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1 Bakgrund till uppdraget

Vagverket genomfor under aren 2003-2007 f6rsok med variabla hastighetsgranser (VH) pa 17
platser runtom i Sverige. Hastigheten kan komma att varieras fran 30 upp till hogsta
hastighet 120 km/h i steg om 10 km/h. Det knyts stora forhoppningar till f6rsoken. Ett
inférande av system for variabla hastighetsgranser forvantas pa sikt leda till storre acceptans
hos trafikanterna for hastighetssystemet som helhet, vilket ar av stor vikt for trafiksakerhet
och framkomlighet.

Projektet ar stort och kostnadskrdavande. Det ar viktigt att projektet drivs pa ett kostnads-
effektivt satt och att de forsok som genomfors dr val genomtankta och kan bidra till att
tillféra kunskaper och erfarenheter om anvandning av system for variabla
hastighetsbegransningar. Kostnadsfordyringar har aviserats for flera forsoksobjekt ingdende
i etapp 1. Inom styrgruppen har framkommit ett behov att fa en 6verblick 6ver de
overvaganden som gjorts i projektet vad avser teknikval, upphandling, funktion,
driftsakerhet m.m. samt deras kostnadskonsekvenser.

Syftet ar att siakerstélla att de ingaende objekten i etapp 1 genomfdrs pa ett kostnadseffektivt
satt och att det gar att troliggora att resultaten pa ett effektivt satt kan bidra till att utveckla
en generell strategi for tillampning av variabla hastighetsbegransningar i landet. Syftet ar
ocksa att forankra beslut som paverkat kostnaden for de ingdende objekten battre i

styrgruppen.

Gunnar Lind, Movea Trafikkonsult AB, har blivit ombedd av Vagverket att gora en
snabbgenomgang av mal, prelimindr strategi, forvantade effekter, kostnader och teknik for
de utvalda objekten i etapp 1. Avsikten dr dels att ta fram ett beslutsunderlag till
styrgruppen for en eventuell omprévning av etapp 1, dels att underlitta att i god tid infor
VH-forsokets andra etapp kunna foresla modifieringar av forsoksobjekten liksom andra
atgarder i kostnadsbesparande och effektivitetshéjande syfte.

I rapporten forsoker jag besvara foljande av styrgruppen utpekade centrala fragor:

- Har alla forsoksobjekt en funktionell uppbyggnad som &r intressant for utveckling av en
framtida generell strategi for tillimpning av variabla hastighetsbegransningar och som
stodjer de overgripande mélen (nedan VH-strategin)?

- Har alla forsoksobjekt en utformning som gor det rimligt att med goda matresultat
(hastighetsforandringar, efterlevnad) kunna bidra till utvecklingen av VH-strategin?

- Ar alla forsoksobjekt utformade med en teknik som &r funktionellt och kostnadsmassigt
rimlig att anvanda pa langre sikt vid tillampning av VH-strategin?

- Ar respektive forsoksobjekt utformat pa ett kostnadseffektivt satt?

- Finns det tilldggsfunktioner som ar av liten betydelse for utvecklingen av VH-strategin
som inte kostnadsmassigt borde belasta VH-projektet?

Arbetet har genomforts skyndsamt under april-maj 2004. Pa den korta tiden har inte nagon
uttommande belysning kunnat ske. Min férhoppning dr danda att genomgangen kan tjana



som vagledning for pagaende arbete med att utarbeta en tydligare projektplan och precisera
ansvar och befogenheter i projektet.

2 Syfte och mal med VH-projektet

2.1 Syfte

Syftet framgar av uppdragsbeskrivningen fran 30 maj 2003:

J att i ett storskaligt forsok testa hypotesen att ett inférande av system for variabla hogsta
tilldtna hastigheter eller reckommenderade hogsta hastigheter pa sikt leder till storre
acceptans och efterlevnad hos trafikanterna for hastighetsreglerna (och darmed stottar
de transportpolitiska malen om trafiksakerhet, miljo och tillganglighet)

. att fa kunskap om:

- tillstandsforandringar (effektsamband) inom malomradena Tillganglighet,
Trafiksakerhet och Miljo

- forandringar av beteenden, attityder och acceptans

- andamalsenlig teknik och organisation

- ekonomi — inkl. samhéllsekonomi.

. att fa fram foreskrifter och allmdnna rad f6r anvandning av system for variabla
hastighetsgranser

2.2 Omfattning

Forsok med variabla hastighetsgranser paboérjades hosten 2002 och ska enligt regeringens
forsoksforordning avslutas sommaren 2008 med en resultatrapport. Rapporten ska foresla
generella riktlinjer f6r anvandning av system for variabla hastighetsgranser samt redovisa
forvantade effekter vid anvandning av sadant system.

I samforstand med VV:s regioner identifierades ca 20 forsdksstrackor 6ver landet, dar
utmarkning av hastighetsgrans skulle ske med omstéllbara vagmarken. Flera slags
tillampningar ingar i forsoket — fotgdngarstyrning vid 6vergangsstalle, fordonsstyrning vid
busshallplats och vagkorsning, viglags- och viaderstyrning for vagstracka, trafikstyrning for
vagstracka, bl.a. Forsoksverksamheten pagar till utgangen av ar 2007 och forsoksstrackor och
tillampningar kan forandras under forsoket.

For att fa material att testa hypoteserna ovan gors omfattande datainsamling pa
forsoksstrackorna liksom i kontrollpunkter i omgivningen. Mitning av ett antal trafik-,
vader- och trafikantbeteendeparametrar sker under langa perioder, bade fore och efter
installation av vagmarken och styrsystem. Utviardering av matningarna laggs upp med hjalp
av ett vetenskapligt rad for god kvalitet i effektbeddmningar och i provning av hypoteserna.

Enligt den férordning (SFS 2002:713) som ar grund for forsoksverksamheten, dr Vagverket
bemyndigat besluta om foreskrifter for resp. stracka. Besluten kan omfatta hastighetsgrans
fran 30 km/h upp till 120 km/h. Samrad fore beslut ska ske med de organ som “normalt”
berors av motsvarande foreskrifter. Forsoket innehaller test av vagmarkesutformning (VMS)
vad avser perception och funktion bl.a.

Vagmarkenas (systemet) tekniska utformning ska ge polisen mdjlighet att
hastighetsovervaka strackorna. Samrad ska darfor ske med RPS och respektive



Polismyndighet. Systemet ska vidare logga vid varje tillfille gallande utmarkning — detta for
att Overtradelse ska kunna lagforas. Styrning och 6vervakning av forsoksstrackornas
utmarkning sker fran resp. trafikinformationscentral (TIC).

Informationen om att forsok med variabla hastighetsgranser pagar ska vara tydlig och under
hela projektet en prioriterad aktivitet. Huvudbudskapet dr ”Béttre acceptans och efterlevnad
av hastighetsregler med variabla hastighetsgranser”.

2.3 Analys

Regeringen gav i regleringsbrevet for ar 2000 Vagverket i uppdrag att utreda majligheterna
med och hindren for att anvianda dynamiska foreskrivna hastighetsgranser. Resultatet av
uppdraget redovisas i rapporten”Mojligheter och hinder med dynamiska foreskrivna
hastighetsbegransningar” (nedan kallad forstudien). Forstudien konstaterar att det finns
oklarheter i trafikantbeteende, effekter, kostnader, teknik och samhallsekonomi. I rapporten
till regeringen foreslas att forsoksverksamhet genomfdrs for olika anvandningsomraden. Om
forsoksverksamheten utfaller positivt kan den avslutas med ett forslag till inférande och
riktlinjer for anvandningen. Det innebar att utredningens forslag till inféorande av dynamiska
hastighetsgranser i Sverige ar ett successivt inférande i takt med att olika anvandnings-
omrdden testas och utvdrderas positivt. De forsok och anvandningsomraden som foreslas ar:

e Trafik-, vader- och vaglagsstyrd vag

o Overgéangsstillen/gangpassager

e Viagkorsningar

e MCS-system

¢ Andra anvdndningsomraden (bl.a. branta backar)

Om man med storskalighet ovan menar att trafikanterna ska uppleva ett system av variabla
hastighetsbegransningar sa uppnas detta inte i projektet. Istdllet kan man saga att
forsoksstrategin dr att testa manga tillimpningar i full skala. For att forsoken ska upplevas
som ett system borde trafikanterna ha erfarenheter fran fler dn en tillampning. Det kan man
tankas gora i Skane och i Goteborg dar flera forsok ligger ndra varandra geografiskt.

En grundidé enligt uppdragsbeskrivningen ar att ett system med variabla
hastighetsbegransningar ger “smittoeffekter”. Med detta menas att mera begripliga
hastighetsbegransningar som ar anpassade till situationen ocksa paverkar efterlevnaden pa
andra strackor. Detta kan inte direkt undersokas i forsoken utan man far ndja sig med
intervjuer dér trafikanterna kan uttala sig om hur man upplever ett framtida saddant system.

En framgang for projektet ur trafiksdkerhetssynpunkt skulle med givna forutsattningar vara
att trafikanterna héller respektive hastighet battre nar hastigheterna varieras efter
omstandigheterna. Det skulle betyda att andelen som kor 6ver hastighetsgransen skulle
sjunka vid variabel hastighet jamfort med motsvarande grans och statisk hastighetsgrans. En
framgang for projektet ur framkomlighetssynpunkt (tillganglighet) skulle vara om den
genomsnittliga reshastigheten kunde bibehéllas eller hdjas samtidigt som sdkerheten i
risksituationer inte forsamrades.



Malet for VH-projektet ar enligt uppdragsbeskrivningen! att fa fram tillimpningsforeskrifter
for anvandning av variabla hastighetsgranser. Forsoken ska ge svar pa var detta ar lampligt
och under vilka forhallanden. Forsoken ar alltsa bara ett medel for att uppna goda
foreskrifter och inte ett mal i sig. Detta dr inte lika tydligt i projektspecifikationen och
hanvisningar gors sallan till forstudien. Projektmalen ar nagot mer fokuserade pa sjdlva
forsoksverksamheten. Om styrgruppen delar uppfattningen om att malet framst ar att fa
goda tillimpningsforeskrifter bor detta fortydligas t.ex. genom att dela upp malen pa
projektmal och mal for forsoksverksamheten.

Konsekvensen av att man lyfter fram det langsiktiga malet ar att forsdken i stOrre man
anpassas till att svara pa fragor som behdvs for att gora goda foreskrifter. Skillnaden &r liten
men betyder att man aktivt forsoker na ett sa bra system som mdjligt i stéllet for att man
passivt undersoker vilka effekter som uppnas med det studerade systemet. Det betyder att
det ar viktigt att se forsoken som delar i en larande process. Forandringar av forsoksobjekten
kan darfor behova goras efterhand for att ndrma sig den utformning som man vill se
tillampad pa langre sikt. Kriterier for val av variabel hastighet, utformning av informations-
tavlor, tillaggsinformation m.m. skulle darfér kunna omprovas under projektets gang for att
ge de svar man vill ha i slutinden. Insikten om detta har lett till att en omprovning av
forsoksobjektens utformning nu foreslagits infor en andra etapp 2006-07.

3 Styrning och ledning

3.1 Projektmodellen

VH-projektet har organiserats enligt den styrmodell som galler i den nya organisationen. Tva
dokument &r centrala i styrmodellen: “Uppdrag i samarbete” och ”"Projektmodellen”. Enligt
"Uppdrag i samarbete” ges uppdragstagaren, i detta fall enheten f6r Samhalle och Trafik
(Str), ett storre ansvar for genomforandet av olika utvecklingsomraden an tidigare. Str ar
enligt modellen den som utformar projektdirektiven, medan Huvudkontoret (HKm) &r den
som dr uppdragsbestallare.

Enligt "Projektmodellen” ges projektledaren ett stort ansvar och en stor frihet vid
genomforandet av uppdraget. PL anser att projektmodellen inte fungerat i VH-projektet. Det
har gjorts for daliga forberedelser for ledning och styrning. Underlaget som PL &vertog var
otillrackligt. Direktiven var otydliga. Det viktigste i projektet uppfattades vara tidhallningen,
inte kostnaderna, vilket ocksa styrt PL:s prioriteringar.

Projektmodellen forutsatter att projektdirektiven ar tydliga, vilket de enligt PL inte varit i
VH-projektet. Inga egentliga projektdirektiv har skrivits utan uppdragsbeskrivningen har
fatt galla som projektdirektiv. Med utgangspunkt fran uppdragsbeskrivningen togs en
projektspecifikation fram under hosten 20032. Nu varen 2004 utvecklas projektspecifika-
tionen till en projektplan for att tydligheten i genomforandet ska bli annu béttre.

3.2 Styrgruppens roll
I ”Vagverkets gemensamma projektmodell” diskuteras styrgruppens roll:

! Uppdragsbeskrivning VariablaHastigheter. 30 maj 2003. Vigverket HKm.
? Forsok med Variabla Hastihetsgriinser.2003-2007. ProjektSpecifikation ver 1.0. December 2003.



Styrgruppen bor vara sa sammansatt att den inom givna ramar kan fatta aktuella beslut om
och for projektet. Projektledaren ar foredragande om projektets lage och utvecklingsten-
denser och lamnar férslag till beslut vid styrgruppens méten.

Typiska arbetsuppgifter for en styrgrupp ar att

e sdkerstdlla att projektarbetet utfors inom de ramar som angetts i projektdirektivet

e kontrollera att projektet planeras och styrs pa lampligt satt

e vdrdera delresultat under projektarbetet

e folja och stddja projektet

e identifiera omvarlds- och affarsstrategiska faktorer och ge projektbestillaren rad om
hur projektet ska hantera dessa

e Dbista projektbestallaren i beslutsfattandet bl.a. vid beslut om projektdirektiv,
projektledare, projektspecifikation, godkdnnande av projektresultat och slutrapport

I VH-projektet har inte arbetet organiserats med en tydlig styrgrupp enligt ovanstdende
definition. Istallet har en uppdragsgrupp bildats, som hittills valt att ta pa sig mer
begransade uppgifter. PL har satt dagordningen vid gruppens moéten och ocksa i praktiken
varit sammankallande. PL har darfor i stor utstrackning dven styrt uppdragsgruppen. PL
uppfattar den mer som en referensgrupp an som en styrgrupp. I den aktuella samman-
stallningen av ansvar® (dar uppdragsgruppen numera benamns styrgrupp) ska styrgruppen
endast informeras (I) om budget, férsdksobjekt, projektandring, tertialrapport m.m. I de
flesta fall bor detta enligt min mening dndras till tillstyrker/samradspart (T) bade for beslut
som tas av bestéllaren (HKm) och av utforaren (Str) for att folja Vagverkets egen
projektmodell.

Medlemmar i styrgruppen uppfattar PL som kunnig men dalig pa att lyssna och ta till sig
synpunkter fran styrgruppen. Problemet kan vara att styrgruppen varit alltfor passiv och
viktiga fragor darfor inte tagits upp och sa smaningom lett till missndje i gruppen.

Styrgruppen bor darfor spela en mer aktiv roll och tydligare ange vilka fragor som ska lyftas
upp och hanteras i gruppen. Detta kan ske genom att uppdragstagaren, som ansvarar for
genomforandet dr ordforande i gruppen, engagerar sig mer i vilka fragor som lyfts upp till
gruppen och tydligare férmedlar synpunkter fran styrgruppen till projektorganisationen.

Sarskilt i det framtida arbetet med att bedoma tillampningsomraden for VH och viga nytta
och kostnader mot varandra ar styrgruppen utomordentligt viktig. Den bor tjana som ett
forum for diskussion av 6vergripande styr- och strategifragor i projektet. Exempel dr storre
kostnadsforandringar i projektet, 6versiktliga motiv for urval av forsoksobjekt, teknikval,
upphandlingsformer, utformningsalternativ, kriterier for val av hastighet, tillampnings-
omraden, utvardering och samhallsekonomi. For att fa storre regional forankring bor
dvervigas att 1ata fler regioner inga i gruppen (t.ex. VVA och VSK som har flera aktuella
forsoksobjekt).

? AnsvarBefogenhet 0.7 Gverrock. 3 maj -04. Lars-Olof Landerfors.



4 Analys av forsoksobjektens funktionalitet

Utgangspunkten ar att malet ar ett fardigt system for anvandning av variabla hastighets-
granser. Fragan vi stéller oss ar da vad som behdver undersokas for att na dit? Vilka
urvalskriterier har tillampats for att valja ut forsoksobjekten? Vilken funktionalitet bor de ha?
Vilka fragor vill vi ha svar pa? De i projektet utvalda férsoksobjekten har granskats
oversiktligt for att fa en bild av i vilken utstrackning de bidrar till projektets mal att pavisa
effekter av VH. Dessutom beddms hur de kan bidra till att starka utvarderingsresultaten
inom de olika tillampningsomradena.

41 Tillampningsomraden

Den genomgang av tillampningen av variabla hastighetsgranser utomlands som redovisas i
underlagsrapporten "Mgjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastighets-
begransningar" ger foljande prelimindra tillampningsstrategi®, som i princip ska bekréftas,
modifieras eller forkastas genom det storskaliga forsoket under 2004-07:

Pa ldngre strickor

a) Hastigheten sénks vintertid 20 km/h vid ogynnsamma vaderleksforhallanden (snddrev,
snorok och halka). Kompletteras med varningstext eller logo med orsak. (Finland)

b) Hastigheten sanks var, sommar och host 20-40 km/h vid risk for vattenplaning, halka
eller isflackar. (Finland)

c) Hastigheten sdanks vid dimma och reducerad synbarhet sa att den motsvarar hogst 85-
percentilen av korhastigheten (dvs hogst 15% av forarna 6verskrider hastigheten).
(Finland)

d) Hastigheten sanks vid ryckig trafik for att undvika plotsliga stopp, vdjningssituationer
och upphinnadeolyckor i hoga hastigheter. (Holland)

e) Hastigheten sanks vid koer och langsam trafik for att minska hastighetsspridningen och
risken for kapacitetsoverskridande ("break-down’). (Holland)

Alla hastighetsgranser ar obligatoriska (forsett med rod ring pa skylten) och 6vervakade
genom kameror eller poliskontroller.

Vid ’black spots’

f) Individuell hastighet for lastbilar i kraftiga och langa nedforslut (baserat pa fordonsvikt,
hastighet och axelavstand). (USA)

g) Uppmaning att sanka hastigheten ('slow down’) vid tvara kurvor och farliga korsningar
for de 20-30% som kor fortast. (Storbritannien)

Alla hastigheter ar individuella och riktade till enstaka fordon (lastbilar, risktagare). Vid
daligt vader (halka, dalig sikt) andras kriterierna for lamplig hastighet.

Vid végarbeten
h) Hastigheten sanks tillfalligt med hansyn till arbetssituationen. (Storbritannien)

*VV Publ 2001:58
> Inom parentes indikeras troligt ursprungsland for tillimpningen



Vid skolor och daghem
i) Hastigheten sanks tillfalligt under skoltid. (Storbritannien)

I samband med forsoksupplaggningen har dessutom ett antal nya idéer pa anvandning av
variabla hastighetsbegransningar kommit fram:

j) Hastighet sanks tillfalligt vid kraftiga sidovindar

k) Hastighet for ankommande fordon bakifran sanks for att underlatta for buss att kora ut
fran busshallplats pa huvudvag

1) Hastighet for ankommande trafik sanks for att underlatta pafart fran ramp eller sidovag

m) Hastighet pa huvudvag sanks tillfalligt for att underlatta vanstersvang till sidovag

n) Hastigheten sanks tillfalligt nar oskyddade trafikanter ska passera korsningar med 70
km/h eller hogre

0) Hastigheten sanks tillfalligt nar barn dr pa vag till och fran skolan

4.2 Forsoksobjektens lamplighet

Vagverkets regioner har haft relativt fria hander for att foresla kandidatobjekt till forsoks-
verksamheten. De personer som lag bakom forstudien "Mgjligheter och hinder med
dynamiska foreskrivna hastighetsbegransningar” har fungerat som stod at regionerna i
arbetet. Bland annat utformade man centralt en mall f6r hur kandidatobjektet skulle
beskrivas.

Ett antal forslag lamnades av regionerna under 2002 varav flertalet godtogs av projektled-
ningen. Ett mindre antal forkastades av olika skl och nagra objekt har senare tillkommit. For
ndrvarande dr 17 objekt med pa listan och utredning pagar om ytterligare ett objekt.

Objekt som forkastades var bl.a. Goteborgsbacken, Skeppshult och E4 genom Stockholm. Det
stora problemet med den s.k. Goteborgsbacken i Jonkoping ar att tunga fordon inte kommer
upp nér det ar halt, vilket kan innebéra totalblockering da lastbilar forsoker kora om
varandra. Behovet dr darfor egentligen i forsta hand en variabel skylt med omkornings-
forbud. Variabel hastighet skulle kunna tillampas i nedforslutningen men ansags vara
mindre prioritet. I Skeppshult ansags bl.a. vagutformningen pa platsen mindre lyckad for
VH. I Stockholm diskuterades att géra om MCS-systemet langs hela strackningen till VH.
Berakningar visade dock att detta skulle bli alldeles for dyrt.

42.1 Representation

Representerar de utvalda forsoksobjekten de tillimpningsomraden som man onskar testa
VH f6r? Saknas det objekt inom nagot tillampningsomrade?

Bland forsoksobjekten finns tre strackor med trafik- och vaderstyrda variabla hastighets-
granser varav en med rekommenderade hastigheter. Dessutom ingéar tre objekt med enbart
vaderstyrda foreskrivna hastighetsgranser. Omradet Trafik- och viaderstyrning pa stracka
maste anses vara val tillgodosett.

Det finns tre objekt som hanterar oskyddade trafikanter. Dessa finns pa platser i mindre
tatorter pa landsbygden, men ocksa i granszonen mellan tatort och landsbygd dér antalet
gdende som behover passera dnda ar forhallandevis lagt, vilket framhalls i forstudien.



Objekten har olika uppléagg vilket innebér att de knappast ar jamforbara. Inom tillimpnings-
omradet skulle ytterligare ett objekt som rimligt vl ansluter till ndgon av de nu ingdende
kunna stédrka resultaten.

Objekt med busshallplats forordades ocksa i forstudien och sddana férekommer i tva
forsoksobjekt. Bada ar i kombination med en annan tillampning (6vergangsstalle i Bodbyn
och anslutande ramper i Kyrkheddinge). Effekten av busstillimpningen i Kyrkheddinge
borde kunna isoleras fran korsningstillaimpningen eftersom skyltaktiveringen sker pa olika
satt och nedsattningen av hastighet ar olika for de bada tillaimpningarna. I Bodbyn aktiveras
systemet ndr bussen kommer till busshéllplatsen och nér fotgangare ska korsa vagen vid
overgangsstillet. Forsoksobjekten bor kunna vara tillrackliga for att fa en uppfattning om
effekten av VH vid busshallplatser.

Variabel hastighetsbegransning i vagkorsningar forekommer i sex av objekten, varav en i
kombination med Overgangsstalle och en med busshallplats (enligt ovan). Principen for
aktivering av skyltar dr likartad, ndmligen att hastighetsbegransningen sanks da fordon
registreras pa anslutande véagar till korsningen eller da fordon skall svianga vanster fran
huvudvagen. I 6vrigt varierar forutsattningarna mellan de aktuella objekten. En bedomning
ar att det skulle vara mgjligt att uteslutna nagon enstaka korsning (dock ej kombinations-
objekten) med endast mindre paverkan pa utvarderingen.

MCS-styrning forekommer pa vissa strackor med hog trafikintensitet i storstaderna.
Systemen dr mycket kostsamma men kan vara aktuella for f6rsok med variabel hastighet,
vilket papekas i forstudien. Det finns tre forsoksobjekt med MCS dar korféltssignalerna
anger foreskrivna hastighetsgranser. Detta bedoms vara fullt tillrackligt for forsokets
vidkommande.

For att mojliggora forsok med en hogre hastighetsgrins (120 km/h) dn den nuvarande
hogsta etablerades en sarskild forsoksstracka i ett senare skede av processen (E6 Halland).

I forstudien ndmndes vissa andra tillampningsomraden sasom att ge tunga fordon anvisning
om lamplig hastighet i branta utforsbackar liksom att ange hastighetsangivelse pa liknande
satt som kovarningssystem i kraftiga uppforsbackar. Trafiktekniska modeller for detta
behover utvecklas. Det forekom forslag till objekt inom detta omrade ("Goteborgsbacken” pa
Rv 40 utanfor Jonkoping), men forslaget forkastades.

Det finns aven andra tillimpningsomraden som skulle kunna vara aktuella for variabel
hastighet. Utover de som rdaknas upp i avsnitt 4.1 kan namnas farliga cykeloverfarter och
passagestrak for stora djur. I detta skede beddms dock inte dessa tillampningsomraden vara
av den dignitet att en utokning av antalet forsoksobjekt kan motiveras.

Sammantaget bedoms de ingaende forsoksobjekten val motsvara intentionerna i dokumentet
till regeringen "Mojligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastighetsgranser”. I ett
langsiktigt strategiskt perspektiv finns det emellertid anledning att omprova vissa forsoks-
objekt (jfr 4.3). Genom uppdelningen av projektet i tva etapper ges majlighet till modifie-
ringar.



422 Paverkan pa utvarderingsresultat

Kommer man att kunna dra generella slutsatser av forsoken? Kan man reducera antalet
objekt ur utvarderingssynpunkt?

Som papekats ovan ar forsoken inte direkt jimforbara. Aven om det finns parallella projekt i
den bemaérkelsen att VH-tillampningen dr av samma slag sa varierar ovriga forutsattningar.
Objekten far darfor huvudsakligen betraktas som solitdrer dar majligheten att med statistiskt
signifikant sakerhet dra gemensamma slutsatser maste anses vara liten. Detta skulle ha kravt
ett sarskilt forsoksupplagg med strikta krav pa likformighet. Varje enskilt forsok kommer
emellertid att kunna utvarderas och effekter pavisas. Om dessa effekter har samma tendens
hos flera forsoksobjekt forstarks uttalanden om resultaten. Darigenom kan ocksa antaganden
for den samhallsekonomiska varderingen forstarkas.

Mot denna bakgrund skulle en reducering av antalet forsoksobjekt innebéra att farre objekt
utvarderas. Det handlar da framst om att objektspecifika resultat forsvinner medan konsek-
venserna avseende mdjligheterna att uttala sig om VH generellt endast paverkas i liten
utstrackning.

4.3 Bristerietapp 1

I forstudien till VH-projektet gjordes en omvarldsstudie, som uppdaterats under varen 2004.

Ytterligare material med utlandska erfarenheter finns ocksa i projektarkivet. Tva utlandska

erfarenheter ar slaende:

- Information om varfor hastigheten bor sankas ger ofta lika stora eller storre effekter an
den variabla hastighetsgransen i sig

- Variabla hastighetsgranser far betydligt storre effekter om 6vervakningen ar effektiv

Det ar darfor rimligt att tro att ett framtida VH-system dven i Sverige kommer att bygga pa
dessa principer. Varfor testas inte detta i etapp 1?

Uppldggningen av etapp 1 tycks framst ha utformats av vetenskapliga skal for att s& sakert
som mgjligt kunna uttala sig om vilka effekter ett isolerat system med variabla hastighets-
granser har (utan information till trafikanterna genom tillaggstavlor eller kontroll av
trafikanterna genom overvakning). Men dr detta intressant om det ar ett helt annat system
som vi tror ar effektivt for att paverka de i manga fall for hoga hastigheterna?

Forslag om att komplettera forsoken med 6vervakning och varningsskyltar har forts fram av
styrgruppen ett par ganger under 2003. Tanken att komplettera med kameror avvisades
p-g-a. nackdelen med 6kad komplexitet i efterméatningarna och de slutsatser man skall dra av
dessa. “Beror ev. hastighetssankning pa VH-skylten eller att foraren ser en kamera?”. Foljden
av detta dar dock att kostnadseffektiviteten i etapp 1 sannolikt blir 1&g och att felaktiga
slutsatser kan komma att dras om VH-systemets for- och nackdelar.

Infor etapp 2 ar det vésentligt att forsoksobjekten anpassas med inriktning pa onskade
egenskaper i ett framtida svenskt VH-system. Samhallsekonomiska bedémningar bor
anvandas for att bedoma vilken kombination av variabla hastighetsgranser, kamera-
overvakning och informationstavlor som sannolikt d&r mest kostnadseffektiv och darfor bor



provas i etapp 2. Kostnadseffektiviteten i forsoksobjekten kan darmed komma att 6ka hogst
vasentligt.

5 Analys av teknikval och upphandlingsform
5.1 Motiv for teknikval

5.1.1 Val av vagsidesutrustning

I VH-projektets inledning gjordes en vardering av olika skylttyper, bl a prismaskyltar som
tidigare provats for hastighetsutmarkning vid skolor etc. Enligt internationella forskningsrén
och med stdd av vetenskapliga radet framstod ljusdiodskylten som klart lampligast av
forekommande budskapsskiftande skylttyper. Erfarenhet fran bl. a. Finland visade att denna
skylttyp hade hogst uppmarksamhetsvarde och gav bast effekt vad géller hastighetsan-
passning. Dessutom finns driftsdkerhetsfordelar. Valet foll darfor pa ljusdiodskylt trots att
investeringskostnaden for denna ar nagot hogre®.

Daremot har veterligen inte alternativa billigare 16sningar varderats. En mycket enkel sadan,
icke IT-baserad 19sning skulle kunna vara tva fasta skyltar med olika hastighetsutmark-
ningar varav den ena fOrses med tilldggstavla om nar den géller. Erfarenheter fran
Sélenvagen, diar denna princip tillimpades under vintern 2000/01 dvs innan VMS
installerades, visade emellertid att trafikanterna inte férstod utmarkningen.

5.1.2 Val av systeml6sning

Tidigare VMS-system har upphandlats regionalt med varierande teknik och med varierande
kvalitet. I flera fall har det handlat om helt autonoma solitarer. Detta har bl.a. resulterat i

e Leverantorsspecifik utrustning av icke industristandardtyp

e Svarigheter att ansluta till 6verordnat system

e Bristande driftsdkerhet i anlaggningen

e Bristande funktioner t.ex. bristande sjdlvovervakning, loggning etc.

I avsikt att langsiktigt harmonisera den del av styrsystemen for VMS som finns pa TIC-arna
startade man GSV-projektet redan fore VH-projektets tillkomst. Avsikten var att fa en
gemensam teknisk plattform for styrning av VMS. Plattformen baserar sig pa VV:s
”standardverktyg”. I och med projektet Variabla hastigheter kom nya krav att stallas pa
GSV-projektet. Bristande funktionell tillganglighet kan mdjligen accepteras ur juridisk
synpunkt for skyltar med informerande budskap. Men nér det galler forbud déar VV har
utmarkningskyldighet sdésom utmarkning av hogsta tillatna hastighet, stélls hogre krav.
Dessa galler framst dataloggar till stod for rattsvardande myndigheter (polis, aklagare och
tilltalade) och rattsakerhet men dven atgarder for att sakra driften av systemen och 6ka den
funktionella tillgangligheten.

I projektets inledning betraktade man de krav, som stilldes upp som saval nédvandiga som
overkomliga. Nagon alternativkostnadsberdakning genomfordes inte. Det handlar ytterst
ocksa om allmanhetens tilltro till Vagverket. Trafikanternas tilltro till vaghallarens formaga

% Enligt VM r kostnadsskillnaden numera liten mellan lysdiod- (LED) och prismaskyltar. Prisma kostar ca
25000 kr och LED runt 30000 kr styck.
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att utmarka hogsta tillatna hastighet fick inte forsamras bara for att hastighetsgransen ar

variabel. Inledningsvis diskuterades mojligheten att upphandla ett komplett system som

skulle klara de uppstallda kraven, men detta forkastades eftersom GSV-projektet redan hade

kommit en bra bit pa viagen nar VH projektet startades. Det var darfor naturligt att hanga pa

de losningar som man valt i GSV. Ett sadant uppldgg ger bl. a.

- Tekniskt homogen systemlosning med laga drift- och underhallskostnader, enkel service
och ett brett utbud av programmerare for vidareutveckling

- Synergieffekter. En stor del av projekteringen, testerna, dokumentationen etc. kan
ateranvandas i de olika objekten. Detta ger lagre kostnader an om motsvarande arbete
maste goras regionvis/objektvis.

- Lagre support-, uppdaterings- och utvecklingskostnader genom att endast en
systemlosning behdver hanteras i stallet for flera.

- Mojlighet till regiondverskridande upphandlingar av underhall efter garantitiden.
Upphandling av stora volymer ger ldgre kostnader an upphandling av sma volymer.

- Fabrikatsoberoende; systemlosningen ar ej knuten till ett specifikt fabrikat.

5.2 Tillganglighet och driftsakerhet

Som ndamnts ovan stdlls hoga krav pa funktionalitet och robusthet. Det handlar bl. a. om

- Tekniska krav pa hog tillganglighet (driftsdkerhet) baserade pa juridiska krav.

- Tekniska krav pa hog tillforlitlighet (sjilvovervakning, larm, loggning etc.) baserade pa
juridiska krav.

- Krav pa en enhetlig, vagverksgemensam systemlosning. I den vagverksgemensamma
systemlOosningen finns ett enda granssnitt mot det 6verordnade systemet. En lagre
kostnad pa objektniva kan fas om leverantorsspecifika 16sningar tillats pa denna niva,
men detta skulle leda till 6kade kostnader i det 6verordnade systemet eftersom man i
detta fall skulle behdva hantera flera olika, leverantorsspecifika granssnitt. Kostnads-

minskningar pa ett stille leder saledes i detta fall till kostnadsokningar pa ett annat stalle
samt overforing av kostnader fran “Investering” till “Drift och Underhall”.

- Val av detekteringsteknik for fotgangare. I de aktuella objekten har radardektering valts.
En alternativ - och billigare - teknik ar detektering med tryckknappssystem.
Tryckknappssystem kréaver en aktiv handling fran fotgangarnas sida, underforstatt att
man forvantar sig en bekréftelse pa att man aktiverat systemet (jfr “gron gubbe” i
trafiksignaler). Eftersom krav inte har stallts pa att bekraftelse skall ske - vilket skulle
leda till 6kade kostnader - har systemet med radardetektering valts.

Pa fraga till AerotechTelub (AT) om ”kostnadspaverkande krav i FU”” svarar AT att ca. 75%
ar hardvara (skylt-kostnad, detektorer, datorer, relder, skdp mm). Resterande ca. 25% é&r
kostnader for systemutveckling (funktioner) for styrning av skyltbudskap, egenévervakning
samt framtagning av testprotokoll, dokumentation mm. Kostnader som &r direkt hanforbara
till hoga krav pa driftsakerhet och jourberedskap for service ar forhallandevis sma och kan
uppskattas till ndgra procent av teknikinvesteringen. Som exempel kan nimnas att
merkostnaden for att ha en kort jourberedskap (2 tim i stdllet for 6 tim) ar cirka 25 000 kr per
ar (gdller E4 Sundsvall). Ett annan mojlighet &r att forse utrustningen med batteriback-up
och ddarmed minska kraven pa snabb instéllelsetid.

7 forfragningsunderlaget
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En viktig del for att garantera systemen funktion, driftsakerhet och tillforlitlighet ar att
genomfora tester enligt protokokollfdrda program. Det gdller FAT (Factory Acceptance Test),
SAT (Site Acceptance test) och OAT (Operational Acceptance Test) som ar driftsdkerhets-
verifiering under 280 dagar. Dessa tester dr kostsamma men nodvandiga for att sa langt
mojligt undanrdja risken for framtida teknik- och driftproblem. Krav pa systematisk och
komplett dokumentation har ocksa stallts for att sdkerstélla framtida forvaltning, drift och
underhall. I tidigare upphandlade VMS-objekt har driftsakerhetstesterna liksom dokumen-
tationen ofta varit bristfallig, vilket medfort problem och 6kade kostnader i driftskedet.

5.3 Motiv for upphandlingsform

For pilotinstallationen i Kyrkheddinge engagerades en erfaren konsult (CarlBro) som
specificerade vagsidesutrustningen och inforskaffade denna via en valrenommerad
leverantor. Den huvudsakliga anledningen till detta tillvagagangssatt var en mycket pressad
tidplan. De tva Goteborgsobjekten (Tingstadstunneln och E6 Mélndal) utgoérs av MCS-
system (motorvagskontroll) dar VH-tillampningen ar en delfunktion. En forsta upphandling
av MCS-systemen genomfordes av regionen innan de egentliga VH-upphandlingarna
inleddes. Darefter har kompletteringar skett for anpassning till VH-projektet. De centralt
uppstéllda kraven har harvid tillampats.

De 6vriga hittills genomforda upphandlingarna har skett regiongemensamt vid tva tillfallen
(3R och 4R) med stdd fran huvudkontoret. Upphandlingsprocessen inleddes med en
prekvalificering som ledde till att ett mindre antal leverantorer kvalificerade sig. Tanken
med prekvalificeringen var ursprungligen att teckna ramavtal med en eller nagra
leverantorer fOr att sedan kunna gora avrop. Man valde emellertid modellen att upphandla
gruppvis av objekt darfor att detta bedomdes vara mer kostnadseffektivt. Tillvagagangs-
sattet har mojliggjort:

- Enhetliga tekniska 16sningar regionvis/objektvis.

- Lagre upphandlingskostnader.

- Utnyttjande av en samlad kompetens for upprattande av forfragningsunderlag och
utvardering av anbud i stillet for en splittrad kompetens. Med en samlad kompetens
garanteras bade tillracklig breddkunskap och tillracklig djupkunskap.

- Kompetenshdjning pa bestéllarsidan, framfor allt i regioner dar viss kompetens saknats
eller varit bristfallig.

- Lagre priser till f6ljd av 6kad konkurrens och storre volymer.

6 Analys av kostnadsforandringar

6.1 Kostnadsutvecklingen i stort

Kostnadsutvecklingen fran redovisningen av regeringsuppdraget 2001 till situationen i mars
2004 redovisas i tabellen nedan.

Kostnader som uppkommer i VH-projektet bestar av:

- Projektledning for huvudprojektet inkl. huvudprojektets aktiviteter

- Fore — och efterméatningar

-GSV gemensamt styrsystem for vagsidesanordningar

- Detaljprojektering av ingdende objekt samt kostnader for gemensam upphandling
- VMS-system i resp objekt (vdgsidesutrustning)
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- Objektvisa markarbeten (vagombyggnader, kanalisation, el och tele)

Projektledning, fore- och eftermitningar och utveckling av GSV-systemet ingar i
huvudprojektet. Overslagsberdkningen for de regionala objekten bygger pa uppgifter i kap 8
i forstudien med foljande tolkning:

MCS-system 5-7  Mkr/km
Enklare MCS 3-4  Mkr/km
Kovarning 0,5-1 Mkr/km
Vaderstyrd vag 0,1-0,3 Mkr/km
Véder- och trafikstyrd vag 0,3-1 Mkr/km

Fotgangardetektering och

fordonsdetektering i korsning 0,52 Mkr/plats

Totalkostnad Mkr

REG Forsoksobjekt Driftsatts Kommentar

Forstudie Overslag jan 2003 maj 2003 okt 2003 mars 2004
VN 583 Lulea/Alvik augusti 2004  0,5-2/plats | 0,5-2,0 18 1,3 0,7 1,6
647 Umea/Bodbyn oktober 2004 0,5-2/plats 0,5-2,0 1,7 Tillkommet objekt
VM E4 Sundsvall S oktober 2004 0,5-2/plats ' 0,5-2,0 1,2 1,2 1,1 1,0
E4 Hudiksvall N oktober 2004 0,5-2/plats  0,5-2,0 1,3 1,3 0,7 1,0
E4 Gastrikland oktober 2004 0,1-0,3/km = 3,2-9,6 4,5 4,5 3,0 5,9
VMN E18 Vastmanland oktober 2004/0,3-1,0/lkm | 1,8-6,0 5,0 5,0 3,0 3,0
VVA E6 Uddevallabron oktober 2004/  1,0/km 3,0 5,0 5,0 5,0 13,1
E6 Tingstadstunneln januari 2004 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
45 Gotatunneln 2005 1,5 1,5 1,5 1,5 Tillkommet objekt
E6 MoIndal maj 2004/ 3-4/km 12,0-16,0 15,0 15,0 9,0 14,2
E6 Halland oktober 2004| 0,3-1/km | 20,0-60,0 18,0 18,0 35,0 Tillkommet objekt
VSO 137 Olandsbron maj 2005 0,3-1/km 2,0-6,0 1,5 1,5 1,7 1,7
E22 Blekinge maj 2004 0,3-1/km | 5,0-15,0 3,7 3,7 5,6 6,6
VSK 11 Staffanstorp O oktober 2003 0,5-2/plats . 0,5-2,0 1,7 1,5 1,7 1,7
21 Vinslév O maj 2004/ 0,5-2/plats| 0,5-2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
E22 Horby V maj 2004 | 0,5-2/plats| 0,5-2,0 2,0 2,0 2,0/ Tillkommet objekt
E65 Svedala O maj 2004 0,5-2/plats = 0,5-2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Totalt forsoksobjekten 54-133 49 67 59 96

6.1.1

Forvantade kostnader

Nagon Overslagsberdakning for de aktuella objekten gjordes inte under planeringen 2002.
Arbetet var i forsta hand inriktat pa att hitta lampliga forsoksobjekt. Ett 6verslag har dock
gjorts nu och visar att man skulle kunna forvanta sig kostnader pa 50-130 Mkr. Uppgifterna
har varit tillgangliga men har inte sammanstallts tidigare.

6.1.2 Tidiga sammanstallningar

En forsta sammanstéllning av kostnaderna for objekten gjordes under hosten 2002 och i
borjan av 2003. Sammanstallningen fran januari 2003 visar pa totalt 49 Mkr. Det ar
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formodligen denna siffra som ar underlaget for uppdragsbeskrivningen i maj 2003, dar
siffran 50 Mkr anges for de regionala objekten.

Vid denna tidpunkt radde osdakerhet om Hallandsprojektet. GD hade ett starkt onskemal om
att nagot projekt skulle tas med den hogre hastighetsgransen 120 km/h. Valet {61l efter
diskussioner pa E6 genom Halland som dr en modern motorvag med mycket hog standard.
Tar man med denna uppgick kostnaden for de regionala projekten i maj 2003 till 67 Mkr.

6.1.3 Kostnadsforandringar oktober 2003

Under hosten 2003 gjordes forstudier for flera projekt som skulle driftsdttas under 2004. I
flera fall sanktes kostnaderna darmed sa att summan i oktober 2003 uppgick till 59 Mkr.
Sarskilt stor var sankningen for E6 genom Molndal som nu berdknades kosta 9 i stillet for 15
Mkr.

6.1.4 Kostnadsforandringar mars 2004

Vid sammanstéllningen av kostnaderna i mars 2004 har kostnaderna plotsligt 6kat med 37
Mkr eller hela 64%. Vad ar orsaken till detta?

Fem projekt star for merparten (95%) av kostnadsdkningarna:

E6 Halland +17 Mkr
E6 Uddevallabron + 8 Mkr
E6 Molndal + 5 Mkr
E4 Gastrikland + 3 Mkr samt

647 Umed/Bodbyn + 2 Mkr.

Skalen i stort for E6-projekten ar ej medraknade kostnader for projektering,
byggadministration, trafikanordningar, dokumentation samt kommunikationsutrustning
som av misstag ej beaktades i forstudierna. Detta svarar for totalt ca 12 Mkr i 6kade
kostnader.

Okade kostnader fér markarbeten har gett en kostnadsékning pa ca 8 Mkr. Skilet ar dels
underskattning av kostnader for kabelldggning, kanalisation och véagsidesskap, dels 6kade
priser for entreprenader.

En annan viktig post dr TIC-anpassning som bestar av VV-gemensam mandover och loggning
samt TIC-utrustning. Totalt ger detta en kostnadsokning pa ca 7 Mkr. Okade kvalitetskrav pa
vadermodellen har gett ytterligare 3 Mkr i 6kade kostnader.

Vidare har d6kade krav tillkommit pa vajerracken som belastar E6- projekten med 3,5 Mkr.
Fran projektets start var tanken att forse alla skyltar med s.k slip-base och utan extra racken.
Skyltarna skulle d& kunna ses som pakorningsvanliga. Pa E6 i Skane finns trafikkontroll-
platser med liknande LED-hastighetsskyltar och liknande vagsektion med vajerracke i
mittremsan. Dessa skyltar star oskyddade. Fragan togs upp vid VVA:s projekteringsmoten
och samrad skedde dven med regionens rackesexpert. Tunga skyltar som anvéands i VH-
forsoken roterar aven om dom forses med slip-base,. Det finns darfor stor risk att man far
skylten rakt i vindrutan. For E6 i Halland ska dessutom 120 km/h gélla pa en av landets
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sikraste motorvigssektioner med forlatande kringomraden mm . VVA besl6t darfor att
montera vajerracken for att inte skapa nya risker.

For Uddevallabron noteras att 1,6 Mkr avser “designade portaler”. Dessa kostnader har
egentligen inget med VH-projektet att gora. Nyttan av dessa investeringar pa totalt ca 5 Mkr
bor darfor bedomas separat.

Umea/Bodbyn ar ett nytt projekt som okar kostnaden med 2 Mkr.
6.2 Kostnadspaverkande faktorer

6.2.1 Projektidén

I regeringsuppdraget 1999 anges att VV skulle ge en plan for inférande av variabla hastig-
hetsgranser. I vagverkets rapport menade man att att det inte gick att ge en sddan plan
eftersom effekterna, bland annat kontra kostnaderna, av variabla hastigheter inte var tillrack-
ligt klarlagt fran tidigare forsok i och utanfor Sverige. Darfor foreslogs den forsoksverk-
samhet som nu genomfors.

Vissa regioner och medlemmar i styrgruppen har framfort synpunkten att det finns risk att
for hoga teknikkrav stallts upp sa att vi bygger oss fast i en teknik som vi inte har rdd med.
Billigare och mer kostnadseffektiva l16sningar efterlyses. Detta ar ett ifrdgasdttande av hela
VH-konceptet och bor givetvis diskuteras vidare i styrgruppen. Redan med forstudien som
grund borde dock statt klart for bestallare och uppdragstagare att hoga kvalitetskrav ocksa
innebar relativt hoga kostnader. Om dessa hoga kostnader anda ar motiverade ar VH-
projektets uppgift att svara pa.

Projektet genomfors darfor att vi inte vet vilka effekter som uppstar. En rimlighets-
bedomning skulle dock redan i forvdg kunnat ha gjorts av om nyttan kan komma att
motsvara projektkostnaden med goda forsoksresultat, vilket inte skedde. Om det visar sig att
nyttan inte alls motiverar kostnaden bor det vara sjalvklart att prova nya losningar i
projektets andra etapp. Enklare system i korsningar skulle kunna vara styrteknik for
trafiksignaler® eller blinkande lampor vid informationsskylt d& hastighetsnedsattning
pakallas. Det finns dock indikationer pa att de enklare l6sningar som forts fram p.g.a.
missforstdnd inte har de effekter pa trafikbeteendet som forvéantas pa VH-konceptet. Jamfor
t.ex. Salenvagen fore ombyggnad med VMS-skylt (avsnitt 5.1.1).

6.2.2 Uppdelningen mellan centralt och regionalt.

Centralt tecknas vanligen ramavtal for leverans av vagmarken och styrsystem (”teknik”),
fran vilket resp. region avropar kvantiteter i enlighet med sin projektering av varje
forsoksstracka. I projektet gick man ganska snart ifran tanken med ramavtal och valde
istallet att utveckla kravspecifikationen i samband med installationen av pilotprojektet
”Kyrkheddinge”. Erfarenheterna har gjort att en mer funktionell kravspecifikation legat som
grund for 3R- och 4R-upphandlingarna.

¥ Enligt SWARCO och Vigregion Mitt
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Uppdraget innehaller ett ansvar for att centrala och regionala insatser verkar samordnat och
med inriktning mot samma mal — att testa uppstdllda hypoteser. Projektledningen
tillhandahaller sdlunda stéd i regionernas urval, projektering och implementering av
forsoksobjekt, samordnar den utdtriktade kommunikationen med media och andra
intressenter, samt genomfor matningar och utvardering.

I uppdraget avses resp. Region att i samrad med projektledningen svara for

e Jordningsstidllande av forsoksobjekten — forstudie, projektering, genomfoérande samt
forvaltning (drift och underhall)

e Samrad med regionala aktorer

e Regional information/kommunikation

Uppdelningen i centralt och regionalt har inneburit att PL ej uppfattat att ansvaret for de
regionala kostnaderna ligger i det centrala projektet. Uppdragsbeskrivningen och PL-
modellen ger stod for PL:s uppfattning, vilket lett till att kontrollen 6ver kostnads-
utvecklingen koncentrerats till huvudprojektet under 2003. De som deltagit i projektet
centralt och frdn regionerna har varit val medvetna om hur projektets kostnader skulle
fordelas centralt/regionalt. Olika uppfattningar om férdelningen finns och har funnits, men
da framst pa regionchefsniva.

6.2.3 Tekniska krav pa styrsystem och vagsidesutrustning

De 6verordnade gemensamma principer som behdvs for att uppna projektets syften faststalls
av projektledningen. Dessa principer avser bl.a. funktionella/tekniska krav pa stodsystem,
utmarkning, kommunikation samt foreskriftsarbete. Det finns en farhaga att dessa krav ar
overdrivna och innebar att en dyrare teknik valts an nddvandigt. Motiven redovisas ovan i
avsnitt 5. Givet att tilltron till tekniken dr grundldggande for acceptansen anser jag att
teknikvalet och upphandlingen skett pa ett rimligt kostnadseffektivt sdtt. Detta hindrar inte
att det kan finnas billigare 16sningar som kan vara battre sarskilt pa tvafaltsvagar med
mattlig trafik och vid ”black spots” t.ex. korsningar.

En viss oklarhet har ratt i regionerna under 2003 angaende centrala krav pa GSV-anslutning,
TIC-anpassning, vadermodell och dokumentation/test. Forst kring arsskiftet har dessa krav
statt helt klara for regionerna. Projekten har diskuterats fram och darefter format sig och
kommer sa gora dven under byggnation och drift. Har hade styrningen och samordningen
kunnat vara betydligt battre i ett tidigare skede. I borjan har regionerna fatt treva sig fram
saval kunskapsmadssigt som administrativt. Detta dr sannolikt ocksa skalet till att speciellt
TIC-anpassning och vadermodell tillkommit forst vid kostnadssammanstéllningen i mars
2004.

6.2.4 Upphandlingsforfarande

Enligt leverantdrerna (SWARCO, AerotechTelub) har detaljreglering av vagsides-
utrustningen i specifikationen varit kostnadsdrivande. Hardvara, PLC och 6vervaknings-
system har preciserats, vilket forhindrat flexibla 16sningar fran leverantérerna. Kyrk-
heddinge blev pa detta sitt extremt dyr. Skdpet med styrutrustning kostade ca 600 tkr, men
borde med en mer funktionell upphandling kunnat kosta i narheten av 100 tkr.
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Minst 4 datorer fOr styrning, loggning och 6vervakning av skylt kravdes i 3R-upphand-
lingen. Detta ledde till kostnader for sjdlva utrustningen pa ca 12 Mkr. Med nagra mindre
avvikelser kunde kostnaden ha stannat pa ca 7 Mkr. SWARCO menar att kravet pa PLC
leder till hoga kostnader p.g.a. att det bara finns tva underleverantorer (Siemens och
Mitsubishi) att tillga. En annan industridator skulle ge billigare 16sningar. PLC ar ej heller
idealiskt for VH. Temperaturoberoende bor ju vara mycket viktigt for vagsidesutrustning
och detta ar ej standard for PLC.

Vid exempel S6dra Lanken har funktionsupphandling av elektronik inneburit att kostnaden
bara uppgatt till ungefar en fjardedel av motsvarande system i Holland, dar specifikationen
gjordes pa detaljniva. Samma teknik med funktionsupphandling tillimpas dven pa
Norrortsleden.

Ytterligare en detalj dr kraven pa finansiering efter driftsdttning av utrustningen.
Leverantorerna star for 30% av kostnaden hela 280 dagar efter leverans utover sedvanliga
viten vid brister i leveransen. Vidare galler 5% under hela garantitiden dvs 2 ar. Kostnaden
for denna finansieringsform innebéar vid 5% internranta ytterligare 1,7% i 6kade utrustnings-
kostnader.

6.2.5 Overgripande kostnader

Man kan tolka uteblivna kostnader for projektering och planering i forstudierna som
bristande professionalism. Detta erkdnner ocksa delvis projektsamordnarna pa regionerna
och konstaterar helt enkelt att vi i Sverige ar ovana vid ITS och att det ror sig om forsoks-
verksamhet. Dessa har darfor tagit med i berakningen att kostnaderna skulle kunna komma
att 0ka efterhand som kunskapen om olika kostnadsposter blir allt battre. Kostnader i
forstudier brukar ofta avvika fran de slutliga kostnaderna dven vid vagbyggen.

Vidare tillkom krav successivt fran huvudprojektet vad galler teknik och kommunikation.
Kravet fran projektledningen om 99,5% tillganglighet har paverkat kostnaderna genom att
man upphandlar en bra batteribackup och/eller kort installelsetid for service. I ovrigt har
kraven inte dndrats namnvart under forsokets gang enligt tekniksamordnarna. En del
justeringar har skett mellan 3R och 4R dér man rattat till en del “misstag”. Som framgar ovan
har regionerna inte upplevt de centrala kraven som helt tydliga forrédn i slutet av 2003.

Kostnadsuppskattningar har inte i 6nskvard omfattning kommunicerats mellan huvud-
projektet och regionerna eller dem emellan. Detta hade enligt flera bedomare varit mycket
vardefullt. Sdlunda hade checklistor med kostnadsposter fran projekteringar t.ex. i Blekinge
eller Finland kanske kunnat ge béttre precision i bedomningarna i inledningsskedet.

Informationsutbyte har skett pa nationella moten samt genom att dokument lagras pa en
gemensam area i VV:s datormiljo. Mangden dokument och information ar dock mycket stort
och det kan vara svart for den enskilde handldggaren att utnyttja all kunskap. Moéten och
andra former for erfarenhetsutbyten kan darfor vara viktiga for att undvika framtida
missbeddmningar.
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6.2.6  Krav pa TIC-anpassning och vadermodell

TIC-anpassningen innebér bl.a. att personalen kan f6lja trafiken via kameror, battre
grasnsnitt och att de har hjalp av en vadermodell for styrning av de variabla skyltarna. TIC-
personalen har en stressig arbetssituation och férandringar har gjorts for att inte forvérra
detta.

Vadergruppen tillkom i ett relativt sent skede i projektet. Tanken var fran borjan att utnyttja
VVIS samt information fran driftsentreprendrer. I direktiven® star t.ex: “Inom ramen for
projektet variabla hastigheter ar det inte tankt att ndgra nya modeller samt kvalitetsdkring av
dessa skall utvecklas. Sddant arbete skall ske i andra projekt.” Detta géllde s& sent som i
september 2003. I de senare tillkommande vadermodellkostnaderna ingar diverse
kompletteringar av VVIS (sikt, utstralning, vind m.m.) samt lokala kalibreringar for aktuella
delstrackor.

6.2.7 Markarbeten

Okade kostnader beror framfor allt pa att entreprenadpriserna dkat under perioden samt att
gravning m.m. for kanalisation blivit mer omfattande ndr man blivit varse om de aktuella
forhallandena i terrangen.

6.2.8 Tillaggskostnader

Vajerrdcken och designade portaler ar tillaggskostnader som inte direkt har med VH-
projektet att gora. Dessa kostnader bor bedomas separat utgadende fran estetiska resp
sdakerhetsmassiga overvaganden. Totalt forefaller de svara for ca 5% av de regionala
projektens kostnader.

6.2.9 Tillkommande projekt

Den storsta kostnaden som tillkommit sedan maj —03, svarar Hallandsprojektet for.
Berdknad kostnad i nulaget ar 35 Mkr.

6.3 E6 genom Halland

En Overslagsmassig investeringskostnad for projektet togs fram i samband med upprattande
av forstudien. Senare redovisades dven ett systemforslag baserat pa uppdelning av projektet
i tva delstrackningar. Investeringskostnaden (18 Mkr) inkluderade tekniskt system och
markarbeten inkl. installation.

Forstudiens forslag till en mojlig 16sning baserades pa ett system med trddlos kommunika-
tion (radio). Vidare antogs ett antal forenklade 16sningar vid berdkningen, bl.a. sma
justeringar av vagracken, kabeldragningar, trafikanordningar, ingen TIC-anpassning, ingen
vadermodell. Dessutom antogs att dvergripande kostnader ej skulle belasta VH-projektet.

e Under utredningsfasen och detaljprojekteringen framkom att forstudiens radiolosning
inte beddms klara funktionaliteten i ett projekt med denna dignitet. En 10sning baserad
pa fiberoptisk kommunikation har darfor ocksa studerats (som huvudalternativ), denna

? Vider- och viglagskriterier for utmérkning av foreskrivna variabla hastighetsgrianser och rekommenderade
hogsta hastigheter. Ver.2003-06-06.
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ar betydligt dyrare an ett radiobaserat system men har i sarklass den basta funktionen
och sékerheten. Tillkommande kostnader for den forbattrade kvaliteten ar ca 5-6 Mkr.

e Okande kostnader har tillkommit i och med att tekniska krav fran 4R inarbetades. TIC-
anpassning och vadermodell har 6kat kostnaden med 3 Mkr.

Vid utredningsfas och projekteringen, som pabdrjades i oktober 2003, har kostnadskalkyler
utforts 1opande. Betydande kostnadsokningar har berdaknats. Detta har renderat i en
konsekvensbedomning av kostnader baserade pa tre olika alternativ tagits fram, 35 Mkr, 40
Mkr och 45 Mkr (fiberteknik). Huvudalternativet berdknas kosta 35 Mkr och bestar av
fiberoptisk 16sning, men med forsoksstrackan forkortad fran 80 till 60 km.

Forstudiens investeringskostnad uppskattades till ca 18 Mkr fordelat pa:
e Utrustning c:a 12 Mkr
e Markarbeten ca 6 Mkr

Huvudalternativets ca 35 Mkr fordelar sig pa:

o Overgripande kostnader c:a 13 Mkr
e Utrustning c:a 10 Mkr
e Markarbeten ca 12 Mkr

Skillnaderna ligger saledes i forsta hand pa 6vergripande kostnader och markarbeten.

Forstudien inkluderade inte 6vergripande kostnader sasom; projektledning,
trafikanordningar under byggtiden, anpassning i TIC mm. Nar dessa poster inkluderats ckar
investeringskostnaden dramatiskt med ca 15 Mkr. Ingdende poster som ej togs med i
forstudien:

e Byggadministration/byggledning 1,5 Mkr
e Projektering 2,0 Mkr
¢ Kommunikation/information 0,5 Mkr
e TIC anpassning 1,0 Mkr
e Vadermodell 2,0 Mkr
e Dokumentation/tester 2,0 Mkr
e Reserv 2,0 Mkr
e Trafikanordningar 4,0 Mkr

Kommunikation/information avsags fran borjan inte belasta projektet. TIC-anpassning,
vadermodell och dokumentation/tester ar 6kade kostnader (5 Mkr) som beror pa de teknik-
och funktionskrav som stillts i huvudprojektet. Ovriga poster forbisags i forstudien eller
togs ej med p.g.a. oklarhet om de skulle belasta projektet eller ej.

Markarbeten antogs schablonartat till 6 Mkr i forstudien. Vid projekteringen visade det sig
att betydligt mer markarbeten kravdes @n som antogs inledningsvis. I férstudien har endast
sma kostnader tagits med for justering av vagracken m.m. I projekterat system ligger
kostnaden pa 2,5 Mkr. Okade kostnader har ocksa tillkommit fér kabeldragning vid
placering av vagmarken vid trafikplatser.
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I stort kan man alltsa konstatera att forstudien hade stora brister. Overgripande kostnader
som ligger i samma storleksordning som hela projektet kostnadsberdaknades till fran borjan
har tillkommit. Detta borde inte ha intraffat om en checklista 6ver kostnadsposter funnits vid
forstudien. Flera overraskande kostnadsposter tycks ocksa ha tillkommit p.g.a.
tillkommande funktions- och teknikkrav. Det forefaller darfor ocksa som om
kommunikationen mellan huvudprojektet och utredarna pa regionerna varit bristfallig.

6.4 EG6 Uddevallabron

Enligt den forsta kostnadsbeddmningen i januari 2003 berdknades projektet kosta 5,0 Mkr. I
borjan av ar 2004 gjordes en noggrannare projektering, som ledde till att kostnaden mer an
fordubblades till 13,1 Mkr.

En analys av skillnaderna visar att flera poster tillkommit:

e Byggadministrationledning 500 tkr
¢ Kommunikation/information 500 tkr
e Dokumentation/tester 750 tkr
e Trafikanordningar 1000 tkr
e Vidermodell 300 tkr

Totalt blir detta ca 3 Mkr. Ovriga forandringar i mars 2004 bestar av:

e Projektering +500 tkr
o Oforutsett +1350 tkr
e Vigmarken -500 tkr
e Detektering +200 tkr
e Styrutrustning + TIC +500 tkr
e Markarbeten +1700 tkr
e Viganordningar +1000 tkr

En grov kostnadsbeddmning gjordes i likhet med den for Halland. Arbetssituationen
medgav inte tid till att fordjupa sig i fran konsulten inkomna 6verslagskalkyler. Det visade
sig senare att konsulten tankt olika om vad som innefattas i totalkostnad. Darav har vissa
kostnadsposter inte kommit med i kostnadsbedomningen. Dessutom har utredningar och
diskussioner efter hand lett till en mangd storre och mindre kompletteringar.

Véadermodell och TIC-anpassning ar krav som vaxt fram underhand. En separat vindmatare
gjorde det otillrackligt med enbart VVIS-koppling. Lyftkrafter pa bron krdavde en mer
avancerad vddermodell. Underskattning av 6vriga kostnader beror pa bristande erfarenhet
av ITS samt oklarhet om vad som skulle inga i totalkostnaden. Sarkilt “designade” portaler a
400 tkr svarar for 1,6 Mkr av fordyringen. Tillpassning av trafikskydd och vajerrdcken trodde
man inledningsvis inte skulle behovas. Dessa tva senare poster pa totalt 2,6 Mkr ar
motiverade av andra skil an VH-projektet. Dessa svarar for ca 20% av totalkostnaden.

6.5 E4 Gastrikland

Enligt den forsta grova kostnadsbedomningen i januari 2003 berdknades projektet kosta 4,5
Mkr. Senare gjordes en forstudie som redovisades i oktober 2003. Kostnaden uppskattades
da med stor osdkerhet till 3,0 Mkr. I borjan av ar 2004 gjordes en noggrannare projektering,
som ledde till att kostnaden naranog fordubblades till 5,9 Mkr.
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En analys av skillnaderna mellan oktober och mars visar att flera poster tillkommit:

e Kommunikation, tele 465 tkr
e TIC-granssnitt 250 tkr
e Vidermodellering 400 tkr
e Fundament, service 480 tkr
e Kabeldragning 800 tkr

Totalt blir detta ca 2,4 Mkr i tillkommande poster, men kommunikation, tele, fundament och
kabeldragning ingick i forstudiens kostnadspost el tele inkl gravning. Det som saknas i
forstudiens kostnadsuppskattning dr kostnader for TIC-granssnitt och vadermodellering.
Anledningen till detta ar att i det tidiga forstudieskedet diskuterades att anvanda enklare
och billigare modeller for att fa fram vaderdata fran befintliga VVIS-stationer samt 16sa
kontakten med TIC.

Ovriga poster har 6kat med ca 0,5 Mkr framst projektadministration, elférsorjning och
markarbeten. Analysen ger samma resultat som i Halland. I forstudien har man koncentrerat
sig pa vagsidesutrustningen. Overgripande kostnader har underskattats. Beslut inom
projektet att 6ka kraven pa TIC-gransnitt och vadermodellering har 6kat kostnaderna med
0,6 Mkr, dvs ca 10%.

VM beddmer att man sannolikt valt en billigare teknisk 16sning gallande bl. a. trafik-
detektering enligt beprovat trafiksignalkoncept om VH-projektet inte kommit till. Genom
VH-projektet har kraven pa teknisk 16sning enligt VM:s mening stallts for hogt med tanke pa
att Gavleforsoket inte ger foreskriven hastighetsinformation. Med en enklare 16sning
bedomer man att kostnaderna kunnat reducerats med ca 40%. En obesvarad foljdfraga som
ar givetvis om funktionaliteten kan bli lika bra med billigare 16sningar. Detta bor inga i
projektet att besvara.

Avsikten med forstudien var framst att identifiera brister och problem, skapa en plattform
for det fortsatta processen, skapa en 6ppen attityd, men inte att ta fram projekterings- och
bygghandlingar. Med mycket stor tvekan redovisades en forsta kostnadsuppskattning.
Erfarenheten visar att jaimforelse mellan kostnadsutredning baserat pa en tidig forstudie och
kostnader fran ett relativt sent skede av detaljprojekteringen alltid resulterar i stora
avvikelser, speciellt nar det handlar om forsoksverksamhet.

7 Rimlighetsbeddmning av kostnader och nytta

7.1 Forvantad nytta av fors6ksobjekten

Ett omfattande matprogram planeras i VH-projektet. Fore-matningarna fran Kyrkheddinge
liksom flera andra objekt har redan genomforts, men de forsta efter-méatningarna kommer att
genomforas forst i host. Med stod av dessa kommer den samhaéllsekonomiska nyttan av olika
tillimpningar att berdknas i projektet. Forberedelser med att bygga upp strukturen for dessa
har just paborjats. Erfarenheterna av detta ar begransade i Sverige. Internationellt bl.a. i
Finland finns erfarenheter som kommer att tas till vara i projektet och vara vagledande infor
etapp 2.
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Det ar darfor vanskligt att uttala sig om nyttan av forsoken. Jag har dock gjort ett 6verslag
over vilken nytta som skulle kunna uppsta i ett vaderstyrt projekt och en korsning for att fa
uppfattning om storleksordningarna. Overslagskalkylen omfattar endast tid och olyckor
Genom VH fér vi ofta bade jamnare och hogre hastigheter. Det dr da svart att uttala sig om
den totala emissionseffekten. Miljoeffekten ar darfor svar att bedoma utan noggrannare
matningar av hur kormonstret paverkas.

Vissa uppgifter som saknats har jag tvingats uppskatta. Tidigare erfarenheter om bilisternas
anpassning vid olika forhallanden (hastighetsgranser, vaderférhéallanden) har anvéants. Om
detta galler d&ven vid VH-system vet vi inte. Det ar just det som matningarna ska undersoka.
Resultaten ska darfor tas “med en nypa salt”.

7.1.1 Vaderstyrd vag - Halland

Forutsattningar:

25000 bilar/dygn

is, sno 3%, regn, dimma, vatt 20%, barmark 77%

hastighet idag 110 km/h

hastighet med VH: is, sn6 70 km/h, regn/dimma/vatt 90 km/h, barmark 120 km/h

Resultat:
Genomsnittshastighet 6kar med ca 5%, olyckor 6kar med ca 2%
Tidsvinst ca 25 Mkr per ar, sakerhetsforlust ca 4 Mkr per ar

7.1.2 Korsning - Svedala

Forutsattningar:

10000 bilar/dygn pa huvudvég 100 bilar/dygn pa sidovag
polisrapporterade olyckor i korsning 0,5 per ar

hastighet idag 70 km/h, langd pa hastighetsnedsattning 300 meter
hastighet med VH: fritt 90 km/h, bil pa sidovag 70 km/h

Resultat:
Genomsnittshastighet 6kar med ca 11%, olyckor 6kar med ca 2%
Tidsvinst ca 0,15 Mkr per ar, sakerhetsforlust ca 0,03 Mkr per ar

7.1.3 Vilken total nytta behovs for att motivera kostnaden?

I bada rakneexemplen far vi tidsvinster som dr storre dn sdakerhetsforlusten. Totala nyttan av
dessa bada poster blir ca 20 Mkr/ar i Halland och ca 0,1 Mkr/ar i Svedala (med varderingar
for tid och olyckor i underkant av forsiktighetsskal). Med tio ars avskrivningstid ger detta ca
200 Mkr i investeringsutrymme i Halland och ca 1 Mkr i Svedala. Med riktigt goda resultat
kan darfor VH-system i de aktuella fallen vara mycket val motiverade fran
samhallsekonomisk utgangspunkt. Sarskilt galler detta vaderstyrning av motorvagen i
Halland.
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Ett bekymmer med resultaten ar dock att i bada fallen sikerhetsforluster kan uppsta. Detta
ar en naturlig foljd av att genomsnittshastigheterna ¢kar. For att motverka detta kan
overvagas att komplettera VH-systemet med nagon form av overvakning.

Korsningarna forefaller enligt exemplet vara kansliga nar det galler kostnadseffektiviteten.
Aven med relativt kort langd pa hastighetsbegransningen uppstéar sannolikt en liten kning
av olyckorna vid fria forhallanden med den hogre hastigheten. For att totalutfallet ska bli
positivt ur trafiksakerhetssynpunkt maste olycksrisken vara relativt hog, i exemplet hogre an
0,5 polisrapporterade olyckor per ar. Enklare VH-system kan darfor overvagas vid litet
olycksutfall per ar. Man bor givetvis ocksa stélla atgarden mot fysiska atgarder som i vissa
fall kan vara billigare an att anldgga ett VH-system. Experiment med vagmarkeringar och
enklare informationssystem pagar t.ex. utomlands och har gett goda effekter i vissa fall.

Nar métningar sa smaningom foreligger finns battre forutsattningar att bedoma
kostnadseffektiviteten. Av Overslagsberdkningen att doma forefaller det lampligt att vara
restriktiv med forslag till ytterligare forsok i korsningar innan de forsta tillimpningarna ar
utvarderade.

7.2 Modjligheter att 6ka nyttan i forsoksobjekten

Berdkningarna ovan har gjorts med relativt optimistiska antagande om trafikanternas
anpassning till hastighetsbegransningarna. Erfarenheten visar att ju mer man forstar motivet
till begransningen desto battre ar efterlevnaden. I forsokets etapp 1 studeras endast effekten
av tillfalliga hastighetsbegransningar. I Finland har dessa gett en effekt pa 3-5 km/h vid
daliga vaderforhallanden. En intressant iakttagelse ar att tillaggsskyltar med information
ocksa gett en effekt i samma storleksordning. Tillsammans bor begransning och information
kunna 6ka effekten i basta fall till 7-8 km/h. Annu storre kan effekten bli om den kombineras
med Overvakning. Vid tillimpningar utomlands ar hastighetssankningarna i risksituationer
vanligen kombinerad med utdkad 6vervakning. Effekten blir darvid @nnu storre.
Overvakning kan ofta ge effekter i samma storleksordning 7-8 km/h som odvervakad
hastighetsbegransning och information tillsammans. Det bor alltsa finnas majligheter att
astadkomma ett kostnadseffektivt system med hogre hastigheter i normalfall, men lagre
hastigheter i risksituationer som tillsammans ger bade hogre genomsnittshastigheter, lagre
totala risker och hogre efterlevnad. Men da maste sannolikt hastighetsbegransningen
kombineras med information och 6vervakning. Det ar viktigt att detta undersoks i senare
etapper av projektet.

I slutet av projektet utformas en strategi for fortsatt verksamhet och tillaimpning. En
strategisk ansats i detta arbete kan vara att system for variabel hastighetsbegransning ar
tillampbar da tillfilligt 6kad risk uppstar. Denna princip innebar t ex att en tillfdllig sankning
av hastighetsgransen till 70 km/h nar 6kad risk uppkommer skall resultera i lagre hastigheter
an vad som erhalles med en fast skylt med 70 km/tim. Med hastighetsgranser som anpassas
till trafikforhallandena vid 6kad risk forvantas trafikanternas forstaelse for och darmed
acceptans av hastighetsgranserna oka, vilket bor leda till battre efterlevnad. Om denna
tillfalliga hastighetssankning markeras pa lysande skylt dr det dessutom troligt att
uppmarksamhetsvardet okar.
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I strategin ar det ocksa viktigt att utrona nar okad risk uppkommer som ar av sadan karaktar
att det finns behov av att stodja trafikanterna i deras hastighetsval, dvs ddr den uppkomna
risken kan relateras till for hoga hastigheter. Denna insikt bor omsaéttas i tillampnings-
kriterier for nar VH kan komma ifrdga. I bedomningen bor beaktas om risken ar av sddan
karaktar att forarna inte sjdlva upptacker faran, inte inser farans vidd eller medvetet bortser
fran den i de olika situationer som kan vara aktuella. Har ar det ocksa viktigt att hansyn tas
till exponeringen. Trafikméangderna och konfliktsituationerna bor rimligen vara av en viss
storleksordning fOr att motivera en relativt dyrbar investering som ett system med variabel
hastighetsbegransning innebar. Strategin bor vidare klargora vad som dr normalt dr hogsta
hastighet vid goda trafikforhallanden, om man skall tillimpa jamna eller udda steg liksom
avstanden mellan stegen, anpassning till internationella principer mm.

8 Slutsatser och rekommendationer

Fortydliga projektmadlen

Syftet med VH-projektet ar trefalt; att genomfdra ett storskaligt forsok, att fa kunskap om
effekter och att f& fram foreskrifter for tillampning av variabla hastighetsgranser. Férséken
ar sjalvklart inte ett mal i sig utan bor ses som ett medel for att uppna goda foreskrifter och
detta bor framga tydligt i den projektplan som nu haller pa att tas fram. Nar budget, kvalitet,
teknik, utvardering m.m. diskuteras bor saledes nyttan med den framtida anviandningen sta i
fokus. I manga fall kommer en avvagning att behdvas mellan tillganglighets- och sakerhets-
forandringar. Ar det avvigningen enligt den samhéllsekonomiska modellen som géller eller
ar trafiksakerhetsmalen 6verordnade? Forsok att fortydliga detta i projektplanen!

En rekommendation &r ocksa att tydligare an hittills dela upp projektmalen pa mal for
sjdlva forsoksverksamheten och mal for ett implementerat VH-system. Vidare rekommen-
deras att fokusera mer pa tillimpningen i etapp 2, vilket kan innebara att objekten
modifieras och att tilldggsinformation samt 6vervakning kan tillkomma.

VH-projektet ar kontroversiellt. Redan i styrgruppen finns skeptiker. Upplaggningen i etapp
1 gor att effekterna i flera fall kan bli sma. Erfarenheter utomlands visar att informationen
kan vara lika viktig eller t.o.m. viktigare dn den variabla hastighetsskylten. Overvakning av
hastigheter i risksituationer kan ge annu storre effekter. Rekommendationen ar darfor att
fokusera mer pa problemet som ska l9sas, mindre pa den tekniska losningen. Detta kan ge
utrymme fOr att prova alternativa 16sningar i etapp 2. Det kan bli aktuellt med enklare och
billigare 16sningar. Dock ar det viktigt att beakta de blandade erfarenheter som finns om
effekterna av dessa.

Aktivera styrgruppen

Relationen mellan bestallare (Hk) — uppdragstagare (S) - PL ar otydlig och bor fortydligas.
PL uppfattar styrgruppen som en referensgrupp som ska informeras, inte ett stod for
projektledaren som ska tillstyrka beslut som tas av bestallaren HK resp utforaren S.
Styrgruppen bor spela en mer aktiv roll i enlighet med Vagverkets egna styrmodell.
Styrgruppen dr viktig i det fortsatta projektet for forankring av overgripande strategier,
teknikval osv samt bor tjana som forum for diskussion av viktigare beslut inom projektet.
Styrgruppen rekommenderas darfor att utarbeta en arbetsordning dvs ange vad som ska
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behandlas i styrgruppen. Det bor ocksa 6vervagas att komplettera styrgruppen med flera
regionala representanter eller regionchefer for att 6ka forankringen ytterligare.

Utnyttja mojligheterna i systemet

Forsoksobjektens funktionalitet har provats oversiktligt. Regionerna har fritt fatt foresla
objekt givet att de inryms i VH-konceptet. Med nagra undantag har foreslagna objekt
accepterats att inga i forsoken.

Onskemal om nya forsoksobjekt kan tillkomma. Det rekommenderas darfor att ta fram
kriterier for vilka nya typer av férsoksobjekt som &r onskvarda. Detta ger ocksa anledning
for styrgruppen att ta stéllning till grunderna i ett framtida VH-system? Ska VH-system
aven anvandas vid vagarbeten och for andra typer av ”black spots” dn de som ingar i
forsoken? Finns det anledning att begransa anvandningsomradena?

En mangd tekniska, juridiska och administrativa krav har stallts pa forsoksobjekten och VH-
projektet. Exempel ar:

e Skyltar ska vara tydliga

e Systemet ska medge stor variation i budskap (hastighetsgranser)

e Tilliten ska vara stor till systemet (99,5% driftsdkerhet vagledande)

e Gemensamt styrsystem for alla tillampningar

e TIC-anslutning med bra gransnitt for god arbetsmiljo

e Avancerad vadermodell f6r sikra budskap

e Hoga krav pa utvardering

e Projektstyrning enligt ISO-standard

Tillsammans ger detta hog kvalitet och tilltro, som naturligtvis paverkar kostnaderna, men
ocksa funktionaliteten. Inom ramen for projektet bor en teknisk-ekonomisk utvardering
goras av hur andamalsenliga dessa kvalitetskrav har varit. Systemet ger goda mojligheter till
avancerad styrning. Rekommendationen ar darfor att utnyttja systemets mojligheter sa
langt mojligt. Tillaggsinformation och dvervakning som majliggors av det hogteknologiska
systemet kan sannolikt 6ka kostnadseffektiviteten.

Sprid erfarenheter om kostnadsbedémningar

En 6verslagsberdkning visar att de ursprungliga kostnader som angavs i projektet var
orealistiskt laga. Deltagarna i projektet har varit medvetna om att kostnadsuppgifter i
forstudierna kunde komma att 6ka i samband med detaljprojektering. Det viktigaste skalet
till kostnadsokningarna bestar i bristande erfarenhet av att projektera ITS-projekt, den
osdkerhet som finns i nya losningar av FoU-karaktar samt att nya projekt tillkommit.

Informationen till styrgruppen har varit bristfallig om de férvantade kostnadsokningar som
uppstatt i borjan av 2004 och motiven for val av funktionalitets- och kvalitetsniva. Rekom-
mendationen dr darfor att framtida kostnadsbedomningar bor innefatta en post oférutsatt
som dr storre med forstudie som underlag an med detaljprojektering som underlag. En
checklista 6ver kostnadsposter som bor inga i kostnadsberakningarna bor ocksa tas fram.
Erfarenheter fran genomfoérda projekteringar och fardiga system i Sverige och utomlands
bor formedlas till VV:s regioner infor framtida projekt. Samarbetet mellan regionerna borde
ocksa kunna bli battre. En idé som VH-projektet skulle kunna prova dr darfor att skapa
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samverkansgrupper mellan regionerna, som leds av regionerna sjilva. Det finns sannolikt
kunskap ute i regionerna som kan tas béttre i ansprak med friare organisationsformer.

Besparing i projektet kan fraimst ske genom att antalet forsoksobjekt reduceras. Forsoks-
objekten ska i forsta hand ses som isolerade foreteelser och mojligheterna att dra slutsatser
for en grupp objekt dr begransade. Det ar viktigare att forsoksobjekten har en
sammansattning som successivt leder till 6kad kunskap som kan omsattas i foreskrifter for
ett framtida VH-system. Detta kan mycket val omfatta bara nagra tillimpningar for att sedan
successivt byggas ut efterhand som erfarenheterna véxer. Inget hindrar darfor styrgruppen
att besluta om en lagre takt i uppbyggnaden av systemet.

Testa billigare 16sningar

En annan mdjlighet ar att vilja enklare och billigare VH-system. Detta kanske sarskilt kan
vara aktuellt for tvafdltsvagar och korsningar. Inget bor hindra att andra billigare system
provas parallellt med de pagaende VH-forsoken. Det finns givetvis olika uppfattningar hur
dessa ser losningar ut. For att komma vidare bor darfor alternativa 1osningar provas pa
nagon stracka och nagon korsning inom ramen for eller parallellt med VH-projektet.

Utomlands gors experiment med andra och ofta billigare 16sningar &n variabel hastighet,
bl.a. med olika typer vagmarkeringar, for att fa ner de alltfor hoga hastigheterna i
risksituationer. Utvecklingen utomlands bor f6ljas och liknande experiment genomforas i
Sverige om dessa blir lyckade.

Med ett allmant inférande av variabel hastighet i korsningar behovs en standardiserad
16sning som i princip fungerar som dagens trafiksignaler, men med mdajlighet att detektera
ankommande fordon pa sidovag, fotgangare, cyklister och utsvangande bussar m.m. Genom
okad standardisering och enklare funktionsspecifikationer bor kostnaderna for VH kunna
sjunka i de fortsatta upphandlingarna. Kontakter med regionsamordnare och leverantorer
pekar pa att man skulle kunna spara 25-50% av utrustningsdelen med mer funktionella och
andamalsenliga krav (ej specifiserad utrustning). Standardiseringar bor vidare kunna ge
besparingar dven nar det galler projektering och planering.
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Underlagsmaterial

En stor mangd dokument fran uppdrag, projektbeskrivningar, forstudier, méten m.m. finns i
VH-projektets projektarkiv. Utover detta har fraimst nedanstidende material utnyttjats:

Bakgrund

Maijligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastighetsbegransningar. Redovisning
av regeringsuppdrag. Version 2001-06-29. VV Publikation 2001:58.

Uppdragsbeskrivning VariablaHastigheter. 30 maj 2003. Vagverket HKm.

Forsok med Variabla Hastihetsgranser.2003-2007. ProjektSpecifikation ver 1.0. December
2003

Styrning och ledning

AnsvarBefogenhet 0.7_overrock. 3 maj -04. Lars-Olof Landerfors.

Regler for tillampning av modellen "Uppdrag i samarbete”. Version 2.0. 2003-12-19

Viagverkets gemensamma projektmodell. Version 2001-06-05.

Kostnadsbedomningar

Dynamiska hastighetsgranser, Pilotprojekt E6, E20, Forstudie, Minirapport handling 1, 2002-
12-17, arbetsdokument.

Vader- och vaglagskriterier for utmarkning av foreskrivna variabla hastighetsgranser och

rekommenderade hogsta hastigheter. Ver.2003-06-06.

Vig E6,E20 Variabla hastighetsgranser (VH) genom sodra Halland. Kostnadsokning. 2004-2-
09.

Budgetbeddmning for Vaginformatiksystem for Uddevallabron. Vagverket 2003-03-05.

Forstudie. Vag E4 Delen Tpl Gavle Norra-Axmartavlan. 2003-10-14.

PM Markarbeten avseende vagsidesutrustning for variabla hastighetsgranser. Vag E4
Gavleborg. 2004-02-26.

Kostnadsutredning Variabel hastighet. Rapportavvikelse 22 feb 04. Lars-Olof Landerfors.

Intervjuer och underlag fran:

Lars-Olof Landerfors, PL

Christer Agerback, styrgrupp

Ann-Sofi Granberg, styrgrupp

Claes Tingvall, styrgrupp

Bengt Hallstrom, teknik

Knut Heijkenskiold, teknik

Anders Lindkvist, utvardering

Lars Ljungberg, VM

Hakan Bostrom, VM

Jarl Wilfing, VVA

Christer Olsson, VVA

Michael Cewers, SWARCO

Lars-Erik Jerberyd, Rambgll

Nils Karlberg, TietoEnator
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