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1. Samlade erfarenheter av ITS

Vid forbundsmétet 2006 redovisade NVF-utskott 53 internationella erfarenheter betréffande effekter av
ITS (Hedelund et al, 2006). Dessa erfarenheter harrorde sig fran Danska Vejforeningens hemsida (Dansk
Vejforening, 2006), som 1 sin tur himtat sina uppgifter fran den svenska effektkatalogen for ITS, som
sammanstillts av Transek pa uppdrag av Viagverket (Transek, 2003).

Nedan redovisas de nordiska erfarenheterna med kéllhdnvisningar. Korrigering har i ndgot fall gjorts for
feltolkning av den svenska rapporten. Dessutom har ndgra nyare erfarenheter rorande fordonssédkerhet
lagts till for att ge en bredare bild av effekterna av ITS.

Ibland kan man hora att politiker och &ven fackfolk inom trafiksektorn anser att det rdder osidkerhet om
effekterna av ITS. D4 ITS-utrustade végar typiskt kostar mer @n “ointelligenta” végar ligger det néra till
hands att dra slutsatsen att ITS ar for dyrt.

Men det ar ett missforstand. Det finns klart dokumenterat underlag och manga exempel pa stora effekter
av att trimma végsystemet med hjélp av ITS. Sérskilt giller detta nér det géller att hantera konsekvenser
av dynamiska variationer och storningar i trafiksystemet.

Atgiird Effekt

Trafiksignaler 20-30% kortare restid. Antal stopp och
drivmedelsforbrukning—12%

Bussprioritering i signalsystem upp till 30% kortare restid

Korféltsstyrning +5-10% kapacitet, 15-20% farre olyckor, -5% CO,

Storningshantering/végassistans 10 min kortare varaktighet

Automatisk hastighetskontroll (ATK) 19% farre olyckor

Omstillbara vigmarken (VMS) ko —23%, hastighet+kapacitet +1-3%, chockvagor vid
storningar upp till =7%

Detektering av fotgdngare vid 28% hastighetsreduktion (bilar)

Overgéngsstillen

Trafikinformation/hidndelsehantering 3-9% mindre restid

Alternativ information/végledning upp till 30% av trafikanterna foljer reckommendationer

Navigeringssystem 5-20% kortare restid

Vigavgifter i titort upp till 50% minskade kotider

Béltespdminnare upp till 95% mer bilbéltesanvindning

Alkolés 40-95% farre upprepade alkoholbrott

Stabilitetskontroll (ESC) minst 13% férre doda och svart skadade

Adaptiv farthallare (ACC) 7% férre olyckor

Intelligent hastighetsanpassning (ISA) 20-30% farre hastighetsovertridelser

Problemet med effektmédtningar &r bl.a. att det inte finns gemensamma riktlinjer for att méita och
redovisa effekter, vilket gor det svart att sammanstélla dessa pa ett enhetligt sitt. Men att det finns
effekter och att de dr betydande finns det inget tvivel om. Ett systematiskt arbete pagar ocksa
internationellt inom det europeiska forskningsprogrammet for att sékerstéilla och sprida kunskaper om
effekter av ITS. Aven Sverige har en viktig roll i detta arbete.




I de flesta fall forbattrar ITS nyttan av traditionella viginvesteringar, men ITS krdver ocksa storre
investeringar dn traditionell vigteknik. Exempelvis kan en variabel skylt kosta fyra ganger mer &n en
traditionell metallskylt, men kan ocksa hantera dynamiska situationer som inte metallskylten kan.
Fordelen med ITS &r att aterkommande triangsel pga kapacitetsbrist kan lindras. Det dr ocksa mojligt att
genom information och snabbare insatser reducera olédgenheterna av oférutsedda storningar.

Effektivisering kriver storre och storre investeringar efterhand som samhillet utvecklar sig i mer
komplex och teknologisk riktning. Det giller bade inom industrin och i den offentliga sektorn. Samma
giller for trafiksektorn, den framtida utvecklingen kréaver storre investeringar dn den historiska. Omvént
kan man inte forvénta sig att man kan effektivisera trafiken utan att 6ka investeringarna i ITS. ITS kan
ocksa gora forhdllandena nédgorlunda drigliga i vintan pa kapacitetstillskott i form av nya vigar som kan
ta mycket 14ng tid att genomfora.

I avsnitt 2-4 nedan redovisas underlaget till beddmningarna ndgot mer i detalj. Uppgifterna har himtats
fran rapporten ITS Effektsamband (Transek,2003), som &r kéllan till uppgifterna i NVF 53:s arsrapport.

2. Trafikstyrning

Trafiksignaler (20-30% kortare restid)

Trafiksignaler ger positiva trafiksékerhetseffekter om trafiken &r for stor for att medge tillfredsstédllande
avveckling av underordnade fordonsrorelser utan signalstyrning. Genom att samordna trafiksignalerna langs
strak kan restiderna minskas med 20-30 % jamfort med inte samordnad styrning. Samordningen ar mest
effektiv om avstandet mellan de signalreglerade korsningarna dr 150-300 meter. AUT é&r ett system for att
automatiskt optimera tidplaner utifrén valfri effekt, exempelvis att minimera emissioner. Forsta aret efter en
AUT-installation har 12% minskning av brinsleforbrukning uppmatts. Med hjilp av SPOT och UTOPIA kan
restiden reduceras med ca 15 % jamfort med tidsstyrd signalsamordning. Motsvarande siffra for AUT ar ca 8
%. (VTI, 2000)

Bussprioritering i signalsystem (upp till 30% kortare restid)

Med modern trafiksignalteknik &r det mojligt att paverka den kollektiva trafikens framkomlighet i savil
oberoende som samordnat styrda korsningar. Aktiv prioritering innebér att fordonet ges direkt mojlighet att
paverka sin egen grontid och framkomlighet. I den samordnade styrningen dr mojligheterna att paverka
mindre &n vid oberoende styrning. Trots detta &r effekterna dnda i regel positiva. Studier i Stockholm i ett
pilotsystem redovisar 30 % reduktion av restiden i detta specifika system. I Goteborg medforde inférandet av
prioritering av buss- och sparvagnstrafiken (KomFram-systemet) att samma serviceniva kunde klaras med
10% férre fordon. (GoTiC, 2002)

Korfdltsstyrning (+5-10% kapacitet, 15-20% firre olyckor, -5% CO,)

Korfaltsstyrning pa motorvég berdknas ge farre blockeringar pa grund av olyckor och dven kortare
blockeringstider och dirmed minskad blockering i samband med dessa. Holldndska erfarenheter indikerade
4-5 % hogre kapacitet och minskade restider med 10-15 % 1 hogtrafik. Priméra olyckor reduceras med 15-20
% och de sekundira med 40-50 %. S& hoga effekter har inte verifierats for svenska forhallanden pga lagre
hastighetsgrinser. Systemet i Stockholm visar dven minskade avgasutslépp i form av ca 5% minskning av
COz2, motsvarande ca 100 ton per ar (VTI, 2002).

Storningshantering/vdgassistans (10 min kortare varaktighet)
VigAssistans bestar av specialutrustade fordon som opererar i trafiken under hogtrafiktid. Fordonens uppgift
ar att hantera storningar pa ett effektivt for att forbattra framkomligheten for trafiken. Béttre hantering av
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storningar kan minska varaktigheten vid storre olyckor med ca 10 min och 6ka aterstaende kapacitet vid
incidenter med 5-10% (Transek, 2001).

Automatisk hastighetskontroll, ATK (19% fdrre olyckor)

Automatisk hastighetskontroll har visat sig vara ett mycket effektivt sétt att reducera hastigheten och
ddrmed risken for olyckor och dess foljdverkningar. Analyser av reshastighetsforandringar i de forsok som
genomfordes 1 Sverige under 1990-1992 visar att reshastigheterna 1 de riktningar som dvervakats minskat
med 1 genomsnitt 2-3 km/h. Hastighetsnivén vid kameraskdpen i den dvervakade riktningen har minskat med
5-10 km/h. En sammanstéllning av trafiksékerhetseffekten av ATK byggd pa ett tiotal rapporter visar pa en
minskning av trafikolyckorna med 19 % och av personskadorna med 17 % (Elvik, 1997)

Omstdllbara vigmdrken, VMS (ko —23%, hastighet+kapacitet +1-3%, chockvagor upp till —7%)
Omstillbara vigméarken anvinds for att informera
trafikanterna eller styra trafiken utifrdn
trafiksituationer och -forhdllanden som foréndras
dynamiskt. VMS med véglagsinformation i
Finland har medfort 3-5 km/h ldgre hastigheter,
motsvarande en minskad olycksrisk med 15-20 %
vid halka. I Holland, finns ett system med
omstéllbara vigmirken som omfattar hela
motorvigsnitet runt Amsterdam. Utvérderingar
visar att systemet minskade den genomsnittliga
kdsituationen (savél langd som tid) med 23%.
Medelhastigheten 6kade marginellt (1-3%) framst
pa den inre ringen medan traﬁkvolymerna okade .
med 1% pa den inre och 3% pa den yttre ringen. Studier av MCS-systemet (korfaltskontroll) i Holland visar
att chockvagorna ddmpades dvs. kostopp upptradde mindre plotsligt, hastighetsspridningen minskade och
medelhastigheten sjonk med 5-7%. Aven antalet fordon som kér med korta fordonsavstind minskade
(Lindkvist, 1999).

Detektering av fotgdngare vid overgangsstdllen (28% hastighetsreduktion)

Varningssystem for gdng- och cykeltrafikanter pa 6vergangsstélle kan ge positiva effekter pa trafiksékerheten
genom att signaler eller skyltar endast aktiveras nir passage verkligen sker. Utvdrderingar fran Révlanda har
visat att hastighetspdminnande omstéllbara vigmérken vid obevakade dvergangar kan ge en reduktion av
medelhastigheten pa 7 km/h. Aven 90-percentilen paverkades positivt genom en hastighetsreduktion med
28% vilket inneburit att trafiken flyter lugnare forbi omridet. I Rédvlanda anvéndes skylten under skoltid da
hastighetsnedsittning frdn 50 km/h till 30 km/h géllde (Planath, 2001).

3. Informations-, vigvisnings- och betalsystem

Trafikinformation/hdndelseshantering ( 3-9% kortare restid)

Restidsvinster och i viss man positiva miljoeffekter kan uppnas dé tringsel undviks genom information till
biltrafikanterna om alternativa vigval. Restidsminskningar pd 3-9% har uppmditts vid storre incidenter.
Trafikinformationen kan dven forbattra tillforlitligheten néir det géller att planera sina resor. Med ett
videoOvervakningssystem observeras manuellt eller automatiskt hinder och incidenter. Samtidigt leder
variabla skyltar (VMS) och radio trafiken till andra végar; eller ocksé stangs enskilda korfalt sa att
raddningsmanskapet kan na fram snabbare och minska incidentens varaktighet (TFK och Transek, 2000).
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Alternativ information/omledning (upp till 30% av trafikanterna féljer den)

Ett system med omstéllbara vigmarken for automatisk kdvarning, omledning, information om vigarbeten
mm installerades 1997 pa E6 och E22 vid de norra infarterna till Malmo. Utvérderingar visar att omkring
20% av trafikanterna f6ljer budskapet om ko och rekommendation att vilja en angiven annan vég (Trivector,
2000). Motsvarande uppgift erholls fran utvarderingen av liknande system i Goteborg. En studie av tva
VMS-installationer 1 Australien visar att ett klart budskap som ”Avstingd vdg” innebir att drygt 30% fler dn
annars avviker vid nésta avfart. Studien visade ocksé att andelen som vid en storre incident avvek fran
huvudvigen 6kade med 20% vid en avfart dit kon av incidenten nétt och en méirkbar 6kning (ca 10%)
registrerades ocksa vid en tidigare avfart dit kon inte natt.

Navigeringssystem (5-20% kortare restid)

Med hjilp av ett navigationssystem kan fordonsforare fa information hur man hittar till en vald destination.
Vid statiska navigeringssystem anvénds endast historisk information och ingen hinsyn tas till de rddande
trafikforhdllandena. Vid dynamiska navigeringssystem é&r informationen som ges till foraren byggd dven pa
uppgifter om trafiksituationen (realtidsinformation). Eftersom statiska navigeringssystem hjélper trafikanter
som letar efter okdnda méaladresser, beror effekterna pa hur felaktiga valen &r i utgéngsléget. Uppskattningar
pekar pa att potentialen &r stor, &nda upp till 20% for korta resor, eftersom risk finns for felkdrningar.
Andelen resor till okénda adresser ar dock litet, sannolikt under 5%. Nya undersokningar behdvs for att
kunna ange detta med storre sdkerhet (Transek,1999).

Vigavgifter i tdtort (upp till 50% minskade kotider)
Vigavgifter dr ett samlingsnamn pa avgifter for fordon i
rorelse. Beroende pé syftet med avgifterna forekommer
andra namn som ”’biltullar”, "tringselavgifter”,
“miljoavgifter” osv. Antalet personskadeolyckor har
minskat med i genomsnitt 5 % forsta dren efter inforandet
av biltullar i Bergen, Oslo och Trondheim (Bergen —16 %,
Oslo -2 % och Trondheim —7 %). Att inféra
tringselavgifter i stdder ger stora, snabba och
kostnadseffektiva effekter jamfort med andra atgérder.
Stockholmsforsoket (2006) med avgifter pa 10-20 kr under
dagtid innebar en minskning av antalet passager in och ut
frén Stockholms innerstad med 22%. Det motsvarar
ndstan 100 000 passager Over avgiftssnitten. Trafik-
minskningen dver avgiftssnittet var storst under
morgonens och eftermiddagens rusningsperiod. Allra storst var minskningen pa eftermiddagen, vilket
troligen delvis forklaras av att resdrendena till storre del da inte ar lika tids- och platsbundna som
morgonens arbetsresor. Trafiken minskade dven pé kvillarna efter avgiftsperioden. Som en konsekvens
av att biltrafiken minskade forbittrades framkomligheten och restiderna minskade. Detta hade stor
positiv inverkan pa restidernas tillforlitlighet, det vill séga man kunde vara sdkrare pd att resan tog en
viss forvéntad tid. Restiderna for biltrafiken minskade véasentligt i och kring innerstaden. Sarskilt stora
minskningar syntes pa infarterna, dir kotiderna minskade med en tredjedel i morgonrusningen och
halverades i eftermiddagsrusningen.

4. Fordonssikerhet

Biiltespaminnare (upp till 95% mer bilbiltesanvindning)

Bortsett fran foraren dr sékerhetsbéltet den viktigaste utrustningen i bilen. Trots lagstiftning har
bilbaltesanvindningen sjunkit till 82% 1 Sverige, men dr 99% for bilar med béltespdminnare.
Biltesanvandning i samband med olyckor &r klart lagre. Flera studier visar att baltesanvdndningen bara
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ar 30-50% 1 dodsolyckor. Detta innebér att olycksrisken &r ca 15 ggr hdgre utan bilbélte. En
australiensisk studie visar att béltespdminnare i samband med en kampanj kan 6ka biltesanvindningen
med 95% for forare som vanligtvis kor utan bélte. Béltespdminnarna dr dock bara effektiva for forare
som kor utan bélte av misstag (ETSC, 2005).

Alkolas (35-40% fdirre upprepade alkoholbrott)

Alkoléset ar kopplat till bilens tdndningssystem. For att starta bilen krévs att alkoholhalten i utandnings-
luften dr néra noll. Utbldsningsaggregatet dr kopplat till tindningen, som i sin tur dr kopplad till
startmotorn. Atgirden beddms ha en stor positiv paverkan pé de enskilda forare som har behov av och
installerar alkolas. Tio ars uppfoljning av forare som blivit domda for rattfylleri i USA och Kanada har

resulterat 1 minskningar av antalet upprepade domar for korning under alkoholpaverkan med mellan 40-95%.
(ICADTS, 2001).

Stabilitetskontroll, ESC (mer dn 13% fdrre déda och svdrt skadade)
Sedan 1998 nér massproduktion av ESC startade,
har marknaden for bilar med ESC 6kat snabbt. |
genomsnitt var 40% av alla nya bilar i Europa
utrustade med stabilitetskontroll ar 2006. ESC gor
storst nytta vid olyckor dér foraren forlorat
kontrollen over fordonet, vilket sarskilt hander vid
halt viglag med is och snd. Svenska under-
sokningar indikerar att minskningen av antalet
dodade och svért skadade uppgér till minst 13%
med ESC (Tingvall et al, 2005).

«

Adaptiv farthdllare, ACC (7% fdrre olyckor)

Féltforsok 1 Holland visar att adaptiv farthallare, innehallande hastighets- och distanshallning, kan
minska antalet olyckor med 7%. Forarna i forsoket valde i genomsnitt instdllningar som motsvarar 5
km/h dver hastighetsgransen samt en sekunds tidlucka. Systemet bromsar med hogst halv bromsférméaga
om man kommer for nira fordonet framfor. Forarbeteendet forbattras, vilket resulterar 1 jimnare

trafikflode. Antalet farliga tidluckor under en sekund minskar med ACC. Minskningen var 1 forsoken
70% vid fritt flode, 50% i tit trafik och 30% i samband med koer. (Alkim et al, 2006)

Intelligent stod for anpassning av hastighet (20-30% fdrre hastighetsovertrddelser)

Omfattar elektronisk information eller anpassning av fordonshastigheten med hénsyn till vigtyp och
omgivningsmiljo. En rad forsok i bl.a Sverige, Holland, England, Danmark, Finland, Belgien och
Frankrike har gett positiva resultat. Andelen som kor for fort minskar fran ca 30% till ca 20%. Andelen som
kor mer dn 10 km/tim for fort minskar fran ca 15% till 5% med informerande system och praktiskt taget till
0% for aktiv gas.. ISA forvéntas ocksé fa stor paverkan éven pa dvrig trafik i kolonnkdrning om andelen ISA-
fordon ér tillrackligt stort. I Umea har hastighetssénkningen blivit dubbelt sd hog som forvintat utgdende fran
att enbart ISA-fordon skulle paverkas. Maitningar visar att punkthastigheterna minskat 3-4 km/tim
mittemellan korsningar, men att restiden 1 titort varit oférdndrad under forsoken. I gjorda bedomningar har
den mojliga sikerhetseffekten uppskattats till 20-25 % minskning av personskador 1 titort om samtliga bilar
ar utrustade med ISA (Végverket, 2002a).
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5. Svenska och utliindska databaser
Killan till de ovan redovisade effekterna ar rapporten ITS Effektsamband, som ursprungligen gavs ut
2001 men uppdaterades ar 2003. En ny revidering dr pa gdng under 2007.

Internationellt pagar arbete att sammanstélla viktiga utvarderingar och ge mojlighet till spridning av
resultaten till olika lander. VIKING och TEMPO ér europeiska samarbetsprojekt inom vigtrafikledning.

Inom VIKING-l4dnderna Sverige, Norge, Finland, Danmark och Nordttyskland samlas utvérderingar pé
webbsidan: http://www.viking.ten-t.com. Utvérderingar hittar man under DOCUMENTS och sékordet

Evaluation.
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ITS ar uppdelat pa dtta delomraden. Nar tillrdckligt minga utvirderingar finns inom ett delomrade gors
s.k. synteser av de samlade erfarenheterna inom VIKING-omrédet. For nérvarande pagar arbete for fyra
delomrdden (Traffic status and travel time information, Public transport information systems, MCS,
VSL and Q-warning, Electronic payment facilities).

Viktigare utvirderingar fran VIKING och alla 6vriga europeiska samarbetsomraden samlas pd den
gemensamma webbsajten http://tempo.austriatech.org. Genom att bidra till och utnyttja dessa databaser

kan vi 1 Sverige fa ta del av Europas samlade erfarenheter av ITS.

6. Systematisk utvirdering

Vigverket betonar vikten av systematisk utvéirdering och erfarenhetsdterforing 1 #or —
sin ITS-strategi. Utvdrderingsfragorna behdver komma mer i fokus och
utvirderingspolicyn tydliggoras. PLUTO

Plancring av utvardering

Ett forslag till hur Véigverket ska jobba har tagits fram under 2006 och ar f.n.
under diskussion. Forslaget som ej ér faststéllt/beslutat bygger pa
rekommendationerna fran VIKING:s utvarderingsgrupp:

Handlertrsmy avseends ipnsormatil
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a) Alla ITS-tillampningar med finansiering fran Vigverket ska utvirderas. Utvédrderingsplan ska tas
fram senast 1 samband med projektspecifikationen

b) Utvirderingsplaner ska bygga pd TEMPO utvirderingsstrategi.

¢) VIKING:s rdd for utvardering av ITS-projekt ska anvindas vid forstudier av ITS-tillampningar.

d) Utvérderingshandboken PLUTO (Vagverket 2002b) ska anvidndas av projektledare for att planera
utvirdering av ITS-projekt.

e) Utvirderingsplaner ska granskas och godkénnas av Viagverket

f) Rapportering fran utvarderingarna ska folja TEMPO

rapporteringsriktlinjer (EC, 2006).

— For Viking-projekt ska rapporteringen innehdlla 1 sida med gemensam
utformning. For sdrskilt intressanta projekt som anmélts till TEMPO _TEMPO Guidlnes for
ska utdkad rapportering genomforas omfattande ca 15 sidor. e Teweownmine

g) Slutférda utvérderingar ska - nédr det bedoms som vésentligt - granskas av leoue s

oberoende experter och godkdnnas av Vagverket for spridning. | oo

h) Godkénda resultat 6verfors till Effektkataloger och sprids via Vigverkets

hemsida, Transportforum, ITS-konferenser m.m.

1) Erfarenheter av liknande tillimpningar sammanstills inom ramen for
samarbetet 1 VIKING:s utvirderingsgrupp (syntesrapport)
j) Resultat av utvirderingar fran utlandet av svenskt intresse bevakas av svenska representanter i

VIKING:s utvérderingsgrupp samt av deltagare pé internationella ITS-konferenser

k) Kurser och seminarier halls vid behov for att informera om innehallet i TEMPO
utvarderingsstrategi, VIKING:s rad for utvéirdering, utvirderingshandboken PLUTO, TEMPO
rapporteringsriktlinjer samt innehdllet i databaser pa Vigverket, VIKING, TEMPO m.fl.

7. 2007

Under 2007 hénder bland annat f6ljande:

* Vigverkets ITS-strategi ska uppdateras

* Riktlinjer och verktyg for utvérdering ska faststillas

* Effektkatalogen och vaginformatikkatalogen ska uppdateras
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