eller kodetektering med automatiskt larm om ko
emissionsdetektering med larm om hdg niva
Trafikinformations- och styrningssystem
- Radio/hogtalare
V M Sskyltar for t.ex. omledning
K 6varningssystem
Forstarkt brandskydd som t.ex. kortare avstand mellan angrepps-
och utrymningsvagar
Automatisering av fler dvervakningsfunktioner

Omfattningen av dvervaknings- och styrstrategier varierar och & kopplad till den aktuella
tunnelns ADT, dimensionerande hastig het, tunnelgeometri, komplexiteten hos p& och
avfarter, trafikens sasmmansattning (personbilar, tung trafik och transporter av farligt
gods) samt om tunneln har enkelriktad eller motriktad trafik eller om tunneln har flera
korfalt i samma riktning.
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Genomfdrande
Ansvaret for genomforandet av atgarden ligger pa vaghdlaren.

| Sverige & det framst i de nya hogtrafikerade storstadstunnlarna som det & aktuellt med
omfattande installationer for dvervakning och styrning med kdvarningssystem och kor-

fatsstyrning.

Fordelning av kostnader

Investeringskostnader for tunnelGvervakning och styrning finansieras av Vagverket for
trafikleder som ingar i det statliga vagnétet. FOr anlaggningar i tétorter sker i regel en
samfinansiering mellan stat och kommun nér tunneln ingdr i vagprojekt som ar beréttigat
till statsbidrag.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Det finns néra samband mellan tunnel dvervakning och styrning och system for kor-
faltsstyrning pa flerfaltig vag. | bada fallen krévs koppling till en vagtrafikcentral, VTC,
vilket &r en forutsdttning for att omstéllbara skyltar ska kunna nyttjas effektivt som ett
medel att minska konsekvenserna av stérningar i vagtrafiksystemet. Genom VTC far
fordon i VéagAssistangtjanst information om storningar i trafiken och kan vara snabbare
pa plats for intréffade incidenter.

12.2 Paverkan pa anvandningstillstand

System for tunnelvervakning och trafikstyrning gor det mojligt for operatérernai VTC
att manuellt styratrafik via omstéllbara vagméarken. Studier utomlands visar att det &
mojligt att stadkomma en kapacitetshdjning pa5-10 % under maxtimmen med ett
intrimmat syr system for flerfaltsvagar om risken for incidenter kan reduceras. Detta
forutsatter att styrstrategin kan stabilisera flodet och minska hastighetssprid ningen, sa att
sammanbrott med hastigheter under 30 km/h kan undvikas eller fordrdjas. Det & rimligt
att anta att tunnelstyrning har liknande effekter.

Erfarenheter fran Holland pekar pa att enbart MCS®-systemets effekter kan ge en
minskad olycksfrekvens pa 20% av primérolyckorna och 50% reduktion av
sekundérolyckorna. Vidare visar erfarenheterna att 30 % farre fordon &r inblandade i
olyckor. Med hansyn till att riskprofilen for vagtunnlar pekar pa omfattande
konsekvenser vid upphinnandeolyckor kommer system med Gvervakning och styrning i
tunnlar att foréndra riskbilden i positiv riktning.

Anvandningstillstand Atgarden

Vantetider i ko +
Reshastighet

Andel trafikanter utsattafor stress

Framkomlighet for utryckningsfordon (tidsberoende personskador)
Andel trafikanter utsatta for hoga halter av avgaser och partiklar
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksakerhet

+ + + + +

81 MCS=Motoway control system, p& svenska mortorvagskontrollsystem
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12.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Effektsamband for tunnel Gvervakning och styrning som en sammanhdlen funktion finns
inte framtaget. De samband som &r aktuellai andutning till tunnelstyrning &r framfor allt
system for incidentdetektering och system for korfaltsstyrning. | olika studier dberopas
berékningar av effekter for MTM #2-systemet gjorda av det hollandska V agverket —
Rijkswaterstaat®:.

Nyttan av tunnel Gvervakning och trafikstyrning bestar framst i minskade tidsforluster
genom effektivare varningar for och hantering av hinder och stérningar i trafiken.
Atgarden ger dven positiva effekter pa trafik sakerhet och pa emissioner/miljé i och med
att kobild ningar kan minskasi tid och omfattning samt att atgarder for incidenthantering
kan séttas in snabbare.

Transportpalitiskt delmal Atgérden
Ett tillgéngligt transportsystem +
En hog transportkvalitet +
En sdker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling 0

En genomford effektstudie i Sverige®* har studerat fyra signalbilder och trafikanters
beteende vid signalernas upptrédande.

Signalbilderna var:

Rekommenderad hastighet

Rekommerderat korfaltsbyte (signalbild pil)

Korfalt avsténgt (signalbild kryss)

Restriktion upphdr (signalbild cirkel med diagonalt streck)

Studien fokuserade sarskilt pa tidiga och sena korfaltsbyten. Resultaten visar att forares
respekt for signalbildernainte & sarskilt stor. Manga fardas mot bade pil och kryss, dér
det senare &r likstallt med att fardas mot rott ljus i trafiksignal. Detta tyder pa att forarna
antingen saknar kunskap om signalbildernas betydelse eller har bristande respekt for
systemet som helhet.

Tillgénglighet

Tunnel6vervakning och styrning berdknas ge kortare blockeringstider vid olyckor och
incidenter till foljd av tidigare upptéackt. Darmed fas en totalt sett minskad blockering i
saband med s&dana handelser. Hollandska erfarenheter pekar pa 4-5 % hogre kapacitet
och minskade restider med 10-15 % i hogtrafik.

2 MTM=M otorway Traffic Managment
83 For effektsamband se &ven " System for korfaltsstyrning av flerfaltig vag”.

84 Jons och Stalhammar (1999) Forares beteende vid korfaltssignalreglering p& motorvagar.
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Transportkvalitet

Snabbare avhjalpande av incidenter med kortare blockeringstider samt forbéttrad infor-
mation om planerade stérningar leder till forbattrad transportkvalitet. Lagre
skadekonsekvenser vid olyckor forvantas tack vare tidig upptéackt och majlighet till
snabbare réddningshjalp.

Studier av trafikanters uppfattning av att fardas i tunnel visar pa en negativ instélning
(forhojt tidsvérde), som varierar med tunnelns langd — ju léngre tunnel, desto hdgre
negativ vardering.

Trafiksakerhet

Utvérderingar av M SC-systemet genomférda av holléndska Rijkswaterstaat visar foljande
trafiksakerhetseffekter:

Reduktion av antalet priméra olyckor med 15-20 % och for sekundéra olyckor med
40-50 %.

Minskning av kobildning vid olyckor.

Sakrare arbetsmiljo och reduktion av tidsdtgangen vid vagarbeten med 15 %%.

Tunnel 99 stéller krav pa att sakerhetskoncept och riskanalys uppréttas for varje ny
vagtunnel. Riskanalysen innebér identifiering och kvantifiering av olycksrisker med
syftet att finna l6sningar for att eliminera eller reducera dem. Analysen ger ocksa
underlag for att jamfora olika utforandealternativ vid beslut angdende atgarder i
investerings- respektive driftskedet.

Miljo

Miljoaspekter pa tunnlar och miljéfrégor handlar dels om tunnelns inre miljé med
upplevd risk och halsopaverkan for trafikanter som fardas i tunneln, dels om miljon for
boende och arbetande i tunnelns narmiljé. Om de som bor intill en hart trafikerad led ar
stérda av buller och luftfororeningar fran trafiken kan man genom att forlagga trafikleden
i tunnel i vissa fall uppna stora miljovinster for dem som &r utsatta for miljostérningar.

De analyser som gjorts av effekterna fran miljosynpunkt av MCS-systemet i Stocklolm
och som visar att béttre miljo uppnas genom lugnare korsétt torde vara giltiga aven for
trafik 1 tunnel.

Minskning av konsekvenser erhdlls dven vid olyckor med farligt gods, sarskilt om
tunneln &r speciautrustad for att méta sadana héndel ser.

Regional utveckling

System for Gvervakning och styrning av tunnlar paverkar inte det transportpolitiska del-
malet om regional utveckling.

8 Enligt Dutch Ministry of Transport 1995
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12.4 Kostnader

Installationskostnaderna varierar och beror av tunnelutformning och utrustning. Nor malt
utgor 6vervaknings- och styrningsutrustningen 10-20 % av den totala
investeringskostnaden for tunneln®®.

De arliga kostnaderna for drift och underhdll for beréknas uppga till ca 10 % av investe-
ringskostnaden om tunneln har en utrustning liknande den som finns i Lundbytunneln i

Gateborg. Livdangden for installationer uppskattas till cirka 10 ar.

Exempel pa kostnadsuppskattningar av uppgradering av trafikledningssystemfor
Tingstadstunneln i Goteborg enligt en forstudie®” gesi foljande tabell.

Uppgradering av Tingstadstunneln

Omradel: Omledningssystem med majlighet till sténgning norra och sidra sidan
Utrustning Antal | &-prisSEK SEK
Overordnat styrsystem + komm TIC 1 1 000 000, 1 000 000
Eldriven bom 17 50 000 850 000
Korféatssignal typ 1 med bakgrundsskarm 57 55 000 3 135000
Korfaltssignal for montage patunnel entré 12 45 000 540 000
VMStyp "Tunnel avsténgd”, dubbelriktn. 6 50 000 300 000
VM S typ hastighetssignal 4 50 000 200 000
VMStyp variabel vagvisning (VDYS) 19 100 000 1900 000
I TV-kameratyp 1 tunnelmontage 20 40 000 800 000
I TV-kameratyp 2 rorlig PTZ 20 75 000 1500 000
Detekteringspunkter st (typ mikrovagsdet) 57 20000 1140 000
Detekteringsutrustning bildtolkn 4 200 000, 800 000
1-bens fackverksportal 55 000

2-bens fackverksportal 7 100 000, 700 000
Etablering 200 000 200 000
Trafikavstangningar

Rivning av bef. Anléggning 150 000, 150 000
Driftséttning och intrimning 100 000 100 000
Totalt omrade 1 14 465 000

Utbver de ovan redovisade kostnaderna boér man laggatill ca 10% for installations- och
monteringskostnader.

12.5 Samhéllsekonomiska konsekvenser

Inga sérskilda berékningar av samhéllsekonomiska effekter har gjorts for installationer av
system for dvervakning och styrning i tunnlar. Analyser som i andra sammanhang gjorts

av vissa ingaende delsystem som trafiksignalstyrning, korfaltsstyrning och storningshan

tering visar pa god samhalsekonomisk l6nsamhet for dessa atgérder.

8 For Lundbytunneln uppgick installationskostnaden till 30 % av den totala investeringskostnaden enligt
Végverket, Bernt Freiholtz

87 Tingstadstunneln — Uppgradering av trafikledningssystem. Forstudie. (2001) V agverket.
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12.6 Beddmning av osakerheternai effekter

Samlade effektsamband for tunnel dvervakning och -styrning finns inte dokumenterat. De
samband som har diskuterats i anslutning till tunnelstyrning ar framfoér allt system for
incidentdetektering och system for korfaltsstyrning.

Effekter av system for korfatsstyrning pa flerfaltig vag ar emellertid osskra av flera olika
skél. Det & inte ovanligt att man pa samma gang som man installerar styrsystem ocksa

genomfor andra kompl etterande dtgérder, som exempelvis att man bygger till eller an
ordnar ytterligare korfalt. Jamforelser mellan effekter av olika installationer i olika lander

forsvaras ocksa av att arten av trafikproblem som maste hanteras skiljer sig mycket fran
fal till fall.

12.7 Overférbarhet

System for dvervakning och styrning av trafik i tunnel & aktuellt endast fér de mest
hogtrafikerade tunnelvagar, framst i storstadsregioner, dar systemets potentiella férdelar
vad gdler framkomlighet, tillganglighet och sakerhet kan nyttiggoras. For vagar i tunnel
med andra lokaliseringar kan vinster av vissai systemet ingdende ITS-funktioner vara
overforbart till andra forhallanden, t.ex. anvandning av VMS-skyltar, kamerabvervak -
ning, vissa former av VagAssistanstjanst. Denna dverforbarhet beror pa trafikfloden,

aktuell tunnellangd, tunnelutférande m.m.

Effekter fran Holland & € direkt 6verforbara p.g.a. av skillnader i omfattning bade
avseende implementering och trafikmangder.

12.8 Referenser
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13 Overvakning, kontroll och styrning av transporter med
farligt gods

13.1 Beskrivning

Omfattning

Behovet av rationell dvervakning, kontroll och styrning av transporter med farligt gods
blir storre da transporterna tkar och trafiksystemet blir mer komplext. System som styr
och registrerar transporter med farligt gods med hjép av olika I TS-verktyg méjliggér god
trafiksaker het utan att framkomligheten begransas samtidigt som betungande
pappersarbete avsevéart forenklas.

Olyckor med farligt gods i vagtrafiken & lyckligtvis relativt f& Aven om den
matematiska risken &r liten innebér transporterna en potentiell risk for olyckor med
mycket svéra konsekvenser pa vara vagar. Olyckorna skulle inte bara paverka sjava
vagkonstruktionen utan aven trafikanterna pa vagarna, miljon och boende i kringliggande
omraden. Riskerna kan dock avsevart begransas med hjdp av 1ampliga tekniska system.

Ett system for styrning av transporter med farligt gods &r ett system som ser till att
forhindra eller minimera fara genom att ge transportérer av farligt gods instruktioner eller
pa annat sitt paverka var, nér och hur ett fordon med farligt gods fardas pa vagarna. Ett
fordon kan ledas med olika grader av komplexitet, allt fran enkel skyltning och manuell
Overvakning till mer automatiserade system. Det kan innebéra ett lokalt system (” stand-
alone” vid t.ex. en tunnel) eller ett centralt system (centralt pat.ex. en
vagtrafikledningscentral) som i realtid fattar beslut om vilka fordon som far fardas pa
respektive vagstracka.

Fleratyper av styrsystem kan anvéndas, men tre huvudsakliga informationsfl6den kan
identifieras:
Direkt information till foraren: exempelvis status pa rutten, vilka vagar farligt

gods far transporteras pa, rekommenderade fardvagar, vaderférhallanden,
miljoinformation (kansliga omraden) samt riskomraden sasom tunnlar, broar,

jarnvagsdvergangar.
Information fran foraren eller fordonet: elektroniska fraktdokument,
fordonsposition, information om eventuella lackor, olyckor eller andra incidenter.

Information fran en sambands- eller ledningscentrd med tillgang till databaser
med information om fordonspositioner och lastinnehdll.

Ovan némnda system kan reducera sévél sannolikheten for en olycka som
konsekvenserna av dem. Aven utrycknings och atgardstider kan minskas.

Genom att nyttja olika typer av system kan larmcentraler och raddningstjanst fa
realtidsmeddelanden om position och lastinnehdll vid en incident/olycka. Denna
information underl&ttar vasentligt for raddningstjansten som snabbt kan vara pa plats och
veta hur utddpp, brand eller liknande skall bekdmpas.
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Genomfdrande
Genomforandet berdr ett flertal olika aktorer som

Transportkdpare och transportorer
Vaghdllare (Véagverket, kommuner)
Réddningstjansten och Raddningsverket
SOS alarm och polisen

Det & framst transportorerna (transportféretagen) och vaghdlarna som har
huvudansvaret for genomférandet. SOS Alarm har en viktig roll att formedia larm till
réddningstjansten och polisen. Transportkdparna, Raddningsverket och réddningstjansten
finns med som kravstdll are pa utformningen av atgarden.

Fordelning av kostnader

Kostnaderna fordelas i huvudsak mellan transportkOparen, transportdren och vaghallaren.
De kan fordela sig olika beroende pa hur atgarden utformas.

Fordonssystem for sandning och mottagning av information behdver troligtvis baras av
transportorerna, som i sin tur kan debitera kunden sina kostnader.

System for information om vag och vaderforhallanden pa aktuell rutt, tillstand, eventuella
begransningar och avstangningar bor utvecklas av vaghdllare.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Atgarden kan ses som en tillaggsfunktion till andra | T-baserade &tgérder for att
effektivisera och kundanpassa transportforetagens verksamhet. Finns system for
godsfdljning, fordondokalisering och transportledning installerade & forutséttningar na
goda att infora denna typ av atgard.

Styrning av farligt gods paverkas av de s.k. ADR-bestdmmelserna, vilket &r ett europeiskt
regelverk som bl.a. anger hur farligt gods skall klassas, hanteras och transporteras. Detta
regelverk &r i sin tur baserat pa FN:s rekommendationer, som for Gvrigt utgor ramverk
aven for jarnvags-, §ofarts och lufttransporter. ADR tillter anvandandet av el ektronisk
data behandling® eller elektroniskt data utbyte®® istallet for, eller som komplement till,
pappersdokumentation. Eftersom ADR-bestammelserna & mycket omfattande bor
inforandet av styrande system for farligt gods ocksa varainriktat pa att forenkla
informationshantering.

13.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Atgarden bedéms kunna minska tiden frén olycka till adekvat insats pa ett effektivt sit. |
ett europeiskt faltforsok har det verifierats att upptacktstiden kan minska fran flera
timmar till endast 3-6 min. Atgarden paverkar dven vagvalet for farligt godstransporten
sa att den styrs bort fran olampliga genomfarter.

Anvandningstillstand Atgarden

Tid frénincident till &gard +

8 eng. electronic data processing, EDP
89 eng. electronic data interchange, EDI



13.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgarden beddéms ha en positiv paverkan pa miljon och trafiksakerheten. Storleken av
effekterna varierar beroende pa typ av farligt gods och miljon en eventuell olycka
intréffar i. Positiva effekter kan aven, i vissa specifika fall férekomma inom omradet
transportkvalitet.

Ett faltforsok kring utryckningstider®® inom farligtgods dér 3 ITS-system provats® visade
mycket positiva effekter i form av sava tidsvinger som precision. Utryckningstiden
minskade med ca 30%.

Det finns idag inte manga svenska vagar som ar stangda for farligt gods, men lyckligtvis
& farligt godsolyckor med stora konsekvenser ovanligt i Sverige idag.

Transportpolitiskt deimél Atgérden

Ett tillgéngligt transportsystem
En hog transportkvalitet

En séker trafik

En god miljo

En positiv regional utveckling

O+ +0O0

Tillganglighet
Atgarden kan péverka den begransade mangden transporter som farligt godstransporter

utgor negativt genom att vagvalsstyrningen kan ledatill en omvég. | 6vrigt paverkas inte
dettadelmal.

Transportkvalitet

Atgarden kan ha en begrénsad betydelse for transportkvalitén. Exempelvis kan olyckor
med farligt gods i vissa specifika fall paverka vagytan (t.ex. halka vid oljespill) eller
vagkonstruktionen (t.ex. material som paverkar cellplastbankar). Dock &r frekvensen av
dennatyp av olyckor begransad. | 6vrigt paverkar atgarden inte detta transportpolitiska
mdl.

Trafiksakerhet

Genom att forse transportdrerna av farligt gods med information om vag och
trafikforhallanden kan &ven antalet incidenter reduceras. | en US DOT-rapport®? citerasen
studie av Taylor och Bergarf® dar studier genomforts pa information om farliga
korforhadlanden via véagsidesutrustning. Bland annat redovisades positiva effekter fran ett

9 Utryckningsstid=tid fran larm tills raddningsstyrka & pa plats for att &garda larmorsaken.

%1 Bellala, P. and D. Millar. (1999). Intelligent Transportation Systems Field Operational Test Cross-
Cutting Study Hazardous Material Incident Response

92 proper, A.T. (1999) ITS Benefits: 1999 Update.

9 Taylor, B. och Bergan, A. (1997) Words of Warning. In ITS: intelligent transport systems, I ssue No 10
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system som installerats dér valtningsincidenter med lastbilar for ekommit pa avfarter.
Detta system nyttjade hojddetektorer och dynamisk viktmétning for att berékna

troskelvarden for hastigheter for fordonen som férmedlades till forarna. Under perioden
1985-1990 hade 10 incidenter intréffat. Under en fyra &rs period efter systemet
installerats hade inga olyckor férekommit.

Eftersom en stor andel av olyckornainom farligt godsomradet &r relaterade till
singelolyckor sasom valtningsolyckor® kan ITS-system bidratill att varnaforare av
fordon med farligt gods om farliga trafikforhdllanden och darigenom bidratill 6kad
trafiksakerhet for dessa fordon och for medtrafikanterna.

Miljo
Atgarden beddms péverka detta transportpolitiska delmél positivt eftersom farligt
godstrarsporten styrs bort fran olampliga genomfarter i tatortsmiljoer.

Atgérden kan reducera risken for och konsekvenserna av en olycka med farligt gods.
Detta géller sdval samhéllet i stort som specifikt miljokansliga omréden. Overvakning av
farligt gods med hjélp av ITS kan dessutom minska atgards- och utryckningstider genom
att forse raddningstjansten med utférlig information om typ av olycka och innehdl i den
farliga lasten.

Regional utveckling
Atgarden paverkar inte detta transportpolitiska delmél.

13.4 Kostnader

Kostnaderna for atgéarden bestar av flera komponenter. Det kan handla om investering
och drift av omstéllbara vagméarken, kostnader for nya funktioner i en vagtrafikcentral,
kostnader for nya funktioner i befintlig mobil utrustning i fordonen (utbyte utrustning,
tilldggskostnader for datakommunikation, etc.), kostnader for lar mtjansten och
systemutveckling.

Vissa kostnader finns identifierade for ndgra téankbara I TS-komponenter for 6vervakning

och/eller ledning av farligt gods. En rapport av Grundevik och Torstensson®® beskriver
resultat fran en studie av Raddningsverket® som uppskattar kostnaderna for ett system for
informationsutbyte om farligt gods enligt foljande 3 steg:

Larmlista for nodtel efonenhet: 130.000 kr

Larmknapp med GPS och manuellt inmatad information via webbgranssnitt:
300.000 kr

Webbsajt med standardiserad display och meddelanden till databas: 160.000 kr.

% Ellis, J. and H. Torstensson. (2000). System risk in dangerous goods transport: Risk analysis, assessment
techniques and applications

% Grundevik, P. och H. Torstensson. (2001). I T and telematics in cargo transport: A survey of available
technology.

% Lindgvist, H. (1998). Transporttelematik —farligt gods. Rapporter P21-241/98 och P21-299/99.
Réddningsverket. Karlstad
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13.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Det & svart att uppskatta |onsamheten av ett ITS-baserat system for farligt godsi och
med att bakgrundsmaterial for sdval kostnader som nyttor & mycket begrénsat. Artalet
alvarliga olyckor med farligt gods &r relativt fa och uppskattningar eller berékningar av
reduktionen av incidenter har g varit tillgéngliga.

Studier fran 1999% har visat att ITS kan anvandas for att minska utrycknings- och

atgardstiderna for incidenter med farligt gods sa att forseningar i trafiksystemet,
vagavstangningar och eventuella evakueringar man minimeras. Darmed kan éven de i

samband med detta férkni ppade samhéllsekonomiska kostnader reduceras.

Styrning av farligt gods, till skillnad fran endast registrering, & en aktiv handling som
motverkar att olyckor sker. Effekten av detta blir mindre alvarliga eller férhindrade
olyckor med lagre kostnader for individ och samhélle som fdljd.

13.6 Bedodmning av osakerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna & mycket osaker. Bedomningen bygger bara pa nagra fa
simulerings- och utvarderingsstudier.

13.7 Overfoérbarhet

Man kan fornoda att effekterna av detekteringssystem for incidenter aven skull resultera
i positiva effekter i form av minskade utryckningstider vid installation i Sverige.
Framtida studier kan bidratill en kvantifiering av denna reduktion.

System for att minska risken for vatning pa avfarter kan tillampasi Sverige om
vagavsnitt identifieras dér dessa problem &r frekventa.
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14 Stérningshantering
14.1 Beskrivning

Omfattning

Funktionen storningshantering effektiviserar hanteringen av sdva planerade storningar
(t.ex. vagarbeten) som oplanerade stérningar (t.ex. olyckor, motorstopp). Funktionen
omfattar planlaggning, rapportering, samordning av insatser samt agerande pa platsen.
Stornings- och olycksinformation foérmedlas till trafikledningscentralen for vidarefor-
medling till polis, raddningstjanst och vaghdallare.

Viaraddningscentral samordnas olika insatser s att raddningsarbetet paincidentplatsen
och eventuella trafikomlaggningar underléttas och effektiviseras. Samordningen sker sa
att hela hanteringskedjan técks: ombestrjning av skadade (raddningstjansten), klarlagg
ning av skuldfragan (polis), omdirigering av trafiken (polis), undanréjning av fordon
(bérgningsorgan, polis), information till Gvriga fordon (Vagverket).

Nedan beskrivs atgarden V agAssistans som stérningshanteringsfunktion da denna atgard
& den form av storningshantering som & mest kopplad till ITS och dér stérst kunskap
finns om effekter.

Tjansten VagAssistans bestar av special utrustade fordon som opererar i trafiken under
hogtrafiktid. Fordonens uppgift ar att hantera storningar pa ett effektivt for att forbattra
framkomligheten for trafiken. Fordonen i VagA ssistanstjanst opererar 1angs alla storre
trafikleder, bade pa statliga och kommunala végar, for att assistera vid incidenter.
Fordonen &r utrustade for att kunna radda (férsta hjé pen), varna, skydda och sanera.
Dessutom finns enklare utrustning for att kunna bista med starthjalp av fordon.

Den vanligaste anledningen till en VagAssistansutryckning & négon form av larm fran en
vagrafikledningscentral, VTC. | och med att VagAssistanspatrullernarér sig ute i
trafiken hander det &ven att de upptacker incidenter innan VTC erhdllit larm.,

V &gAssistanstjansten leder till snabbare och effektivare agerande av polisen

raddningstjansten och vaghallaren vid olyckor, haverier och vagarbeten samt till
effektivare rutiner for dokumentation och resultatrapportering.

Genomforande
Atgarden genomfors av vaghéllare i samarbete med polis, raddningstjanst samt eventuel It
aven i samverkan med bérgningsforetag och radions trafikredaktioner.

Ett etablerat samarbete mellan Vagverket, kommuner, polis och réddningstjanst & en
fordel vid etableringen av tjanster som VagAssistans. Huvudansvaret for genomforandet
ligger pa vaghdllarna och da framst pa Vagverket genom sitt sektorsansvar.

Fordelning av kostnader

Tjansten VéagAssistans samfinansieras i Stockholm av Vagverket Region Stockholm,
Stockholms stad och polisen | Goteborg samfinansieras tjansten av Vagverket Region
Vagt, Trafik kontoret i Goteborg och genom Goteborgsoverenskommel sen.
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Samband med andra atgarder och styrmedel

Tjansten & en viktig indatakalla for vagtrafikledning. Assistanshilarnaror sig i trafiken
och kan da kommunicera med operatorer i VTC. Pa sa sétt kan &ven andra styrmedel som
omstallbara vagméarken nyttjas for att minska konsekvenserna av storningar i
vagtrafiksystemet.

14.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Berdkningar som gjorts med hjdlp av simuleringsprogram visar att tidsvinsterna av for-
béttrad stérningsavhjépning & betydande till f6ljd av dels minskade kétider, dels 6kade
méjligheter att gora alternativt vagval. Vinsterna vaxer kraftigt med 6kad svarhetsgrad
for storningen.

Storningshantering inférs for att minska konsekvenserna av incidenter i hogtrafik och
forbéttrar i forsta hand for raddningstjansten, men paverkar inte korbeteendet i allmanhet.

Konsekvenserna av olyckor paverkas av tiden till hjalp. Effekter patidsberoende person
skador &r darfor positiva med forbéttrad storningshantering. Kunskapen om denna andels
omfattning & dock osdker och behtver kartldggas. Dessutom uppnas minskad
stresspaverkan genom minskad tid i ko, vilket kan ha vissa sakerhetseffekter.

Effekter pa miljo och energiforbrukning paverkas positivt genom minskade vénte- och
kotider. Vinsterna vaxer kraftigt med okad svarhetsgrad for storningen.

Atgarden kan forbéttra trafiksakerhetstillsténdet pé vissa lankar, men kan i vissa fall
innebaraatt trafik flyttar till andra omréden med samre standard pa vagnétet, vilket
medfor negativa konsekvenser for trafiksakerheten i dessa omréden.

Anvandningstillstand Atgarden
Vantetider i k6 ++
Reshastighet +
Andel trafikanter utsatta for stress +
Framkomlighet for utryckningsfordon (tidsberoende personskador) +
Andel trafikanter utsattafor htga halter av avgaser och partiklar +
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god trafiksakerhet (tétort) +-

14.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Nyttan av verksamheten bestdr framst i minskade tidsforluster genom snabbare undan
réjning av hinder och storningar i trafiken. Detta innebér forbattrad transportkvalitet.
Atgérden ger &ven positiva effekter pé trafik sakerhet och p& emissioner/miljé i och med
att stérningar och hinder r¢js undan snabbare.

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgangligt transportsystem +
En hog transportkvalitet +
En séker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling 0




Tillganglighet

Béttre hantering av storningar leder till att varaktigheten for handel serna kan minskas.
Nedanstéende antaganden ar héamtade fran TOSCA |1 — Slutrapport®. Genom
storningsavhjapning uppskattas dterstaende kapaciteter vid incidenter 6ka med 5-10%.
Med forbéttrad storningsavhjapning antas foljande:

Handelse Utan forbattrad Med forbattrad
storningsavhjalpning storningsavhjalpning

- storre olycka 0-50% 10-60%

- mindre olycka 40-60% 50-70%

- fordonshaveri (i korfalt) 70-90% 80-90%

- andra hinder 50-90% 60-90%

Transportkvalitet
Snabbare storningsavhjalpning av incidenter och forbéttrad information om planerade
storningar leder till forbéttrad transportkvalitet.

En hypotes fran projektet TOSCA® &r att det kan vara lika effektivt att forhindra att
storningar uppkommer som att férhindra deras spridning i nétet.

Trafiksakerhet
Minskade atgardstider vid storningar medfor

minskad risk for upphinnandeolyckor och dkad sékerhet for de trafikanter som
drabbas av stopp i rusningstrafik,

sakrare trafikforhallanden genom béttre och snabbare avstangning och varning,
snabbare undanflyttning av havererade fordon.

Konsekvenserna av olyckor paverkas av tiden till hjéalp. Effekter pa tidsberoende person
skador &r darfor positiva med forbéttrad storningsavhjalpning.

Dessutom uppnads minskad stresspaverkan genom minskad tid i ko, vilket ocksa kan ha
vissa sikerhetseffekter.

Atgarden kan forbéttratrafiksakerheten pd vissaldnkar, men kan i vissafall innebéraatt

trafik flyttar till andra omréden med simre standard pa vagnétet. Detta kan i sig medfora
negativa konsekvenser for trafiksakerheten i dessa omréden.

Miljo

Effekter pa miljé och energiforbrukning paverkas positivt genom minskade vante- och
kotider. Vinsterna vaxer kraftigt med 6kad svarhetsgrad for storningen. Trafikens miljo-
paverkan vid trangsel- och kosituationer & dock daligt undersokt och behdver kartlaggas.

% | ind G. (1996) Teknik pavag. M&jliga effekter av transporttelematik i Goteborgsregionen. Projekt
TOSCA Il. Slutrapport.

% Lind G. (1996) Teknik pavag. Mojliga effekter av transporttelematik i Goteborgsregionen. Projekt
TOSCA |l. Slutrapport.



Regional utveckling
Atgarden bedoms inte paverka det transportpolitiska delmalet om regional utveckling.

14.4 Kostnader

Enligt berékningar fran 1999 uppgéar kostnaden for VagAssistans i Stockholm till 4 Mkr
per ar. Kostnaden baseras pa tva special utrustade fordon, en polismotorcykel samt
ytterligare ett utryckningsfordon.

Berakningar frén 2002 visar att den totala kostnaden for assistanstjansten i Goteborg
uppgdr till 1,2 Mkr per &. Har omfattar tjansten dock endast ett specialutrustat fordon.

14.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Den samhéllsekonomiska nyttan for VagAssistansi Stockholm under &ren 1996-1999
har beréknats till 50 Mkr. For Goteborg har den totala nyttan beraknats till 8,7 Mkr per
ar.

Den beréknade nyttan av tjansten VégAssistans utgors av minskade tidsforluster for bil-
trafikanterna. For att kunna bedéma vilka atgarder som minskar resenérernas resupp-
offring mest &r det vasentligt att kénnatill olika restidskomponenters relativa vérdering.
Vérderingar uttrycker resendrernas uppfattning om vérdet av minskad restid. Olika
restidskomponenter uppfattas som olika besvarande for trafikanten. Man accepterar till
exempel ndgot langre aktid for att slippa byta. Forseningstid & en of érutsedd handelse
och upplevs darfor som sarskilt besvéarande.

Den beréknade nyttokostnadskvoten visar pa en samhéllsekonomisk nytta av tjansten
VégAssistans som ar fem till sex ganger sa htg som kostnaden for verksamheten, vilket
generellt sett & ett mycket hdgt véarde i planeringssammarhang. Beréknade varden for
nyttokostnadskvoten som gjorts i samband med utvarderingar av verksamheten hittills
uppgar till 4,9 for Stockholm och 6,3 for Goteborg.

14.6 Beddmning av osdkerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna av stérningsavhjalpning ar i manga avseende forhdllandevis
osakra.

En hypotes fran projektet TOSCA &r att det kan vara lika effektivt att forhindra att
stérningar uppkommer som att forhindra deras spridning i nétet. Grunddata rérande
vantetider i vantan pa hjalp vid trafikolyckor och fordonshaverier saknas.

Betréffande effekter pa sakerhet och stress finns en betydande osakerhet hos experterna
om nivan pa effekterna.

Grunddata rérande andelen tidsberoende personskador saknades i TOSCA. Detta
skattades med uttalanden om gukhusens jourberedskap. En modell éver minskad
skadefoljd och behov av medicinsk vard som f6ljd av snabbare behandling behévs. Man
behover ta reda pa om det finns béttre skattningar av hur svarhetsgraden for olyckor
paverkas av tiden till hjap.

Detaljerade modeller for berékning av resulterande effekter pa energiforbrukning och
avgasemissioner vid storningar behdvs.



14.7 Overforbarhet

Effekterna av storningsavhjalpning med hjdp av VagAssistanstjanst kan till viss del vara
Overforbaratill mellanstora stéder i Sverige. | storstéderna med mer kolonnkdrning och
mer utpréglad kokorning blir dock effekterna av stérningsavhjapning stérre an i andra
tatorter. Hja porganisationen i mellanstora tétorter bor darfor organiseras pa annat Sétt.
Istallet for ambulerande fordon kan man ha utryckningsfordon i beredskap pa en rédd-
ningscentral, dar olikainsatser samordnas s att arbetet paincidentplatsen med eventuella
trafikomlaggningar underl&ttas och effektiviseras.

| mindre tatorter och pa landsbygd &r effekterna av forbéttrad storningsavhjapning
mindre och kan troligen inte organiseras pa ett samhallsekonomiskt |6nsamt satt med
organisation liknande stor st&dernas V 8gA ssistanstjanst. Detekteringssystem kan
anvandas i hogre utstrackning aven utanfor tatorter med aktiv storningsavhjalpning.
Utryckningstid for raddningstjansten kan minskas med béttre storningshantering.
Avrapportering via omstal|bara vagmarken respektive RDS-TMC kan ske snabbare efter
inrapporterad storning. Totalt kan ett utbyggt system leda till minskning av stérningarnas
varaktighet.
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15 Dynamisk Park and Ride information

15.1 Beskrivning

Omfattning

Park and Ride innebér att en bilburen trafikant parkerar sin bil och fortsédtter sin resa med
kollektivtrafiken. Mangden biltrafik minskar darmed och vid stort genomslag kan
positiva effekter erhdllas pa trafiksituationen. Bilisten informeras om aktuell
trafiksituation och restider med olika transportmedel och ges mgjlighet att galv vélja det
basta alternativet. Genom den 6kade kunskapen om det aktuella l&get ges trafikanten
storre mojligheter att fatta beslut innan denne paverkas av en uppkommen situation.
Dérigenom skapas storre mojligheter att effektivt utnyttja den befintliga infrastrukturen.

Genomfdrande

For att kunna ge trafikanter aktuell information om restider med kollektivtrafik (buss eller
tag) och bil krévsingangsdata i realtid fran saval vag som kollektivtrafiken. Information
om radande trafiksituation samlas in fran respektive transportslag. | en gemensam
tillampning bearbetas data och presenteras darefter for resendren via en informationssky|t
vid vagkanten och/eller via Interret.

Avgorande fér genomforandet &r att restiderna kan presenteras dynamiskt utan storre
fordrojning. Nyttan beror pa acceptans och efterfragan, vilkai sin tur beror patrangsel pa
infartslederna samt bristen pa parkeringsplatser i centrumomraden.

Det finns ett delat ansvar for dynamisk Park and Ride-information mellan véaghdllare och
kollektivtrafikhuvudman. Genomforandet forutsétter darfor samarbete. Ett hinder for
genomfdrandet kan vara att en utvecklad strategi for Park and Ride inte finns och att
dynamisk Park and Ride-information hamnar " mellan stolarna’.

Fordelning av kostnader

Kostnaderna for genomforandet fordelas i forsta hand mellan vaghdlarna, kommunen
och huvudman for kollektivtrafiken. Vaghallarna och kollektivtrafikhuvudmannen svarar
for kostnader for insamling av data for respektive system. Eventuell utbyggnad av
parkeringsanlaggning svarar kommunen eller kollektivtrafikhuvudmannen for.
Statshidrag kan utga for infartsparkeringar. Kostnader for informationsskyltar pa vagen
med kringutrustning kan det vara lampligt att vaghdllarna och kollektivtrafikhuvud-
mannen svarar for gemensamt.

Samband med andra atgarder och styrmedel
Forutsdttningarna for fungerande Park and Ride-system &r att kollektivtrafik och biltrafik
& narbeldgna och har samma start- och malpunkter. En annan forutséttning &r att det

finns en parkeringsplats dar bilisten kan parkera sin bil vid bytet av transportslag. De
kollektiva transporterna maste vara skilda fran biltrarsporterna sétillvida att de antingen
har ett separat korfélt eller annan rutt, annars kommer kollektivtrafiken att hamnai

samma koproblem som biltrafiken.
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Basta exemplet palyckad Park and Ride-utforande ar dér stréckningarna for tagtrafik och
biltrafik |6per parallellt, dar turtétheten & hog under rusningstrafik samt, naturligtvis, dér

taget har en konkurrenskraftig restid jamfort med bilen. Va av placering av
informationsskylt & vasentlig. Skylten bor vara placerade vid en naturlig val punkt for
resendren och ungefér dar kder normalt borjar upptréda for vagtrafiken.

15.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Sammanfattningsvis paverkar dynamisk Park and Ride-information restider och
transportkvalitet tillfalligt i samband med att kder upptrader for végtrafiken.

Svenska erfarenheter

Under hosten och vintern 1999/2000 utférdes ett faltforsok pa E20 i IMPUL S-projektet.
Vid Aspens station i Lerums kommun informerades bilister om nésta avgang och restid
med pendeltéget till Goteborgs central samt uppskattad restid for samma stracka med bil.
Trafikanten fick restiderna presenterade via en omstéllbar skylt strax fore avfarten till
Park and Ride parkeringen. Aktuella restider med bil berdknades via en kamerabaserad
applikation, Végverkets sk. VAK-system. Motsvarande restider med tag togs fram via
Vésttrafiks GLORIA-system. Impulsprojektet resulterade i foljande slutsatser:

Trafikanterna tycker det & fordelaktigt att fa information om den aktuella
trafiksituationen genom den dynamiska Park and Ride-skylten.

Skylten paverkar miljomedvetandet.
En majoritet av utvarderingsgrup pen uppfattade skyltens budskap trovardigt.

En tredjedel av intervjugruppen tyckte att skylten framjade ett resande med
kollektivtrafik. Verkligheten var dock sadan att trafikanterna inte paverkats att

byta transportdag p.g.a. restidsinformationen.

Informationsoverféringen mellan Végverket och Vésttrafik fungerale bra och
systemet hade god tillforlitlighet.

Det & av stor vikt att utforma budskap pa ett sadant sétt att de inte kan ge
upphov till tolkningar eller missforstand.




Enannan dutsats av forsoket var att den valda platsen inte var optimal fér Park and Ride-
information. De angivna kraven pa konkurrenskraftig tagtrafik, svarighet med parkering i

centrum och problem med ofta uppkommande koer for vagtrafiken var sdllan uppfyllda

Ingen ansagatt skylten paverkat det dagliga pendlandet. Den framsta orsaken till detta,
36%, var att den intervjuade angav att han/hon behdver bilen i arbetet. Ytterligare 14%

uppgav att de inte upplevde ndgon tidsvinst.

60% ansag att det fanns orsaker som skulle kunna fa dem att &ka mer kollektivt. Som
orsaker ndmndes |&gre kollektivtrafiktaxor, béttre anslutningar till stationen och tétare
turer.

Tyskaerfarenheter

| fleratyska stéder finns sedan en tid dynamisk Park and Ride information vid
anlaggningar belagna utefter infartseder. Tva exempel & Minchen och Stuttgart, som
med cirka 1,4 respektive 0,6 miljoner invanare storleksmassigt &r goda jamforel seobjekt
for varatva storsta svenska stader. Filosofin bakom planering av Park and Ride
anlaggningar ter sig dock ndgot annorlunda i Tyskland. Ett uttalat syfte med
anlaggningarna saval som den dynamiska informationen &r att underl éta byte till
kollektiva transportmedel. Vid lokalisering av nya anlaggningar 1&ggs déarfor mycket
energi paatt hittaréatt plats och att dimensionera storleken utifran behovet. Detta har
resulterat i farre och storre anlaggningar jamfort med i Sverige. Vidare & turtétheten fran
Park and Ride anlaggningarna generellt mycket god, ofta med avgangar var tionde eller
till och med var femte minut. Magruppen & i Tyskland primért de bilister som annars
skulle tagit bilen hela végen.

En skillnad som dock inte kan bortses fran &r att trangseln i de tyska stéderna &r betydligt
varre an i Stockholm och Goteborg. Detta kan utlasas fran de studier som gjorts av
orsaker till att vélja Park and Ride. | Miinchen'® uppger 50% att den priméra orsaken att
vélja Park and Ride &r bristen pa parkeringsplatser i centrum. Y tterligare 30% anger
kollektivtrafikens komfort som viktigaste orsak till att man stéller bilen. | ett forsok att
avlasta centrum fran soktrafik till parkeringsplatser Gppnades darfor 1994 en stor Park
and Ride anléggning som erbjuder snabb och enkel omstigning till tunnelbana (U-Bahn).
Med dynamisk information om antal lediga platser innan avfarten, avgangar var fem till
tionde minut och en restid in till centrala Minchen om 15 min. utgér anléggningen ett
attraktivt alternativ.

Anvéandningstillstand Atgérden
Andel trafikanter som byter fran bil till kollektivtrafik vid incidenter ++
Genomsnittlig reshastighet (beror av trafiksituationen) +-
Andel trafikarbete som uppfyller god trafiksakerhet +
Andel trafikanter som utsétts for hdga halter av emissioner och utslapp +

190 Csallner, A. & Schlichter, H. (1995). Park and Ride in Munich.
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15.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgarden har stora effekter pa transportkvalitet och restider till centrumomraden samt &r
dessutom positivt fér miljon (kderna och avgaserna minskar nagot).

Transportpolitiskt delmal Atgérden

En séker trafik +
En hog transportkvalitet

En tillgangligt transportsystem
En god miljo

En positiv regional utveckling

o+ + +

Trafiksakerhet

Dynamisk Park and Ride-information paverkar endast trafiksakerheten marginellt.
Genom att en andel av trafikanterna med |ampliga malpunkter véljer att 3ka kollektivt
blir kberna ndgot kortare och darmed ocksa nagot mindre Gverraskande for bilisterna. |
ndgon man kan detta paverka trafi ksakerheten

Transportkvalitet

Park and Ride-information paverkar i forsta hand transportkvaliteten genom att
forvantade forseningarna vid koer kan begrénsas genom ett béttre resalternativ. Till

transportkvaliteten rak nas da 6kad bekvamlighet och minskad stress.

| Stuttgart'®* bedrivs sedan i mitten av 90-talet ett omfattande integreringsarbete for att
dra nytta av och finna nya anvandningsomraden for olika trafikinformatiksystem. Ett
delprojekt inrefattar anvandandet av dynamisk information i syfte att 6ka anvandningen
av Park and Ride for att underl&tta omstigning till kollektivtrafik och reducera
belastningen pa véagnétet. Den dynamiska Park and Ride- informationen samordnas av en
trafikledningscentral, som sander ut meddelanden pa omstéllbara tavior strax fore
avfartentill anlaggningarna. Informationen pa de omstéllbara skyltarna kan, férutom
information om antal lediga platser pa parkeringen, vara fardtid och nasta avgang for
kollektivtrafiken, information om trafikstockningar samt information om
parkeringssituationen i centrala Stuttgart.

Systemet har testats pa tre olika anlaggningar, Weilimdorf norr om staden (271 platser),
Degerloch i syddstra delen av omrédet (824 platser) och Unterer Grund i sydvastradelen

(514 platser).

Effekten av tavlorna studerades genom rékningar under en langre tidsperiod samt genom
enkatundersokningar. Dessa innehdll fragor om drende och ma punkt, normalt fardmedel,
regidsforandring p.g.a. Park and Ride samt anledning for anvandande. Vidare féljdes den
tremdméassiga utvecklingen genom antalsrakningar. Enligt dessa 6kade anvandningen
stadigt, men brats tillfalligt nar parkeringsavgifter infordes. Det framkom att
parkeringsanl &ggningarna anvandes sarskilt mycket nér parkeringstrycket i innerstaden
var stort t.ex. palordagar infor julhelgen.
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De flesta, 60% uppgav brist pa parkeringsplats pa ma punkten som skél till att de anvant
sig av anldggningen. Bekvamlighet och mindre stress & nastanlika viktigt, 40-60%

(variation mellan anléggningarna), medan tidsvinst och miljéské anges som den tredje
viktigaste orsaken, 25-30%. Kostnadsfordelar ansags vara det minst viktiga skalet, vilket
angavs av en femtedel av de tillfrégade. Information om Park and Ride-anl&ggningar fick

de flesta fran vanliga vagskyltar, men mellan 9 och 21% uppgav att de fatt information
om anlaggningen uteslutande genom den dynamiska informationen.

Tillganglighet
Forstudien till IMPULS, som till stor del var en litteraturstudie, pekade pa att tidsvinster
och andra fordelar kan forvantas for tre grupper av resenérer:

Tidigare bilresené@rer som tjanar pa Park and Ride alternativet, men inte varit
medvetna om detta.

Tidigare Park and Ride-trafikanter, som tjanar pa att utnyttja den nya eller
forbéttrade anléggningen.

Tidigare kollektivtrafikresendrer, som tjanar pa att ta bilen istéllet for buss
(eller cykel) till stationen.

Undersokningarnai Stuttgart visade att anvandare av Park and Ride till dvervagande del
tidigare anvant bilen for hela resan. Eftersom resmalen framst ligger i centrum avlastar
Park and Ride-anlaggningarna darigenom infartslederna. Enk&terna visade att en stor del
av Park and Ride-anvandarna &r tillfalliga besokare, sarskilt pa l6rdagar.

Tidsvinsten genom att véalja Park and Ride |ag pa knappt 10 min. i genomsnitt, men annu
viktigare & vardet av att dippa besvaret med parkering i centrum.

Miljo
Dynamisk Park and Ride-information kan minska kolangden nagot vid tréngsel och

incidenter. Andel trafik i k6 minskar nagot, vilket ocksd minskar avgasuts &ppen. Genom
att nagra valjer att &ka kollektivt minskar biltrafiken an mer, vilket ger ytterligare ett
bidrag till minskade uts&pp.

Regional utveckling
Park and Ride parkeringar kan stimulera etablerandet av kdpcentra som underléttar for

perdlare att utrétta sina drenden i anslutning till nyttjandet av bilen. Atgéarden underl &tar
distarsboende och gora att de perifert boende léttare kan pendlatill storstaden.

15.4 Kostnader

For IMPUL S-projektet i Goteborg, déar dynamisk Park and Ride-information testades pa
motorvagen néra Aspens station i Lerum, angav Végverket kostnaden till 0,4 Mkr.
K ostnaden técker dainstallation av en platskylt med tre dynamiska textinsatser samt

kommunikationsledning till skylten. Kostnader for att producera och kvalitetssakra
informationen ingdr g i denna kostnad. Ej heller eventuellt 6kat behov av P-platser.
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15.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

Atgérden & samhéllsekonomiskt |6nsam om andelen som utnyttjar Park and Ride-
aternativet blir tillrackligt stort. Sa var inte fallet vid stationen Aspen i Lerum.

Det krévs bara sma okningar av restiden pa vagnétet for att Park and Ride skall bli ett
tidsmassigt attraktivt alternativ. Redan vid 10 min. fordrojning pad Nynésvéagen in mot
Stockholm nés stora delar av Stockholms centrala delar snabbare med kombinationen att

parkerai Farsta Strand och bytatill pendeltdg/tunnelbana dn med bil.

15.6 Bedodmning av osakerheterna i effekter

Kunskapen om effekterna &r relativt sakra. Osakerhet rader dock om férhadllanden som
liknar de som upptrader i Miinchen och Stuttgart med varierande restider pa vagarna och
svér parkeringssituation i city &r tillampligt i svenska stader

15.7 Overforbarhet

Effekternai forsdken bor vara 6verforbara till andra stéder med motsvarande
trafiksituation. IMPULS-projektet fann ett antal omraden som bor analyseras for
bedomning av 6verforbarheten. Dessa kan sigas utgora slutsatser fran erfarenheter gjorda
vid Park and Ride satsningar i utlandet och omfattar:

Trangsel situationen painfartsederna — analys av medel hastigheter samt hur
oftainciderter intr&ffar

Parkeringssituation i centrum — sarskilt vid mal punkter for resande pa aktuell
infart

Turtdthet och snabbhet hos kollektivtrafiken — till viktiga ma punkter
Forekomsten av storre pendlingsstrommar

Forekomsten av lediga platser i Park and Ride-anl&ggningar
Identifiering av véagvalspunkter i vagnétet

Identifiering av stréckor dar korisken painfartsedernatilltar
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16 Kollektivtrafikinformation/reseplanering via Internet,
mobiltelefon, handdator etc.

16.1 Beskrivning

Omfattning

Kunskapen om kollektivtrafiken & ofta begransad. Vana kollektivresenérer har god
kunskap om hur man reser till arbetet, till vanliga inkopscentraosv., déremot vet inte ens
den vanaste resenér hur man &ker pa okanda relationer. Ar man ovan & kunskapen &n
sdmre och till detta kommer &ven osdkerheten om huruvida trafiken fungerar som den
ska. Resandet underl&ttas mycket om resendren enkelt kan hitta relevant information nér
han eller hon ska fatta besut om en resa. Informationen bor vara tillganglig i hemmet, pa
arbetsplatsen och pa andra platser.

Viaolika media som Internet, mobiltelefon, vanlig telefon eller andra befintliga och
kommande kommunikationskanaler kan information om kollektivtrafiken géras
tillganglig. Det géller dels reseplaneringsinformation, dvs. hur man kan tasig mellan
olika punkter, dels redtidsinformation i form av nasta avgang fran hdlplats, forseningar
och annan storningsinformation.

Genomfdrande

Ansvaret for genomférandet ligger i forsta hand pa trafikhuvudménnen (kommuner och
landsting) och trafikforetagen. Aven nya och kommande tjénsteféretag med anknytning
till telekombranschen kan ha en viktig roll i genomférandet. Vagverket har en roll som
padrivare av utvecklingen och som finansiar av projekt inom omradet.

Atgarden kraver att en grundldggande infrastruktur for datainsamling, bearbetning och
lagring (t.ex. utrustningar i fordon och trafikdatabaser) finns etablerad. Det stélls ocksa
ganska stora krav pa att den planerade trafiken beskrivs exakt (turer,
kortider/avgangstider, fordonstjanster) om man vill hainbyggt en automatisk uppféljning
av tidtabellshallning m.m. Risken & annars att informationskvaliteten inte uppfattas som
sarskilt bra.

Fordelning av kostnader

Huvuddelen av kostnaderna for genomforandet ligger pa trafikhuvudmannen och
trafikforetagen. Staten genom Vagverket kan bidra med 50 % av investeringskostnaden
for informationssystem.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Baéttre kollektivtrafikinformation &r ett av medlen for att stérka kollektivtrafikens
konkurrerskraft. Informationen behdver kombineras med andra dtgarder som forbéattrar
trafikutbudet och gor kollektivtrafiken attraktivare. Prispolitiken har ocksd en avgorande

93



roll. Staten stodjer utvecklingen genom att finansiera strategisk forskning och utveckling
och ge statsbidrag till kollektivtrafikanlaggningar med tillhérande informationssystem.

16.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Nér information finns tillgénglig via Internet, GSM > m.m upplever resenédren det
enklare att 8ka kollektivt. Det bedoms ledartill att vi far fler som naturligt véajer att
utnyttja kollektivtrafiken ibland &en om de normalt anvander bil. Béttre information om
resmdjligheterna och eventuella stérningar under resan goér det |&ttare for
funktionshindrade, barn och &ldre att utnyttja kollektivtrafiken.

Ett forsok med personlig pendlarinformation via handdator gjordes under 2002,
Forsoket visade sma effekter pa ruttval, fardmedelsval och tidpunktsforandringar. De
cirka 10 % av forsokspersonerna som hade gjort aktiva val var dock mycket nojda att de
fatt mojligheten. Aven intervjupersonerna som sjalva inte paverkats av informationen
ansag i stor utstréckning att tjansten var anvandbar. Den positiva instéllningen till
personlig pendlarinformation tog sig ocksa i uttryck att majoriteten av intervjupersonerna
ville fortsétta inneha tjansten.

Anvandningstillstand Atgarden
Andelen resendrer som kanner sig valinformerade ++
Andelen kollektivtrafikresor inom végtransportsystemet +
Genomsnittlig reshastighet for kollektivtrafikresendren +
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god

trafiksakerhet +
Andel trafikanter som utsétts for hdga halter av utslapp

och emissioner +

16.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Atgérden bedoms ha positiv paverkan pa tillgangligheten, miljo och regional uveckling.
Vissa positiva effekter fas daven pa trafiksakerhet och transportkvalité i och med att en
storre andel trafikanter aker kollektivt istéllet for bil.

Transportpolitiskt delmal Atgérden
Ett tillgangligt transportsystem (komfort) +
En hog transportkvalitet +
En séker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling +

KomFram-systemet i Goteborgs lokaltrafik har lett till Okat resande trots att kraftiga
taxeh®jningar genomforts efter det att systemet tagitsi bruk. I Southampton, England, har
inforandet av redtidsinformation lett till att resandet 6kat med nérmare 4 %. | London har
forbattrad kollektivtrafikinformation lett till patagliga férandringar i beteendet; 38 % har

192 Global System for Mobile communication

103 Transek (2003).Personlig pendlarinformation, Utvardering av tjansten " Infracommuter”
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andrat sin resrutt, 5 % har bytt fran bil till kollektiv transport och 8 % har genomfért en
resa som man annars inte skulle ha gjort. Det kan vara vanskligt att skilja ut effekterna av
enbart denna &tgérd eftersom den oftainfors i samband med exempelvis dynamiska
hallplatsinformation. Atgarden beddéms dock ha en positiv paverkan pé antalet resande
med kollektivtrafik saval som enskild dtgéard som i kombination med forbéttrad
kollektivtrafikinformation pa hallplatser.

Tillgénglighet

Trafikantens restid paverkas positivt av atgarden. Generellt kan framfor allt vantetider
minskas, i och med att resenérerna har majlighet att anpassa sig till de faktiska
avgangstiderna och darmed kan minska sina tidsmarginaler. Kannedomen om
resmojligheter, avgangstider, faktiska forseningar och bytesmdjligheter okar
tillforlitligheten till kollektivtrafiken, vilket gor den mera attraktiv. Detta far nya grupper
av trafikanter att utnyttja kollektivtrafiken mera regelbundet samtidigt som tidigare
resendrer blir kvar.

| DRIVE I1-projektet EUROBUS™ och tillhérande demonstrationer i Marseille beskrivs
m&jliga anvandningsomraden for kollek tivtrafikinformation. Omkring 30% Onskade hjap
med den aktuella resan, ca 20% ville ha hjép med anpassade tidtabeller och ca 50% ville
ha allméan information om taxor, storningar och lampliga bussrutter. Resultaten bygger pa
CA SSIOPE-projektet'® och visar att regulariteten 6kar med £30%, medan restid minskar
med 1-6% och antalet resenérer dkar med 0,5-3,5%. Detta pekar pa en restidselasticitet pa
ca 0,5. Sammantaget bedoms dtgéarden ha positiv paverkan pa tillgangligheten.

Realtidssystem ger bade restidsvinster och komfortvinster. En trade-off analys som
genomforts av London Underground pekar pa att trafikanterna ar villiga att betala 10%
mer med ett tillforlitligt realtidsinformationssystem. Om vi 6verfor dettatill
forhdllandenai t.ex. Stockholm, kan vi rékna ut att detta motsvarar samma vérde som en
forbattring pa restiden om 5%. Eftersom CASSIOPE angivit att restidsvinsten & 0,5- 2%,
tycks komfortvinsten snarast vara ndgot storre an restidsvinsten.

Transportkvalitet

Atgérden bedéms ha positiv paverkan p& komforten och flexibiliteten (resenéren kan
vélja basta resealternativ och far besked om forseningar).

Trafiksakerhet

Atgarden torde péverka trafiksikerheten positivt eftersom flera forvéntas 8ka kollektivt.
Tryggheten genom kollektivtrafikinformation kan ge indirekta effekter pa sakerhet
genom att stressen i samband med byten reduceras.

Miljé
Atgérden péverkar detta transportpolitiska delmal positivt eftersom flera férvantas &ka
kollektivt.

104 saint-Laurent B. de, Chauvet C. och Khoudja F. (1994) Advanced Public Transport passenger
Information: Findings of the Eurobus project.

105 CASSIOPE, European Data Model for Public Transport. Projekt inom DRIVE I.
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Regional utveckling

Atgérden bedoms paverka detta transportpolitiska delmél positivt genom att underlétta
for kollektiva transporter. Resorna kan &ven planeras och anpassas efter varierande
omstandigheter.

16.4 Kostnader

| nvesteringskostnaderna for informationssystem varierar fran 500.000 kr till tiotals Mkr.
Avgorande & nivan och omfattningen av det befintliga datastodet. Realtidsinformation
kréver ocksa mera avancerad utrustning for inhamtning och distribution av data. SL i
Stockholm har padborjat en utveckling av sitt informationssystem for ca 115 Mkr.
Utvecklingen omfattar kollektivtrafik information pa hemsida, redtidsinformation vid
hallplatser och forbéttrad kvalitet i informationen.

16.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

En samhéllsekonomisk beddmning av satsningen i Stockholm visar att investeringen kan
bli valdigt Ionsam. Nettonuvardekvoten har berdknats till ca 5. Bedomningen utgar fran
att 10 % av trafikanterna regelbundet anvénder systemet och att restiden blir 2 % kortare
genom béttre linjeval och bytesmdjligheter. Komforteffekten beddéms bli lika stor som
restidseffekten.

16.6 Bedodtmning av osakerheternai effekter

Kunskapen om effekterna & osaker. Beddmningen av forandringar i resevolymen och
regidseffekter vilar paA TOSCA-utvarderingen'® och pa ett fatal utlandska uvéarderingar.
Det kravs flera utvarderingsstudier for att verifiera sambandet.

Bedomningen av effekterna for sakerhet och milj6 bygger pa den generella kunskapen att
kollektivtrafik & miljovanligare och sakrare an biltrafik.

16.7 Overforbarhet

Resultat fran stader med liknande grad av komplexitet bor vara 6verforbara. For
Stockholm kan resultaten fran EUROBUS vara végledande. Resultaten fran London
avser déaremot en hogre komplexitet, varfor betalningsviljan for realtidsinformation
troligen &r l&gre i Stockholm.

108 |ind m fl. (1996) Teknik pavag. Mojliga effekter av transporttelematik i Géteborgsregionen.
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17 Dynamisk hallplatsinformation

17.1 Beskrivning

Omfattning

Dynamisk hallplatsinformation innebar att aktuell information om kollektivtrafiken
formedlas till resendrerna via skyltar, monitorer, omstallbara skyltar och hogtalare i
andlutning till hallplatsen. Informationen kan t.ex. gdlla aktuell tidtabell, forvantad
ankomst, forseningar, tillfalliga andringar eller vagvisning. En forutséttning for att kunna
formedla information om verkliga avgangstider &r att det finns tekniska system som
haller reda pa var fordonen & och hur dessaavser att kora.

Systemen ska ocksa kunna gora prognoser for nar respektive fordon beréknas avga fran
hallplatser samt se till att informationen kommer ut till resenérerna. Stérningsinformation
kan formedlas ut till skyltar och hogtalare via kommunikationsnét fran trafikledningar
och informationscentraler. Systemen kan vara av vitt olika omfattning varfor
anlaggnings- drift- och underhdllskostnader samt &tgardens effekt maste relateras till
forutséttningarna i varje enskilt fall.

Genomférande

Ansvaret for genomfoérandet ligger i forsta hand pa trafikhuvudmannen (kommuner och
landsting) samt trafikforetagen. Vagverket har en roll som padrivare av utvecklingen och
som finansiar av projekt inom omrédet. Atgérden kréver att en grundldggande
infrastruktur for datainsamling, bearbetning och lagring (till exempel utrustningar i
fordon och trafikdatabaser) finns etablerad. Det stélls ocksa stora krav pa att den
planerade trafiken beskrivs korrekt (turer, kortider, avgangstider, fordonstjanster). Risken
ar annars att informationskvaliteten inte uppfattas som sarskilt bra. Utveckling av gélva
systemen utfors ofta av privata foretag eller genom att enskilda produkter kombineras till
ett anpassat system.

Fordelning av kostnader
Huvuddelen av kostnaderna for genomférandet ligger pa trafikhuvudméannen och

trafikforetagen. Staten kan genom Végverket bidra med delar av investeringskostnaden
for informationssystemen.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Ett informationssystem byggs séllan upp enbart for att informera enskilda resenérer pa
hallplatser. | storre stader &r till exempel information om fordonens position aven viktigt
for att trafikledningscentralen skall kunna hdlla reda pa var fordonen befinner sig och
vidta atgarder vid stérningar. Prioritering av kollektivtrafik i signalreglerade korsningar
kan ocksa vara en anledning till att ett informationssystem med fordonspositionering
byggs upp. Sa var till exempel fallet i Goteborg dér realtidsinformationen i KomFram-
systemet i forsta hand etablerades for prioritering av buss- och sparvagstrafiken vid
trafiksignaer.

Atgarden kan dessutom kompletteras med ett 6kat antal informationskanaler. | manga fall
onskar resenéren fa information innan denne har anlant till hallplatsen, kanske via
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mobiltelefon eller internet. Se dtgarden " Kollektivtrafikinformation via Internet, GSM,
etc.” for mer information.

Béttre kollektivtrafikinformation &r &ven ett av medlen for att strka kollektivtrafikens
korkurrenskraft. | och med detta samverkar &tgérden med andra dtgarder som bidrar till
ett forbéttrat kollektivtrafikutbud, vilket till exempel kan innebéra linjeomlaggningar eller
forandrade biljettpriser.

17.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Dynamisk hallplatsinformation medfor att resené@ren upplever att trafiken fungerar béttre,
och att resan darmed |6per smidigare, vilket i huvudsak beror pa att:

gadvavantetiden upplevs som kortare. Genom att fa |6pande information om
avgangstider upplever resendren att kollektivtrafiken faktiskt haller tidtabellerna
béttre. Kollektivtrafiken upplevs som pdlitligare och véantetiden kanns mindre
uppoffrande, nagot som kan locka fler resenérer och darmed ge Gkade intakter.

vantetiden kan utnyttjastill annat. Under véantetiden kan resendren till exempel
urétta ett arende, vilket gor att vantan pa bussen istéllet upplevs som véa utnyttjad
och effektiv tid.

information om stérningar och férseningar gor att resenaren kan planera omsin
resa. Nar storre storningar intréffar far resenérerna reda pa vad som har hant, vilka
konsekvenser dettainnebér for trafiken samt nér trafiken beréknas fungera igen.

Att for seningstiden genom omplanering kan nedbringas eller utnyttjas till annat &r sarskilt

viktigt eftersom resendren upplever den extra tiden som forseningen medfér som upp till
tre ganger (och i vissa fal Gver tio ganger) sdlang jamfort med den normala &ktiden i
fordonet™®”.

Forutom ovanstéende effekter som direkt paverkar resendren kan éven en utokad
information leda till forbéttringar av kollektivtrafikens organisation och verksamhet.

Inforandet av t.ex.. realtidsinformation om avgangar kan innebéra att brister i systemet
upptacks som driver fram forandringar &ven pa andra omraden inom organisationen.

Sekundéra effekter pa anvandningstillstand relaterade till trafiksakerhet och miljo erhdls
genom ett minskat trafikarbete avseende personbilstrafik.

Anvandningstillstand Atgéarden
Effektivt tidsutnyttjande for kollektivtrafikresenéren +
Vantetid +
Andelen kollektivtrafikresor inom vagtransportsystemet +
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god +
trafiksékerhet

Andel trafikanter som utsétts for hdga halter av utslapp +

och emissioner

197 5IKA (2002), Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden p& transportomradet
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17.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Tillgangligheten till kollektivtrafiken dkar da dynamisk hdllplatsinformation infors
eftersom det blir enklare att forsta kollektivtrafiken. Resenaren behdver till exempel vid
information om avgangstider inte l&sa tidtabellen och vid storningar far resendrer hjalp
med att planera om sin resa. Andra effekter som uppnas ar framfor allt att resenéren
genom béttre information upplever hdgre komfort. | de fall informationen leder till en
overflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik paverkas aven trafiksakerhet och miljo i
positiv riktning.

Transportpoalitiskt delmal Atgarden
Ett tillgéngligt transportsystem +
En hog transportkvalitet +
En sdker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling 0

Det finns fa undersokningar som sarskiljer effekterna av enbart den dynamiska
hallplatsinformationen. | de flesta fall infors realtidsinformation pa hallplatser i sambard
med ndgon annan atgard som till exempel en omléggning av linjenétet vilket var fallet i
Jonkdping.

1996 forandrades busstrafiken radikalt i Jonkoping och ett paket infordes med bland
annat fdljande ingredienser: ett nytt bussnat, nya |8ggolvs edbussar, ett

informati onssystem med exakt positionering av samtliga Citybussar, bussavgangar i
redtid pa busshdllplatser, signalprioritering i signalreglerade korsningar samt hallplatser
med modern utrustning. Projektet har varit framgangsrikt. Fran att tidigare ha tappat
passagerare, 6kade passagerarantalet med ca 5% det forsta aret och den totala 6kningen
1996 - 1998 hamnade pa 10%. Resultatet for trafiken under det forsta aret forbéttrades
med ca6 Mkr varav 2 Mkr utgjordes av 6kade passagerarintékter och de reterande 4
Mkr av minskade driftskostnader.

Det & vanskligt att utifran sddana siffror bedoma om galva realtidsinformationen har
betytt ndgot for passagerardkningen. | manga fall infors dessutom realtidssystemet under
en langre period dér endast ett fétal centrala hdllplatser utrustas med informationstavlor i
den forsta fasen och dér en successiv utbyggnad fortsétter efterhand.

| Goteborg visas information om avgangstider och stérningar via elektroniska skyltar pa
ett 100-tal hallplatsdgen samt via monitorer pa storre terminaler och knutpunkter.
Hallplatsinformationen ingdr som en del i KomFram-systemet dar &ven signalprioritering
utgor en viktig del av systemet. De storsta vinsternai och med KomFram systemet bestar
ocksatill stor del i ett effektivare unyttjande av fordonsparken (samma serviceniva
klaras med 10% farre fordon), dér just signalprioritering utgdr en viktig bestandsdel.
Kostnaden for systemet uppgar till 150 Mkr (2002) och enligt dversiktliga bedémningar
ligger de arliga vinsterna pa 100 Mkr. Uppskattningsvis beror tva procentenheter av

10C



resandedkningen pa kvalitetsforbéttringar i kollektivtrafiksystemet vilket innebar 20 Mkr
i Okade intakter per ar'®.

De positiva effekterna till foljd av férbattrad information bekréftas aven internationellt,
men det & aven i dessafall svart att sarskilja effekterna av sjalva hdllplatsinformationen
fran samverkande &tgarder. | Southampton, England, har inférandet av
realtidsinformation medverkat till att resandet 6kat med narmare 4%, och i London har
resandet Okat med 1% pa de linjer dar hallplatserna har utrustats med omstallbara
informationsskyltar 1°°.

Tillganglighet
Tillgangligheten till kollektivtrafiksystemet paverkas positivt eftersom informationen

forerklar t.ex.. tidtabellsl&sningen for resendren. Atgarden beddms framforallt ha stor
positiv paverkan pa komfort och flexibilitet eftersom resenaren enkelt kan vélja basta
resealternativ och far besked om forseningar. Restiden paverkas ocksa positivt. Generellt
sett kan framfor allt vantetider minskas, da resendrerna har majlighet att anpassa sig till
de faktiska avgangstiderna och darmed kan minska sina tidsmarginaler. Kannedomen om
resmdjligheter, avgangstider, faktiska férseningar och bytesmajligheter okar
tillforlitligheten till kollektivtrafiken, vilket gir den mera attraktiv. Detta far nya grupper

av trafikanter att utnyttja kollektivtrafiken mera regelbundet samtidigt som tidigare
resendrer blir kvar.

Transportkvalitet

Atgarden paverkar kollektivirafikresenérernas resors kvalité positivt genom att vantetid
fore och mellan avgangar kan utnyttjas effektivare (t.ex. till &renden).

Trafiksakerhet

Atgérden torde paverka trafiksakerheten positivt eftersom flera forvantas &ka kollektivt i
stéllet for bil da kollektivtrafiken blir mer attraktiv och enklare att forsta.

Miljo
Ett forbattrat kollektivtrafiksystem kan innebéra en éverflyttning av resor fran bil till
kollektivtrafik. Darmed minskar utsl&ppen fran biltrafiken.

Regional utveckling
Atgérden beddms g ha ndgon namnbar effekt pa detta trafikpolitiska mal.

17.4 Kostnader

Kostnaderna & i hog grad beroende pa om hela systemet tas med i kostnaden eller enbart
informationen pa sjalva hallplatsen. Enstaka hdgtalare som kopplas till en redan
existerande trafikledningscentral kostar inte mycket installera medan stora system som

198 GoTiC, (2002), Effekter av realtidsinformation i Géteborg
199 ERTICO, (1998), ITS Toolbox, Intelligent City Transport
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byggs upp fran grunden innebér stora investeringar. Som exempel pa ett storre system
kan namnas KomFram i Goteborg dar 150 MKkr har investerats totalt.

17.5 Samhéllsekonomiska konsekvenser

Samhaéllsekonomiska effekter uppstar framforallt till f6ljd av att resenaren upplever att
vantetiden vid hallplatser minskar samt att resenéren ges mgjlighet att planera om sin resa
vid ovantade forseningar och dérigenom kan minska forseningstiden.

| defall dar hdllplatsinformationen leder till att forseningstiden (och darmed den totala
restiden) minskar bor denna tidsminskning varderas till atminstone det dubbla vardet
jamfort med aktiden i fordonet. Undersokningar av betalningsvilja pekar dock pa att
tidsvardet for foreningstid i manga fall & upp till tre ganger s hogt som for normal
aktid i fordonet'*®, och vissa fall férekommer ett forhallande forseningstid/aktid pa Gver
tio. Vid samhall sekonomiska bedomningar & det darmed viktigt att tareda patidsvarden
for de drabbade resenérerna i varje enskilt fall.

| mangafall leder informationen dock inte till nagon omplanering av resan och minskad
redid, utan det &r istéllet den 6kade komforten och tryggheten som ger vinster for
resendren. Denna vinst kan omséttas till kr och 6ren genom att ta reda pa resenérens
betalningsvilja fér informationen. Hur mycket resenéren &r beredda att betala beror bland
annat patypen av information, informationens pdlitlighet men dven socioekomiska
faktorer som kon, inkomst, aldersgrupp och sa vidare.

Realtidsinformation pa hdllplatser har alltsa ett komfortvarde, som kan studeras med
hjép av intervjuundersokningar. | Stockholm har sa kallade SP-undersokningar (Stated
Preference) utforts under 2001 dér resendrer har fragats om hur mycket de & beredda att
betala for att slippa en forsering i det fall ingen information ges*t. Samma fréga har
darefter stéllts under forutséttning att resendren blir informerad om forseningen.
Resultatet redovisas i nedanstaende diagram.

£ 100 m tunnelbaneresendrer |
ﬁ 80 O bussresenarer
S
©
2 60+
o
0
£ 401
20 | 1 {
0 T T T 1
10 min, ingen 10 min, info 5 min, ingen 5 min, info
info info

Figur: Resenérers betalningsvilja for att slippa en forsening som intraffar en gang per vecka. (Kostnad for
30-dagarskort: 500 kr) Kalla: SL Kundgrupper 2001

110 Eljasson (2002), Férseningar, restidsosakerhet och trangsel i samhéllsekonomiska kalkyler
111 widell (2002), SL Kundgrupper 2001
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Diagrammet skall tolkas pa sa sétt att t.ex.. en genomsnittlig bussresenér (i Stockholm) &r
beredd att betala 92 kr extra for ett 30-dagarskort for att dippaen 10 min. forsening som
uppstar en gang per vecka. Om bussresenaren far information om forseningen & denne
istéllet beredd att betala 63 kr for att slippa forseningen. Skillnaden, 29 kr, &r alltsa vad
bussresendren &r villig att betala for informationen om foérseningen. Relateras detta varde
till kostnaden for ett 30-dagarskort (500 kr) fas att resendren &r villig att betala ett 6%
hogre biljettpris for att fa information om forseningen. Det & dock viktigt att vara
medveten om att denna siffra endast géller resendrer i Stockholm samt att den relateras
till information om en 10 min. férsening som intréffar en gang per vecka

Kollektivtrafikresendrer i storstéder tycks dock i manga fall vara villiga att betala ett upp
till 10% hogre biljettpris om realtidsinformation infors. | London har en trade-off analys
genomforts av London Underground som pekar pa att trafikanterna ar villiga att betala
10% mer med ett tillforlitligt realtidsinformationssystem.

17.6 Beddmning av osdkerheterna i effekter

Det & svart att sarskilja effekter pa antalet resenérer av enbart informationen pa
hallplatserna eftersom den oftast kombineras med andra atgarder. Nér siffror patill
exempel Okat kollektivtrafikresande presenteras géller dessa ofta den totala 6kningen
under ett ar vilken darmed dven kan innehdlla externa faktorer som exempelvis
realekonomisk utveckling eller forandrat bensinpris. Effekter i form av paverkan pa
antalet resendrer maste darfor relateras till forutséttningarna och sittasin i sitt
sammanhang. Mat bakgrund av detta kan de tidigare beskrivna effekterna endast tjana
som en indikation och mycket grov uppskattning pa vad dynamisk hallplatsinformation
kan betyda for resandeunderlaget.

Samhaéll sekonomiska beddmningar i samband med inférandet av dynamisk
hallplatsinformation utgors, i de fall de Gverhuvudtaget forekommer, oftast av
Oversiktliga uppskattningar. Darfor har inga specifika fall redovisats, men generellt kan
anda sagas att osdkerheten, vid samhallsekonomiska berékningar av minskad
forseningstid och forbéttrad komfort, framférallt ligger i hur olika grupper av resenérer
varderar Sin restid.

17.7 Overforbarhet

Effekter av dynamisk halplatsinformation beror i hdg utstrackning pa systemets
omfattning. Ofta infors information pa hallplatser i samband ned andra atgarder i
kollektivtrafiken och systemet for ava informationen till resendrerna utgor i manga fall
endast en liten del av ett omfattande stérre system for trafikledning och hantering av
fordon. Kostnader och effekter maste darfor bedomas utifran de forutsattningar som rader
i varje enskilt fall och det & darmed vanskligt att applicera effekter fran tidigare analyser
panyasituationer.

En av vinsterna med dynamisk hdllplatsinformation &r att vantetiden kan utnyttjas till
annat genom att resendren till exempel kan passa pa att utratta ett &rende om bussen &
forsenad. Hallplatsens nérhet till handel/service blir naturligtvis viktigt i detta fall och for
hallplatser palandsbygden eller i mindre centrala delar av stéder finns det formodligen
inte sA manga mojlighet att utnyttja tiden till annat.
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Betalningsviljan for att erhdlla information bor vara likartad inom respektive grupp av
reserérer men i dettafall blir det istéllet viktigt att ta reda pa sammanséttningen av
resenarer i forhadlandetill den undersokning som utgor underlag for effektbeddmningen.
Den undersdkning av betalningsvilja som det refererastill i texten avser resendrer inom
SL-trafiken i Stockholm dér till exempel betydligt fler hoginkomsttagare (med hogre
tidsvérden) reser med kollektivtrafik jdmfort med de flesta andra stéder i Sverige.
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18 Vagavgifter i tatort
18.1 Beskrivning

Omfattning

Végavgifter ar ett samlingsnamn pa avgifter for fordon i rérelse. Beroende pa syftet med
avgifterna férekommer andra namn som ”biltullar”, "trangselavgifter”, " miljoavgifter”
osv. Avgiften tas antingen ut vid passage av en viss punkt (for att passeraini en zon eller
fardas pa en viss lank) eller per kord strécka (i ett visst omrade). Endast passagebaserade
avgifter finnsi bruk idag. Teknik for strackbaserade avgifter & under utveckling men ar
inte fardig for inférande. Forutom genom omradesdefinition kan avgiften variera
beroende patyp av fordon och tidpunkt pa dagen.

Végavgifter har normalt tre syften:
effektivisera utnyttjandet av vagkapaciteten
genereraintakter till att exempelvis finansiera infrastruktur
att minska intrang och miljobelastning.

Syftena & inte motstridiga, men vilket syfte som &r det priméra kommer att bestdmma
avgifternas utformning. De samhéllsekonomiska vinsterna uppstar genom att trafik
omfordelas fran de mest belastade vagarna och tiderna till andra platser, tider eller
fardmedel. Detta astadkoms genom att prissitta vagkapaciteten pa ett mera

samhallsekonomiskt réttvisande sétt. Vilka effekter vagavgifter far beror i htg grad pa
avgifternas utformning och tillgangen till andra resandealternativ.

Genomforande

Atgarden bér genomforas av vaghéllaren i regel kommunen, men det kan &ven vara
Véagverket. Aven om kommunen & vaghdllare har Vagverket ett medansvar. | och med
att &tgarden inte bara paverkar transporternainom avgiftsbelagt omrade utan aven
trafiken till omréde blir vaghdllare fran angréansande omréden berdrda av genomférandet.
Ovriga aktorer som deltar i genomforandet & lokala politiker och kollektivforetag. | ett
vidare perspektiv kan aven lokalbefolkningen nédmnas i genomforandet eftersom
politikerna véljatill sina poster.

Acceptansen for vagavgifter ar 18g och det ar en politiskt mycket kandig fraga.
Omfattande atgarder kravs for att visa nyttan med vagavgifterna. Svarast ar att fa politiskt
stod for atgarden. Avgorande fragor & vem som har beslutanderétt om avgiftsutformning
och intéktsanvandning.

Det finns en relativt omfattande forskning om forutséttningar for att vagavgifter ska
kunna fa acceptans hos almanheten. Féljande faktorer har visats ha stor inverkan pa
acceptansen:

vad intdkterna anvands till
syftet med avgifterna

hur avgiftssystemet & utformat (vilken teknik som anvands, hur htga
avgifterna ér, ndr och var de tas ut)

105



vilka andra dtgéarder som genomfors for att forbéttra trafiksituationen
vem som bestammer 6ver avgiftsnivan

vad de svarande kanner till om trafiksituationen samt om effekterna av olika
aternativa atgarder

hur beslutprocess och information utformas

Atgarden kraver framtagande av ett tekniskt avancerat betal ningssystem, kontrollsystem
och eventuella sérskilda enheter som placerasi fordonen. Det & viktigt att utrustningen &r

anvandarvanlig och att avgiften &r lokalt forarkrad.

Fordelning av kostnader

Investeringar i fast utrustning bor i princip betalas av dem som far intékterna.
Fordelningen av kostnaderna och i synnerhet intékterna ér en svarlost nyckelfraga. Vem
som har beslutanderétt om intékter och avgifter & dock oklart. For att det ska finnas
forutsdttningar for politisk och alman acceptans bér denna beslutanderétt ligga hos den
bertrda regionen eller kommunen. Hur detta skalsas juridiskt & dock oklart.
Végavgifter & idag juridiskt sett en skatt och kommuner har endast rétt att ta ut skatt av
sina egnainvanare. For att kunnata ut avgifter pa befintliga vagar kravs ny lagstiftning.
Om kommunen (eller annan regional nivd) ska fa beslutanderétt om avgifter och intakter
krévs antingen en grundlagsandring eller ndgon form av 6verenskommelse mellan stat
och kommun/region. Hur en sddan 6verenskommelse skulle kunna se ut & annu inte
utrett, men arbete pagar (nov 2002).

Intakternas storlek beror helt pa avgifternas utformning och storlek. Foreslagna system
for Stockholm berégknas generera intakter i storleksordningen 1-3 miljarder kr per ar.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Végavgifternas effekter beror i hog utstréckning pa vilka alternativ som finns till det
avgiftsbelagda alternativet - andra végar, tidpunkter, fardmedel osv. Det betyder i sin tur
att vagavgifter i syfte att lindra trangsel med fordel kombineras med andra atgérder som
syftar till att forbéttra sddana alternativ.

I nformationskampanjer och opinionsbildning ar forutséttningar for att atgarden skavara
framgangsrik.

18.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Effekterna av vagavgifter beror pd hur de utformas och patillgangen till alternativ.

Avgifter kan paverka bilresorna pa fem sétt: de kan ske vid andra tidpunkter, 1angs andra
vagar, till andra platser, med andra féardmedel eller inte foretas alls.

Beroende pa hur avgifterna ar konstruerade - nér och var de tas ut - paverkar man
bilresandet pa olika sétt. Enklast att paverka &r restidpunkter och vilka véagar som
anvands. Destinationer och fardmedel & nagot trogare att forandra, men forandringarna
kan bli betydande om det finns bra alternativ. Det totala antalet resor paverkas vanligen
ganska lite av de avgiftskonstruktioner som brukar diskuteras.
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De norska systemen har utformats for att inte paverka trafiken i sarskilt stor utstréckning,
och effekterna har mycket riktigt varit relativt begrénsade (i Bergen minskade
innerstadstrafiken 6-7 %, i Odo minskade den 3-10 % och i Trondheim 8 %). Daremot
har ingen 6vergang till kollektivtrafik noterats.

| Singapore, dar avgifterna sétts och revideras kontinuerligt for att upprétthalla en viss
medel hastighet i innerstaden och pa centrala lankar, har avgifterna visat sig medféra
patagliga effekter patrafiken i de avgiftsbelagda omradena. Kollektivtrafikandelen &
ocksa mycket hog.

Nér intékterna dterfors till transportsystemet okar forutséttningarna for att hoja kvalitén
inom kollektivtrafiken och/eller 6ka kapaciteten i vagnétet. Okade insatser inom
kollektivtrafik omrédet skulle ocksai sig paverka atgéardens effekter positivt.

Anvandningstillstand Vagavgifter
Andelen kollektivtrafikresor inom

vagtransportsystemet +
Andelen kortvéga resor till fots, med cykel och

med lokal linjetrafik +
Andel trafikarbete som uppfyller kriteriet god

trafiksékerhet (tétort) +
Andel trafikanter utsatta fér htga halter av

avgaser och partiklar +

Avgifter lokalt kan ledatill att vissa trafikanter vajer omvagar for att undvika att betala
avgifterna. Detta kan ledartill okat transportarbete och dérmed Okat utddpp. Generellt kan
dock antas att sddan omfordelning sker till dar farre personer & exponerade.

18.3 Effekter pade transportpolitiska delmalen

Oversikt

Inférande av vagavgifter i tétort har Gvervagande positiva effekter pa de
transportpolitiskadelmaen.

Transportpolitiskt delmal V&gavgifter
Ett tillgangligt transportsystem +-

En hég transportkvalitet +

En sdker trafik +-

En god miljo ++

En positiv regional utveckling +
Tillganglighet

Vagavgifter som utformas for att minska trangseln okar framkomligheten pa vagarnaoch
minskar restiderna. Reskostnaderna 6kar daremot. Beroende pa vilket tidsvarde
trafikanten har okar eller minskar darfor tillgangligheten: for trafikanter med hdga
tidsvarden okar tillgangligheten, for trafikanter med 1aga tidsvarden minskar den. Om
avgifterna endast tas ut under rusningstid paverkas trafikanter som reser utanfdr rusning
endast méttligt eler inte alls.

Om intékterna anvands till att finansiera forbattringar av transportsystemet kan
tillgangligheten vantas 6ka for stora grupper av trafikanter.
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Transportkvalitet
Atgarden paverkar inte végytans standard, bérigheten och/eller tillforlitligheten vintertid.

Det minskade trafikarbetet i och i andutning till stddernas centrala delar okar
regulariteten och palitligheten for transporter, vilket ar viktigt sarskilt for yrkestrafik och
naringslivstransporter.

Trafiksakerhet

Antalet personskadeolyckor har minskat med i genomsnitt 5 % forsta aren efter
inférandet av biltullar i Bergen, Oslo och Trondheim (Bergen —16 %, Oslo —2 % och
Trondheim —7 %). Konsekvenserna for trafiksdkerheten av vagavgiftssystemet i
Singapore & annu inte undersokt. Simuleringar genomfordai ansutning till PROGRESS
projektet i Goteborg visar att antalet personskadeolyckor kan minska med 15 %. Positiva
effekter kan erhdllas genom Gverflyttning fran biltrafik- till kollektivtrafikresor.

Det & vanskligt att bedoma trafiksakerhetseffekterna av vagavgiftssystem. Den generella
kunskapen att antalet dodade och svart skadade minskar nér trafiken minskar & inte
riktigt tillampbar pa vagavgiftssystem. Ett utbyggt vagavgiftssystem kan ge omfordelning
av trafik mellan olika vagar (till mindre sikra vagar) och en dkning av hastigheten pa
vagar dér trafikméngden minskat. Dessa faktorer verkar i andra riktningen och kan dka
antalet allvarliga trafikskador.

Miljo

Atgarden bedéms ha stora miljoeffekter. Ett minskat trafikarbete medfér minskade
utslapp och luftkvaliteten forbattras i de storre stader dar atgarden genomfors. Trafikens
hélsopaverkan sjunker darmed.

Atgarden paverkar ocksa miljo- och kulturvérden positivt d& storningar fran trafiken i
form av fororeningar av luft, mark och vatten minskar. Likasa reduceras buller,
vibrationer och ljus. Farre nyaintréng i natur- och kulturmiljoer kan forvantas da behovet
av nyavagar minskar.

Den totala effekten av inforande av sk. optimala vagavgifter (full internalisering av
trafikens externa kostnader, dvs. den som skapar problemen betalar) i tétorter med Gver
60.000 invanare beréknas medfora ett minskat trafikarbete med 2,2 miljarder fordonskm
vid jamforelse med referensalternativet & 2010. Det motsvarar en minskning med 11 % i
de aktuella tétorterna och med 3 % i landet som helhet, enligt
Kommunikationskommitténs berdkningar. Mer praktiskt genomfdrbara system som har
foredagits for Stockholm har beréknats minska trafikarbetet i innerstaden med ca 20%
och pa lansniva med ca 3%.

Miljoeffekter av &tgard vagavgifter 2.

L uftférorening Forandring Forandring Forandring
ar 2005 (ton) ar 2010 (ton) ar 2020 (ton)
CO, 0 -343 000 -491 000
NOy 0 -482 -366
SO, 0 -7 -11
HC 0 -886 847
Partiklar 0 -23 -26

112 50 aven Vagverkets publ 1999:133, Atgardsanalys av miljéatgarder inom vagtransportsektorn, s. 200.
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Regional utveckling

Effekterna pa den regionala utvecklingen beror i hog grad pa hur intdkterna anvands. De
direkta effekterna av avgifterna gor grovt sett transporter dyrare for privatpersoner och
billigare for yrkestrafik och naringsliv. Effekten av detta pa den regionala utvecklingen &r
oklar. Om intékterna déaremot anvands for att t.ex. finansiera angel&gna infrastruktur -
investeringar eller trafikdtgéarder kan detta forvantas ha gynnsamma effekter pa regionens
utveckling.

18.4 Kostnader
Kostnaderna for atgarden varierar beroende pa bl.a. tekniklGsning.

Enligt Kommunikationskommitténs utredning'*® berdknas kostnaderna for ett fast
kontrollsystem till ca 30 Mkr i en stad med 75.000 invanare. For Stockholm uppges
kostnaden vara omkring 150 Mkr. Den totala kostnaden for de 15 stOrsta stddernai
Sverige kan grovt beréknas till 1 miljard kr. Med en antagen livslangd for systemet pa 20
ar blir arskostnaden ca 75 Mkr. Driftskostnader tillkommer. Intékterna av ”optimala’
avgifter beréknastill ca 6 miljarder kr for Stockholm. FOr mer realistiska, foreslagna
system ligger de beréknade intékternai storleksordningen 1-3 miljarder kr per ar.

18.5 Samhéllsekonomiska konsekvenser

| ett samhéallsekonomiskt perspektiv & inforande av véagavgifter |6nsamt eftersom vardet
av tidsvinsterna Overstiger de ” anpassningskostnader” som orsakas de trafikanter som
andrar sitt beteende till f6ljd av avgifterna. Dessutom tillkommer samhéllsekonomiska
vinster i form av minskade utddpp och sannolikt minskade olyckor (det senare & dock
osdkert - se ovan). For Stockholm berdknas den direkta samhéll sekonomiska vinsten av

"optimaa’ avgifter bli omkring 3 miljarder kr per &. Om intakterna anvands for att sinka
vissa andraskatter kan den samhéllsekonomiska vinsten bli vésentligt storre.

Vinnare & skattebetaarna, framst pa grund av de stora intékterna fran avgifterna

Forlorare generellt sett & framst privat bilister med 1aga tidsvarden och hoga
anpassningskostnader. Enskilda trafikanter inom grupperna kan bade vinna och forlora pa
atgarden med tanke pat.ex. tillganglighet och framkomlighet.

18.6 Beddmning av osdkerheterna i effekter

Kunskapen om de direkta effekterna av véagavgifter & osdker. Teorin & vautvecklad och
antalet modellbaserade berakningar & mycket stort, men de praktiska effekterna av
verkligt genomforda system &r osskra. Erfarenheter finns endast frén nagra fa system.

18.7 Overforbarhet

Ur samhallsekonomisk synvinkel & vagavgifter endast motiverade pa platser och tider
med trangsel. Det betyder att atgarden framfor allt kan vara aktuellt i storstaderna under
rusningstid.

Hur overforbara internationella, praktiska erfarenheter & avgors av hur ett eventuel It
svenskt system utformas. De norska systemen har som framsta syfte att generera intékter,

113 K ommunikati onskommittén (1997)
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medan Singapores system har som framsta syfte att forbéattra trafikflodet.
Modellberdkningar och internationella erfarenheter stoder den allméanna slutsatsen att

trafiken gér att paverka med monetéra styrmedel, men vilka effekter det fr beror
sutligen pa avgifternas utformning och tillgangen till andra resandeaternativ.
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19 Begransad biltrafik i utsatta omraden

19.1 Beskrivning

Omfattning

Atgarden innebér att biltrafiken i utsatta omréden begrénsas och att trafiken dverforstill
vagar och gator som & mer tdliga for paverkan fran trafiken. Begransningen kan omfatta
exempelvis stérande trafik, reglering under vissa tider och miljézoner. Syftet med
atgarden ar att minska trafikpaverkan i kansliga omraden.

| Sverige anvands miljozoner for tung trafik, vilket innebér férbud att inom miljézonen
framféra dieselmotordrivna tunga lastbilar och bussar med en totalvikt dver 3,5 ton om
fordonen inte uppfyller géllandekravenligt EU. Anstkan om undantag kan dock goéras
och fordon som inte uppfyller ovan namnda krav, far trafikera miljozonerna ytterligare ar
om fordonen utrustats med avgasrening enligt specificerade krav.

Genomfdrande

De flesta typer av begransningar av hiltrafik genomfors av vaghallaren, dvs. Véagverket
och berérda kommuner. Aven Boverket kan delta (se nedan under rubrikerna " fordelning
av kostnader” och " Samband med andra atgarder och styrmedel”).

Miljozoner & en viktig del i stédernas arbete med att forbéttra luftkvalitén for stadens
innevanare och besokare. Stéderna har dessutom ett krav pa sig att klara de av regeringen
faststéllda miljokvalitetsnormerna, vilka & Sveriges milj éréttsligaimplementering av
EU:s gransvéarden for luftkvalité.

Fordelning av kostnader

Enskilda fordonségare, Vagverket och kommunerna star for finansieringen av atgarden.
Boverket star for vissa administrativa atgarder.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Utvecklingen framét i tiden kommer att innebara ckade bullerproblem om inga étgérder
vidtas. Detta beror pa 6kande trafik och en forvantad 6kning av inflyttning till
storstéaderna. Den generella trafikutvecklingen som SIKA férutser innebdr att bullret okar
med ca 0,5 dBA till 2007 och ca 1 dBA till & 2020. Utan &tgarder kommer antalet
personer som & usatta for bullernivaer dver riktvardena att oka fran 1,6 miljoner till 1,8
miljoner & 2011 och 2,0 miljoner & 2020.

Omfordelning av trafik fran kansliga gator till mindre kansliga omraden kan ske med
fysiska och juridiska styrmedel. Som exempel kan ndmnas genomfartsforbud och forbud
mot vissa fordon (eventuellt enbart under vissa tider, t.ex. nattetid).

En bullermedveten samhallsplanering kan, férutom att bidra till minskade storningar
genom mindre biltrafik, &ven bidratill reduktioner av bullerstérningar genom att skilja pa
bullrande trafik och bullerkansiga verksamheter. Ett antal administrativa dtgarder krévs
av bl.a. Boverket och kommuner fér att stadkomma en bullermedveten planering.
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Exempel kan vararegler for samhallsplanering och byggande, inkl bullerklassificerings-
system samt Gversikts och detaljplaner mm med avseende pa buller. **

Namnda dtgérder kan genomforas pa relativt kort sikt.

De framsta hindren mot att begrénsa trafiken i utsatta omraden & acceptansen hos
kunder, transportorer m fl.

19.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Begransning av trafiken i utsatta omraden med de tgarder som beskrivs har, dvs. forbud
mot tung trafik nattetid och miljozoner, ger en ytterst marginell inverkan pa det totala
trafikarbetet. Forbud mot tung trafik nattetid kommer medfora att trafiken forskjuts till
andratider pa dygnet. Miljozoner kan dka trafikarbetet nagot genom att fordon som inte
far visasinnei miljozonernaistallet kér runt zonerna. De lokala effekterna pa
trafiksdkerhet och exponering fér emissioner och buller kan dock bli stora.

Anvandningstillstand V&gavgifter
Andelen kollektivtrafikresor inom vagtransportsystemet +
Andelen kortvagaresor till fots, med cykel och med lokal

linjetrafik +
Andelen trafikanter utsatta for hdga halter av avgaser och

partiklar ++
Andelen trafikanter och |okal befolkning utsatta for buller ++
Andel oskyddade trafikanter utsattafor olycksrisk ++

19.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

| ssmmanstallningen nedan redovisas tgéardens inverkan pa de transportpolitiska
delmdlen. Begransad trafik i vissa utsatta omraden eller vid vissatider & i forsta hand en
miljoforbéttrande atgard genom minskade emissioner och mindre buller. Miljozoner kan
tex.. ge minskad trafik med tunga fordon i miljéer dar manga oskyddade trafikanter
vistas, vilket bor vara positivt ur trafiksakerhetssynpunkt. | 6vrigt har dtgérden liten
effekt pa de transportpolitiska delmalen.

Transportpolitiskt delmél Atgérden
Tillgéngligt transportsystem 0
Hog transportkvalitet 0
Séker trafik +
God miljo +

0

Positiv regional utveckling

Tillganglighet
For vissa affarsidkare, kunder och transportdrer kan atgarden ha paverkan pa
tillgangligheten.

114 v sgverket, 1998, Atgardsméijligheter, PM 981030
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Transportkvalitet
Atgarden paverkar inte detta transportpolitiska mél i stérre omfattning.

Trafiksakerhet
Atgarden okar trafiksakerheten i de utsattaomrédena

Miljo
Atgérden kommer framst att ge effekt i form av minskade buller- och avgasemissioner i
utsatta omraden.

Utdapp av luftfororeningar och klimatgaser

Forbud mot tung trafik nattetid

Forbud mot tung trafik nattetid innebér en storre koncentration av tung trafik dagtid da
fler ménniskor ror sig ute och dérmed exponeras for avgaserna. Totalt sett blir dock

avgasemi ssionerna desamma oavsett om den tunga trafiken sker nattetid eller dagtid.

Milj6zoner
MiljGzoner innebér att fornyelse av den tunga fordonsparken paskyndas. Darmed
tidigarelaggs miljévinsterna av fornyelsen. Effekterna av miljozoner innebér framst

minskade utslpp av partiklar, men &ven en liten reduktion av kolvéten och kvéveoxider.
Inga berdkningar av koldioxidutddppen har hittills gjorts. Nyare fordon har ofta hogre
brand eférbrukning an aldre fordon eftersom hardare krav pa utsldppen av kvaveoxider
ger hogre bréndeforbrukning och eftersom nya fordon ofta & tyngre och har starkare
motor &n de édre fordon de ersétter.

Vid en bergkning av miljozonseffekternai Stockholm ar 2000 framgar att den tunga
trafikens utd@pp av partik lar minskat med ca 40 % och kvaveoxider med ca 10 % jamfort
med nollalternativet!'>. Med denna kunskap &r det mgjligt att berédkna de mer
allmangiltiga effekterna av miljozon.

Halsoeffekter av [uftfororeningar

Totalt sett bedoms dtgarden paverka hal sotillstandet positivt i stadskarnorna, men kraven
méste héjas undan for undan for att dtgarden palangre sikt ska ha ndgon verkan pa
luftkvalitén inom de aktuella omradena.

Forbud mot tung trafik nattetid

Det finns en risk att forbud mot tung trafik nattetid i stéllet innebar mer tung trafik under

tider pa dygnet d& manga manniskor befinner sig i gaturummet. De andasi safall in mer
luftféroreningar &n om de befann sig i inomhus sina bostéader.

115 stockhol ms miljézon, effekter pa luftkvalitet 2000, Miljoforvaltningeni Stockholm, 2001
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Miljozoner

Effekterna pa hdlsa beror i huvudsak av deldtgarden med miljézoner. Som tidigare
namnts s innebar dessa att man tidigarelagger miljo- och ha soeffekter genom att
fornyelsen av fordonsparken paskyndas. De beraknade effekterna ar relativt sma pa
mangden emissioner (i ton raknat, och i forhdllande till utsldppen fran personbilar),
forutom vad géller utd&ppen av partiklar. Daremot beddms hd soeffekternai form av
minskad cancerrisk vara forhallandevis stora, eftersom oxidationskatalysatorn minskar de
gasformiga mutagena @mnena och oxidationskatalysator tillsammans med partikelfilter
minskar utsdppen av mutagena partiklar**®.

Buller

Forbud mot tung trafik nattetid

Forbud mot tung trafik innebar att de ekvivaenta ljudnivéerna kan sinkas med ca 2 dBA.
De maximala ljudnivaerna paverkas betydligt mer av ett férbud mot tung trafik, vilket
innebér att ett sadant forbud nattetid kan sanka de maximala ljudnivaerna med ca 7

dBA Y. Forutsdttningen ar att trafiken kan ledas till andra, mindre stérningskansliga
leder. Ur bullersynpunkt &r det sdledes en fordel med forbud mot tung trafik nattetid.

Milj6zoner

Miljézoner minskar trafiken med bullrande fordon inom zonen. Om trafiken minskar med
20 % minskar bullret med 1-2 dBA, beroende pa vilka fordonstyper som minskar. Vardet
av en minskning med 2 dBA beraknastill 1.000 kr per personoch &r vid bullernivaer pa
ca 65 dBA och 500 kr vid 60 dBA. Om bullernivan minskar med 2 dBA for de speciellt
utsatta och 30 % av ala utsatta minskar antal et utsatta dver 55 dBA med 95.000 personer.
Den samhallsekonomiska vinsten for denna bullerreduktion &r ca 225 Mkr per ar.18

Natur- och kulturvarden

Minskade storningar fran trafik i form av fororening av luft, mark och vatten samt i form
av buller, vibrationer och ljus ger mindre skador pa natur- och kulturvarden.

Regional utveckling
Atgérden har ingen verkan pé detta transportpolitiska delmél.

19.4 Kostnader

Kostnaden for att fornya fordonsparken inom miljozonerna ligger i forsta hand pa de
enskilda transportforetagen och fordonsagarna. Samtidigt har atminstone
transportforetagen majlighet att helt eller delvis ta ut extrakostnaden av kunderna genom
Okade priser. Kostnaderna for inréttande av miljézoner och andra regleringar finansieras
av kommuner och Vagverket. Boverket stér for vissa administrativaatgarder.

118 Ecotraffic, 1995
17 vagverket, 1998, Atgardsmajligheter, PM 981030
118 v sgverket, 1998, Atgardsméijligheter, PM 981030
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19.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

De samhallsekonomiska konsekvenserna av att begréansa trafiken i utsatta omréden ar
svara att uppskatta da kunskapen om kostnader och hittills aven om miljoeffekter & dalig.

Forbud mot tung trafik nattetid ger langre restid, eftersom trafiken ofta flyter sémre under
dagen. Godskostnaden &r svar att bedoma da den kan bade cka (billigare arbetskraft
dagtid per timme) och minska (léngre transporttid dagtid). Tillgéngligheten for
godstransporter minskar da bestéllare och transportorer inte langre fritt kan védja
ankomst- eller avgangstid. Trafiksakerheten minskar sannolikt ndgot, och hélsoeffekterna
blir negativa, eftersom de tunga fordonen méste kora dagtid da fler andra trafikanter &
ute. Buller och vibrationer minskar nattetid. Dagtid blir marginal effekten mindre pa
grund av andra bullrande fordon och aktiviteter.

Miljozoner kan ge langre transporttider om fordonen tar en omvag for att komma runt
zonerna. Fordonskostnaderna och godskostnaderna 6kar genom den fornyade och

forbéttrade fordonsparken. Vinsterna bestar framst i miljo- och halsoeffekter, samt
sannolikt &ven trafiksakerhetseffekter. Det sistnamnda & dock svart att bedoma, men
forklaras framst med att trafikarbetet med tunga fordon inom zonerna (déar exponeringen
av andratrafikanter & hog) minskar négot. Forutom direkta miljovinster finns &ven annu
mer svarkvantifierbara vinster genom p askyndande av teknikutveckling, 6kat utbud av
renare fordon och avgasreningsutrustning mm.

| en utvardering av miljozonens forsta ar i Géteborg har den sammanfattande
beddmningen gjorts att den totala vinsten dverstiger kostnaderna, dvs. att miljézonen &r

samhaéllsekonomiskt |6nsam. Observeras bor dock att effekterna avser miljozonens férsta
ar.

19.6 Beddmning av osdkerheterna i effekter

Generellt ar osakerheterna om effekterna forhallandevis stora for atgarden ” begransad
trafik i utsatta omréden”. Inga av effekterna har kunnat kvantifieras.

19.7 Overforbarhet

Effektberakningarna ar svara att éverforatill andra stader. Geografiska forhallanden,
trafikmangder och trafiksituationer varierar fran stad till stad och darmed finns
svarigheter i 6verforbarheten. Som generell kommentar kan dock ndmnas att den
oversiktliga samhal lsekonomiska bedomningen fran utvarderingen av miljézonernai
Goteborg kan formodas dverforbara.

115



19.8 Referenser

Atgarder for att uppnéa ett miljoanpassat transportsystem. Naturvardsverket, Stockholm
1995. (MaTs atgard nr. 26). Rapport 4511.

Véagverket, 1998, Atgardsmajligheter, PM 981030
Ecotraffic, 1995
SLB analys, Stockholms miljozon — Effekter pa luftkvalitet 2000, april 2001

Trivector i samarbete med Stockholm, Géteborg och Malmao, Utvardering av miljozon i
Stockholm, Géteborg och Mamo, 1997

Atgardsanalys av miljoétgérder inom vagtransportsektorn. Trivector AB. Vagverkets
publikation 1999:133

Broschyr ”Miljézon for tung trafik, Bestammelser i Stockholm, Géteborg, Mamd och
Lund fr o m 2002”

116



20 Tilltradeskontroll for biltrafik
20.1 Beskrivning

Omfattning

Atgarden innebér att biltrafiken i vissa omréden begransas och att trafiken dverfors till
vagar och gator som & mer taliga for paverkan fran trafik. Begransningen kan omfatta
exempelvis tung trafik, trafik med otillrécklig miljoklassning, bussgator, fotgéngarzoner,
samt farligtgodstransporter och galla under vissa tider eller i vissa identifierade omréden.
Huvudsyftet med atgarden &r att minska trafikpaverkan i utsatta omraden.

For att Gvervaka att restriktionerna uppfylls kan system for tilltradeskontroll inféras.
Syftet med tilltradeskontrollen kan vara olika: 6ka sdkerheten, forbéttra miljon, minska
trafikbel astningen etc. Oavsett syftet & funktionen densamma, att férhindra fordon utan
behorighet att utnyttja en vaglank eller ett visst vagnét, eller att registrera och beivra
fordon som Overtrader restriktionerna.

Vid granserna till omradena for tilltradeskontroll uppréttas ett kontrollsystem.
Kontrollsystemet har tre huvudfunktioner:

Identifiera fordon som vill passera.
Avgor deras réttighet att passera.
Identifiera fordon som passerar utan tillstand.
Dessutom kan vissa system har foljande kompl etterande funktion
Slappa fram/férhindra passage.
Tekniskt kan kontrollsystemet fungera pa tva principiellt olika sétt:
Elektronisk mérkning

Allafordon som & behériga att passera gransen utrustas med en elektronisk bricka
(transponder) som kommunicerar med vagsidesantemer vid granskontrollen Fordon som
forsoker passera utan godkand bricka fotograferas med videokameror (nummerplats-
registrering) eller stoppas med rérlig bom.

Videokontroll

Registreringsplatar pa passerande fordon registreras av ett videosystem som elektroniskt
avlaser registreringsbeteckningen. Jamforelser gors darefter automatiskt eller manuellt

med en lista dver tillatna fordon. Bilder av otillétna fordon sparas for beivrande.
Fotografering av allainpassager till ett omrade kan uppfattas som integritetskréankande.

Overvakning med videokameror &r tillstandspliktigt.

Bommar eller andra fysiska hinder kan anvandas fér att forhindra tilltrade.
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Genomférande
Till skillnad fran flera andra I TS™-tillampningar, &r tilltrédeskontroll en lokal eller
regiona utformad och driftsatt tillampning. Detta avspeglar sig ocksai valet av teknisk
[6sning. Viktiga aktorer vid uppréttande av tilltradeskontroll kan vara:
De boende och/eller affarsidkare i det aktuella ller intilliggande omraden
Kommunens trafikplanerare

Kollektivtrafikens huvudman
Miljoforvaltningen

Raddningstjansten (med ansvar for farligt gods)
Polisen

System som utnyttjar fordonsbaserad utrustning (transpondrar) kraver en mer omfattande
administration av systemet, vilket &ven gor systemet svarare att uppgradera eller byta ut.
System som &r vagsidesbaserade & vasentligt mycket enklare att hantera ur detta
perspektiv.

System med fa kontrollplatser &r i regel 1ampade for videokontroll, medan system med
manga kontrollplatser & mer |ampade for transponderteknik.

Fordelning av kostnader
Atgérden finansieras i fosta hand av vaghéllarna.

Samband med andra atgarder och styrmedel

Atgarden kan ses som en deldtgérd i ett paket av &tgarder for att begransa biltrafiken i
utsatta omraden. Tilltradeskontroll for biltrafik kan kombineras med trafiksanerande
atgarder och forutsitter att beslut har fattats om négon typ av trafikreglering. Atgérden
kan ocksa byggas pa med nagon form av avgift.

20.2 Paverkan pa anvandningstillstand

Atgarden forvantas ge stor paverkan pé antalet fordon som har det skyddade omrédet som
mal for sin resa. Biltrafiken minskar till och inom omrédet och fardmedelsvalet paverkas.
En hogre andel trafikanter kommer anvanda kollektivtrafik, cykla eller ga. Detta medfor
positiva effekter pa anvandningstillstanden for saval trafik sakerhet som miljo.

Utformas dtgarden sa att enbart vissa typer av fordon tilldts kommain i zonen, t.ex..
enbart nyare fordon som & sakrare och miljovanligare, s 6kar andelen trafikarbete med
hog séker hetsklass.

Anvandningstillstand Vagavagifter
Andelen kollektivtrafikresor inom vagtransportsystemet +
Andelen kortvaga resor till fots, med cykel och med lokal

linjetrafik +
Andelen trafikanter utsatta for hdga halter av avgaser och

partiklar ++
Andel oskyddade trafikanter utsatta for olycksrisk ++

119 TS = Intelligentatransportsystem
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20.3 Effekter pa de transportpolitiska delmalen

Oversikt

Effekten av tilltradeskontroll & direkt knuten till syftet med dtgéarden och hur den
utformas. Beroende pa tilltradeskontrollens utformning kan dtgarden ge positiv eller stor
positiv paverkan pa miljo och trafiksakerhet och negativ paverkan patillganglighet och
transportkvalitet.

Transportpolitiskt delmal Atgarden
Ett tillgéngligt transportsystem +-
En hég transportkvalitet +-
En sdker trafik +
En god miljo +
En positiv regional utveckling 0

Forsok i Barcelona visar att trafiken till en definierad skyddad zon minskade med 33-
78% och att kollektivresorna 6kade med 50 %.

| Rom™ anvands tilltradeskontroll for att begrénsa trafiken i stadens historiska delar.
Systemet som anvands & baserat painfarter med végsidesutrustning vid infarter
tillsammans med fordonsburen utrustning. Kontroll sker med hjdlp av videoupptagning
av registreringsnummer och kontroll av transaktioner. De forsta resultaten visar att
trafiken pd métpunkter som ligger utanfor men tangerar omradet, Okar fran 15% till 25%
och att antalet trafikanter som nyttjar kollektivtrafik och andra hallbara transporter okar.
Modelleringar av systemets effekter visar en 6kning av kollektivtrafikandelen med 3,8%.

Namnas ska dock att antalet Overtradelser under den forsta utvarderingsperioden har varit
36%.

Tillganglighet
Effekten av tilltradeskontroll & direkt knuten till dess syfte.

Genom tilltréadeskontroll kan trafikbelastningen minskas i en kanslig stadsdel, vilket ger
Okad tillganglighet for oskyddade trafikanter. | forsoket i Barcelona uppmeéttes en
minskning av restiden med 18 % for biltrafiken inom omradet.

Tilltradskontroll kan missgynna affarsidkare inom omradet genom att affarer kan bli
mindre tillgangliga for bilburna trafikanter.

120 Tomassini, (2001). Electronic pricing in Rome
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Transportkvalitet

Bekvamligheten for boende och de som vistasi omraden dar trafiken begransas kan
uppleva en hogre bekvamlighet och trygghet. | 6vrigt paverkar inte atgarden detta
transportpolitiska mal.

Trafiksakerhet

Genom tilltradeskontroll kan trafikbelastningen minskas i en kandig stadsdel, vilket ger
okad sakerhet for oskyddade trafikanter. Atgéarden bedoms darfor ha positiv paverkan pa

trafiksakerheten.

Miljo
Respekten for t.ex.. miljozoner kan 6kas genom tilltradeskontroll med positiva

miljoeffekter som foljd. FOrsok i Bologna har visat att utddppen inne i den definierade
zonen minskade med 50 %.

Genom att reglerartilltradet for transporter med farligt gods kan sakerheten i och kring
trafiksystemet sdkerstéllas.

Regional utveckling
Atgérden péverkar inte detta transportpolitiska delmél i stérre utstrackning.

20.4 Kostnader
Underlag saknas.

20.5 Samhallsekonomiska konsekvenser

De samhallsekonomiska konsekvenserna av att begransa trafiken i utsatta omraden ar
svara att uppskatta da kunskapen om kostnader och hittills &ven om miljoeffekter & dalig.

20.6 Beddmning av osakerheternai effekter

Kunskapen om effekterna & mycket osaker. Bedomningen bygger bara pa ndgra fa
simulerings- och utvarderingsstudier.

20.7 Overforbarhet

Effekterna av de europeiska utvarderingarra kan anvandas som indikatorer pa effekter
som skulle kunna forvantas vid implementering i Sverige. Systemen &r i sig Overforbara,
men effekterna & som namnts ovan mycket osakra.

Effekterna av de svenska miljozonerna & overforbaratill stéder med liknande
trafikméangder och —situationer.
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