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Teknik pavag
M §jliga effekter av trafikinformatik i Goteborgsregionen

1. Inledning

Det finns en vaxande insikt om att trafikinformatiken (TI) kommer att prégla morgonda-
gens vagtrafik. En forsta utvardering av transportinformatik baserat pa tillampningar i den
svenska 'test-siten’ ARENA gjordes 1990-92 och rapporterades delvis med inrikt ning mot
miljoeffekter vid NKTF's méte i Odense 1993. Specifikt for Sverige och aven Danmark ar
avsaknaden av avancerade trafikstyrningssystem. Det forsta motorvags styrningssystemet i
Sverige invigs nasta manad i Stockholm. Utvarderingen & darfér @nnu av strategisk
karaktar for att finna basta inriktningen infor framtiden. Arbetet har fortsatt 1993-95
parallellt med faltforsoken i ARENA. En kostnadsberakning av olika TI-scenarier
rapporterades pa den forsta vérldskonferensen (ATT/IVHS94) i Paris 1994. Har ska
resultatet av den nya utvérderingen i sin helhet presenteras.

De olika tekniska system som studerats i TOSCA [l ger olika typer av effekter.
Trafikstyrning har i forsta hand effekter pa trafikprocessen, men aven vissa effekter pa
ruttvalet. Informationssystem har framst effekter pa resfrekvens och fardmedelsval, men
dven vissa effekter pa ruttvalet. Vagvisningssystem har framst effekter pa ruttvalet.
Vagavgiftssystem har effekter bade pa resfrekvens-, fardmedelss och ruttval.
Hastighetsanpassningssystem har framst effekter pa trafikprocessen.

For att bedoma effekterna av inférande av transportinformatik maste till racklig kunskap
finnas inom bl.a. rorande teknisk utveckling, informationskvalitet, kostnader,
beteendeférandringar samt social acceptans for styrande och intervenerande system.
Ké&rnan i det integrerade utvarderingssystemet har utgjorts av prognossystemet FREDRIK
och nétverksanalyssystemet EMME/2.

2. Telematikscenarier

Scenarier for inférande av transportinformatik i Goteborgsregionen definierades under
1992-93. Utgangspunkten har utgjorts av olika méjliga utveck lingar:

» Trendscenario, dér informationsteknologin utvecklasi stort genom marknaden
»  Strategiscenario, dar informationsteknologin infors (genom olika former av stéd och
politiskainitiativ) sa att samhéalleliga mal som miljo och sékerhet beframjas



De tre resulterande scenarierna illustreras nedan:

Enillustration av TOSCA |1 scenarier, tillhdrande tillampningsomraden och funktioner.

Trendscenario Strategiscenario
2000 2020 2020
Stdrningshantering X X X
TRAFIK- Trafiksignalstyrning X X X
STYRNINGS- hy )
M otorvagsstyrning X X
SYSTEM .
Styrning av tunga fordon X X X
X
Reseplanering X X X
INFORMATIONG Manoverplaneringshjdlp X
SYSTEM Kollektivtrafikinformation X X X
Efterfrégestyrd kollektivtrafik X
Parkeringsservice X X
Parkeringssokningshjélp X X
X
VAGVISNINGS- | Regional vagtrafikledning X X X
SYSTEM Statisk végvisning X X
Dynamisk végvisning X
BETAL- Anvandaravgifter X X | _ersdtsav X
SYSTEM Miljdavgifter X
Dynamiska bilavgifter
X
Varning for hinder vid dalig skt~ x X
Hastighetsanpassning vid daligt
véglag X X | erséttsav
HASTIGHETS- Intelligent farthallare X X
ANPASSNINGS- | Gron vég [ korsning _ X X
SYSTEM Dynqmlsk hgstlghetsanpassm ng
Fotgangarstod X
Forarstod for att 1attare folja X
trafikregler
Overvakning av korforméga
3. Kosmader

Utifran scenariobeskrivningarna har ett forsok gjorts att beskriva varje TI-funk tion mer i
detalj for att pa sa sétt oka forstaelsen for de skildatillampningarna. Detta har gjorts genom
att specificera utrustningsbehovet. D arigenom har kostnaderna for varje funktion och de
dérav sammansatta scenarierna kunnat beréknas. Figuren nedan visar investe-
ringskostnader for de tre scenarierna uppdel ade pa utrust ningskategorier.



Investeringskostnader for scenariernai TOSCA II.
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Som framgar & majoriteten av investeringskostnaderna att hanfora till fordonsutrustning i
alla scenarier. Denna utgor approx. 75%-90% av hela investeringskostnaden i de olika
scenarierna.

4. Nytta med transportinfor matik

4.1 Restidseffekter
Restiden paverkas pa kort sikt mest med trafikstyrning och vagvisning. Totala effekten ar
ca20% i trendscenariet ar 2000 (métt i genomsnittlig restid per resa).

Det framgar ocksa att effekten av vagvisningssystem minskar mellan trendscenarierna ar
2000 och 2020. Detta bidrar till att restidsvinsten for biltrafiken totalt minskar till ca 14% i
trendscenariet & 2020. For att 16sa problemet med att alternativvégarna vid vég visning blir
overbelastade vid hog andel anvandare maste troligen bilisterna tilldelas olika
alternativvagar. Problemet blir inte akut forran om 10-20 ar. Det &r troligt att olika |6s-
ningar i dennariktning kommer fram innan dess.



Restidseffekter for olika scenarier under hela dygnet & 2000 och 2020.
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Jamforelsen mellan trend- och strategiscenarierna ar 2020 visar att det dynamiska has-
tighetsanpassningssystemet reducerar restidsvinsten med ca 10%. (Effekten &r ca 6% under
hogtrafiktid och 14% under mellan- och | agtrafiktid.) | stallet tillkommer 16% restidsvinst
fran betal systemen. Totala effekten for biltrafiken blir darfor hela 24% i strategiscenariet ar
2020.

4.2 Trafiksaker hetseffekter
Trafiksakerheten forbéttras pa kort sikt fram till 2000 bast genom trafikstyrningssystem.

En konsekvent utbyggnad enligt trendscenariet ar 2000 skulle kunna ge en o©kad
trafiksakerhet pa ca 20% (métt i antal personskador).

Pa langre sikt vantas effekterna 6ka och bidrag kommer ocksa fran informationssystem,
vagvisning och bilavgiftssystem bl.a. genom omf 6rdelning i tiden och till kollektivtrafi ken.
Trafiksakerhetseffekten enligt expertbedémningen i trendscenariet ar 2020 uppgar till ca
43%.

Experterna ser vidare en oerhort stor potential i hastighetsanpassningssystemen, men tror
inte den spontana marknadsstyrda utvecklingen leder till hogre trafiksékerhet. | stéllet
vantas nagot Okat antal olyckor med bl.a. UV-ljus. Inte heller intelligent farthallare tros ge
ndgot storre bidrag till trafiksékerheten i trendscenariet & 2020. Rekommen derande
farthallarsystem &r sdledes experterna skeptiskatill.



Trafiksaker hetseffekter for olika scenarier &r 2000 och 2020
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Forutséttningen for att de stora trafiksékerhetsforbéttringarna ska komma till stand &r
framst att systemen & intervenerande i risksituationer och att de & obligatoriska sa att
anvandningen blir allman. Har forutsatts 80% anvandning som féljd av obligatorium pa
nya bilar fr.o.m. 2010. Med dessa forutséttningar kan sékerhetseffekten beréknas till hela
85% i strategiscenariet ar 2020.

4.3 Emissionseffekter

Emissionerna paverkas pa kort sikt fram till ar 2000 mest av vé&gvisningssystem. Storst
betydelse har dock fordonsutvecklingen och emissionskraven. Automatiska betalsystem
och hastighetsanpassning har praktiskt taget inga effekter pa kort sikt. Totala effekten
uttryckt i NOx-ekvivalenter &r ca 8% i trendscenariet ar 2000.

Jamforelsen mellan trendscenarierna 2000 och 2020 visar att inga storre forandringar sker.
Totala effekten & ca 9% ar 2020. Effekten okar visserligen fran informations system, men
minskar i stéllet fran vagvisning.



Emissionseffekter for olika scenarier &r 2000 och 2020.

2% 7

0% 1

-2% 1

-4% 1

OTrend 2000
BTrend 2020
O strategi 2020

-6% 1

-8% 1

-10% 7

-

-

e
- 120,
Trafik- Inform.- Vagvisning Betal- Hastighets-
styrning system system anpassn.

Jamforelsen mellan trend- och strategiscenarierna & 2020 visar att obligatoriska och
intervenerande betal- och hastighetsanpassningssystem kan ge stora effekter pa emis-
sionsmalen. Minskningen & darfor mer &n dubbelt sa stor eller 22% i strategiscenariet.

4.4 Reskostnader

Branslekostnaderna minskar i strategiscenariet 2020 med ca 20% genom bl.a. effektivare
vagval och mindre kokorning. A andra sidan 6kar bilavgifterna dramatiskt fran drygt 2 kr
per resa till 43 kr per resa vid tilldmpning av marginalkostnadsprisséttning. Totalt tkar
reskostnaden fran 13,5 kr per resatill 52 kr per resa dvs en fyrfaldig kostnad eller ca 300%
kostnadsokning.

5. Samhaéllsekonomisk utvardering

5.1 Huvudresultat

Berékningsmetodiken foljer i huvudsak Vagverkets riktlinjer for samhéllsekonomiska
berakningar med hansyn tagen till de forandringar i vérderingar som kunnat uttolkas i de
svenska trafikverkens dversyn av riktlinjerna under 1995. Nedan visas hur |6nsamheten &r
fordelad paresp delsystem.



Nettonyttokostnadskvoter for olika delsystem ar 2000 och 2020.
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Av bilden framgar att trafikstyrning med de givna forutsittningarna ger mycket stora
samhéllsekonomiska effekter till en forhdllandevis blygsam kostnad. Investeringarna &r
darfor i allatre scenarier dterbetalda pa kortare tid an ett ar (!). Pa kort sikt & |onsamhe ten
ocksd mycket stor for vagvisningssystem, men sjunker sedan. Det ar darfor viktigt att
komma igang med utbyggnaden av regional vagtrafikledning, som gors tillgangligt for
alla. Mer avancerade system tycks enligt berakningarna fér narvarande kosta mer an den
ytterligare forbéttring som astadkommes.

Lonsamheten hos de dvriga tre systemen forbéttras dver tiden. Betalsystem i form av
miljoavgifter & lonsamt med nuvarande vérderingar i trendscenariet ar 2020, men den
riktigt hoga I6nsamheten astadkommes inte forran ett fullstandigt marginal kostnadsbaserat
system infors i strategiscenariet ar 2020. Informationssystem & ofullstandigt analy serat
och kan mycket va8l vara mycket mer Ionsamt &n vad foéreliggande studie visar.
Forhallandevis lite intresse har hittills &gnats a forskning inom detta omrade varfor
underlaget &r bristfalligt.

For hastighetsanpassning galler att en stor forbéttring intréffar i strategiscenariet 2020 da
det forutsatts att obligatoriska system som ocksa griper in i risksituationer inforts. Man kan
ocksa reflektera Over att hastighetsanpassning hade varit lonsamt om inte sankta
hastigheter fran 5-20 km/h dver hastighetsgranserna ned till hastighetsgransen i de sam-
hallsekonomiska kalkylerna raknas som negativa och sdledes oonskade effekter. Ar det
verkligen rimligt att O0kad efterlevnad av hastighetsgransen ger negativt utslag i kalky lerna?



5.2 Osékerhet i berékningarna

Berékningarnai TOSCA |1 visar att det finns forutséttningar for att restids, sékerhets- och
miljoforbéttringar kan astadkommas till 1agre kostnad genom trafikstyrnings-, avgifts- och
vagvisningssystem an for traditionella vagbyggnadsdtgarder. Flera av systemen ar dock
inte fardigutvecklade. Erfarenhetsmassigt Overskattas darvid nyttan och kostnaden
underskattas. En rimlig beddmning kan vara att nyttan i véarsta fall kan behdva reduceras
med ned till 50% och kostnaden 6ka med upp till 50%. System som klarar dessa kraftiga
felbedomningar &r trafikstyrning i alla scenarier, vagvisning i trendscenariet & 2000 samt
dynamiska bilavgifter i strategiscenariet ar 2020.

Storst osakerhet galler vilka styrstrategier som kommer att tillampas och detta &r i sin tur
beroende pa vilka erfarenheter som anvandare och genomférande organisationer far av
faltforsok,  pilotstudier och  tidiga tilldmpningar av  transporttelematiken.
Beteendeforandringar och kvalitetsniva hos tekniken &r osékra sa lange inte gjorda anta-
ganden kan valideras fran olika faltforsok och beteendestudier. Hittills gjorda faltforsok
inom t.ex. det stora europeiska forskningsprogrammet DRIVE har koncentrerats pa teknisk
funktionalitet och darfor inte givit sa klara indikationer pa samband mellan
informationskvalitet och beteendeférandringar som forvantats.

6. Slutsatser

Telematikdtgarder har stora potentiella mojligheter att minska olégenheterna i samband
med stérningar om tillférlitlig information sprids snabbt och om stdrningshanteringen och
raddningstj ansten organiseras effektivt. Dessa forbéttringar kan i stort sett astad kommas pa
frivillig vag dar samhéllets roll &r att bygga upp s bra information om stor ningar i vag-
och kollektivtrafiken som mgjligt.

Berakningarna visar ocksa att sakerhets- och miljomalen kan uppnas genom ett konse kvent
genomfort bilavgiftssystem byggt pa marginalkostnadsprisséttning och genom
obligatoriska och intervenerande hastighetsanpassningssystem. Dessa atgarder & kon-
troversiella och kraver svara avvagningar mellan individuella och kollektiva mal. En
lamplig inférandestrategi pa lang sikt for allmén anvandning av transporttelematik med
ledning av resultaten skulle kunna ha f6ljande utseende:

1995-2000 modernisering av trafiksignaler, uppbyggnad av detekteringssystem
2000-2005  motorvagsstyrning, vagvisningssystem

2005-2010 dynamiska bilavgifter, avancerade informationssystem

2010-2020  dynamisk hastighetsanpassning

Pa kort sikt rekommenderas uppbyggnad av trafikstyrnings- och vagvisningssystem, som
uppvisar god l6nsamhet i trendscenariet ar 2000. Trafiksignaler i téatorter bor moderniseras



och motorvéagsstyrning utvecklas i samband med storstadssatsningarna i Stockholm och
Goteborg. Samhéllet bor vidare investera i den grundldggande infrastruk turen for
vagvisningssystem bestdende av trafikledningscentral med detektor system och en
gemensam informationsdatabas Over restider och storningar i trafiken, som olika ope ratorer
och systemutvecklare kan utnyttja.

7. Inriktning av framtida utvérdering - TOSCA 111 (1996-99)

Ett eventuellt TOSCA 1l1-projekt bor i forsta hand &gnas ét att skapa annu béttre for utsétt-
ningar for en bra utvardering. Modellutveckling for tillampning inom Tl-omradet samt
faltforsok avseende informationskvalitet och beteendeforandringar bor darfor prioriteras.
Ansvaret for utvéardering och genomfdrande bor ocksa delas upp mellan olika orga-
nisationer och integreras i den statliga infrastrukturplaneringen. Malet for
modellutvecklingen bor vara att fa ett integrerat modellsystem som kan anvéandas for
bedomning av effekter av transporttelematik pa saval 6versiktlig som pa detalj niva

Inriktningen bor aven i framtiden vara att genomféra utvérderingen med ett integrerat
modellsystem bestaende av efterfrage- och ruttvalsmodeller pa 6ver siktlig niva. Darigenom
kan effekterna for hela den studerade regionen analyseras. Rollen f6r mikromodellernai ett
sadant system &r dels att anvandas for att analysera detaljerade styrstrategier pa system-
och funktionsnivd, dels anvéandas for att ta fram béttre funktionssamband som kan
anvandas vid den samordnade utvérderingen.
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