2 e

snem oA | s
Yy e ; = =

- i GRGRYTE
i

]

Konsekvenser av storningar 1 vigtrafiken

— Aktorer och verktyg for storningshantering
Examensarbete inom civilingenjorsprogrammet Vdig- och vattenbyggnad

KARL-JOHAN BRANNSTROM

Institutionen for bygg- och miljéteknik
Avdelningen for geologi och geoteknik
Grupp Vdg och trafik

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg

Examensarbete 2007:113

EXAMENSARBETE 2007:113






Konsekvenser av storningar 1 vigtrafiken
— Aktorer och verktyg for storningshantering

Examensarbete inom civilingenjorsprogrammet Vig och vattenbyggnad

KARL-JOHAN BRANNSTROM

Institutionen for bygg- och miljoteknik
Avdelningen for geologi och geoteknik
Grupp Vig och trafik

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, 2007



Konsekvenser av storningar 1 végtrafiken
Aktorer och verktyg for storningshantering

KARL-JOHAN BRANNSTROM

© KARL-JOHAN BRANNSTROM, 2007

Examensarbete 2007:113

Institutionen for bygg och miljoteknik
Avdelningen for geologi och geoteknik
Grupp vég och trafik

Chalmers tekniska hogskola

412 96 Goteborg

Telefon: 031-772 10 00

Omslag:
Egen bild.

Institutionen for bygg- och miljéteknik
Goteborg



Forord

Arbetet har huvudsakligen genomforts vid SWECO VBB Goéteborg, trafikgruppen,
dér samtlig personal varit behjélplig med att svara pa fragor och agerat bollplank.
Négon bestillare har inte funnits till detta examensarbete, utan forfattaren har arbetat
frén en luddig vision till ett konkret férslag. Férhoppningsvis kommer examensarbetet
komma till nytta vid drift och underhéll av vigar samt underlatta for
framkomligheten. Ur utbildningssyfte har forfattaren lart sig mycket.
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Consequences of disturbance in the road network
Actors and tool for traffic incident management
Master’s Thesis

KARL-JOHAN BRANNSTROM

Department of Civil and Environmental Engineering
Division of Geoengineering

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Incidents in the road network are phenomena’s which are inevitable; since the
network is filled with humans who make their own decisions. An incident can be, for
example, in the form of an accident, stand-still-vehicle, dropped cargo etc.

In Gothenburg a lot has been done concerning information to the road users
concerning incidents that occur, queues and other road-disturbing events. Everything
that is reported about the traffic situation will be handled in the Gothenburg Traftic
Information Central and then stored in a database called TRISTORY.

This report considers the improvements that can be made when an incident has
occurred and how the information in TRISTORY can be used for optimizing the
traffic incident management.

A description of the actors involved in traffic management is presented in the report
and how the information flows between them. Through interviews with some of the
actors about what they think could be improved in the traffic incident management, a
basis for more discussions has been formed as well as actual improvements in traffic
incident management. The tasks are now highlighted and can be considered in a
forum for improvements such as better information between the actors.

A new analyze method has been made for constructing a tool with which different
road links can be compared regarding incidents effects. Five different road links have
been arbitrary chosen. For those has the five incidents, which are most likely to
disrupt the traffic, been selected over one year. The duration for the disturbance
connected to the specific link has been weighted against the medium traffic flow and
the length of the link. Through this formula a key number, which has the entity
“quantity of vehicles affected by incidents per meter of the road link and year”, for the
link during a 24 hour period has been generated.

Hereby optimization and prioritization for work efforts can be made, e.g. where the
road assistance vehicle should have its route. It can also constitute as comparison for
more persistent changes of a road-link. Further work with this analysis method would
be to apply it to all sensitive road-links in the network and to implement it as a
national tool.

Keywords: Traffic incident management, incident, actors, traffic flow, key number,
TRISTORY, duration, selection, method
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SAMMANFATTNING

Storningar i1 végtrafiken &r ett ofrankomligt fenomen pa grund av att ménniskor ror sig
pa egen hand 1 viagsystemet. Storningarna kan utgoras av till exempel olyckor,
stillastdende fordon, tappad last med mera.

En hel del har gjorts i Goteborg for att informera trafikanter om stérningar, koer och
andra framkomlighetselement. Allt som rapporteras in behandlas vid Goéteborgs
trafikinformationscentral dér det beslutas vilken atgiard som skall vidtas.
Informationen loggas sedan i1 en databas som kallas TRISTORY.

Den hir rapporten behandlar vad som kan forbéttras da en stérning intréffat och hur
informationen ur TRISTORY skall kunna anvéndas for forbéttring av
storningshanteringen.

En beskrivning av de olika aktdrerna som &r inblandade i storningshanteringen samt
kommunikationsfloden dem emellan blir presenterat. Genom samtal och intervjuer
med nigra av de inblandade om vad de anser kan forbittras inom stérningshantering,
har ett underlag for fortsatt diskussion framtagits likvil som ndgra faktiska forslag
angetts. Fragorna kommer nu upp pé bordet och kan behandlas i forum for
forbattringar.

En analysmetod har framtagits i syfte att kunna anvindas som verktyg for att jaimfora
olika lankars storningskonsekvenser. Fem olika lankar har godtyckligt valts samt de
fem handelsetyper vilka skulle kunna orsaka en storning. Varaktigheten under ett ar
for varje lanks fem olika héndelsetyper har rdknats fram och viktats mot
medeldygnstrafiken samt ldnkstrackan. Genom detta har ett nyckeltal, med enheten
”antal paverkade fordon per meter véiglank och ar”, fér en vaglank under varje timme
under dygnet kunnat fas fram.

Déarmed kan optimering och prioritering av arbetsinsatser goras, sdsom vilken rutt
vigassistansfordonet skall anvianda. Det kan ocksa vara ett underlag for jamforelse av
mer fasta fordndringar pa en ldnk. Nésta steg med den hér analysmetoden vore att
analysera alla kdnsliga lédnkar i vignédtet och implementera den som ett nationellt
verktyg.

Nyckelord: Stérningshantering, hiandelse, aktorer, trafikflode, nyckeltal,
TRISTORY, varaktighet, urval, metod,
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Ar 2003 presenterades en rapport, ”Smidigare resor genom samverkan och ny teknik”,
fran en arbetsgrupp som heter DART (Driftséttning av regional trafikinformatik). I
DART ingér Goteborgsregionens Kommunalforbund, Vagverket, Visttrafik och
Goteborgsstad. Rapporten dr en revidering och uppdatering av det ”Program for
transportinformatik for Géteborgsomradet” som arbetades fram under 1997 och 1998.
Arbetet startade som uttryck for ett behov av samordning av de olika insatser som
planerades bland huvudménnen i Géteborgsomradet. Innehallet 1 programmet var
dessutom underlag for fordelning av de 60 mkr som fanns inom omréadet
Informationssystem i Goteborgsoverenskommelsen 1998. Syftet med planen é&r att

- Minska antalet onddiga resor
- Minska ensamdkandet 1 bil.
- Leda trafikanten och styra trafiken.

Detta arbete syftar framst till den tredje punkten, att underlétta framkomligheten for
trafikanterna.

1.2 Syfte

Syftet med den hér rapporten &r att ge en inblick 1 hur stérningshanteringen ser ut idag,
vilka aktorer som medverkar, hur informationen behandlas och om det kan goras
forbattringar inom stérningshanteringen med de medel som finns till hands idag.

1.3 Metod

Forst maste det tas reda pa vilka aktorer som &r delaktiga i storningshantering och vilka
problem de anser sig stota pa i form av informationshantering, kommunikation, andra
praktiska detaljer. Darefter har en styrgrupp diskuterat vad som kan vara utav betydelse.
Framst har har Vagverket varit en padrivande enhet. Sedan har forfattaren undersokt
vilka mojligheter som finns, vidare presenterat detta for styrgruppen och gemensamt
med denna beslutat den avslutande analysen.

Genom sokning pé Internet och pd vigverkets hemsida har information kunnat samlas
in. Tva studiebesok har genomforts vid Trafikinformationscentralen i G6teborg, samt
intervjuer via e-post, telefon och moten med olika aktorer. Under en formiddag har
forfattaren dven akt med Végassistansfordonet.
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2. Aktorer och informationsfloden

Hanteringen for storningar 4r ett komplext system déir det inte finns nadgon vergripande
myndighet som har huvudansvaret. Dir ingér ett flertal olika aktérer som agerar enskilt
eller gemensamt vid en héndelse. Hanteringen dr uppbyggd pa systemet orsak-analys-
verkan dér orsakerna bendmns som héndelser 1 detta PM, och &r allt som rapporteras in
till TIC. Analysen gors av personal vid den aktuella hdndelsen s som polis,
raddningstjédnst, vigassistansfordon eller av TIC. Verkan sker fran upptickt av
hindelsen till dess att den 4r undanr6jd. Detta kan innebédra pafoljder frdn avstdngning
av korbana, bargare tillkallas, tunnelror stings, till rapportering till driftentreprendr for
undanrdjning av hinder vid sidan av vigen.

2.1 Trafikinformationscentralen

2.1.1 Historia

Trafikinformationscentralen (TIC) i Goteborg &r en atgird for att uppna sérskilt den
tredje punkten. I Sverige finns for ndrvarande sju trafikledningscentraler, de ligger i
Kristianstad, Jonkoping, Stockholm, Eskilstuna, Luled, Harndsand och Géteborg.

TIC 1 Goteborg har Vistra Gotaland som geografiskt omrédde och bara Vigverkets vigar
nummer 1-499 behandlas. Uppgifterna som TIC Goteborg skall 16sa dr foljande:

* Att forebygga och minimera storningars inverkan pa trafiksystemet samt
* Att skapa forutsittningar for trafikanten att béttre planera sitt resande.

I mitt arbete definierar jag en storning som “En specifik hdndelse som medfor att
hastigheten och eller flodet 6ver en viss punkt eller stricka pd en lank nedsétts”. Detta
innebér att vanlig trangsel inte dr en storning, ddremot halt véiglag, olycka, brand 1
tunnel, etc. dr det, om det &r tillrdckligt med trafik for att hdndelsen skall paverka
hastigheter eller floden.

2.1.2 Arbetsprocedur

For att TIC ska kunna l6sa sina uppgifter, kriavs tekniska hjalpmedel och kunnig
personal. Arbetet kan delas in i tre olika moment och presenteras nedan.

Informationsinhdmtning méaste goras, for att ha nagot att arbeta utav.

* Detektorer 1 vigbanan maéter flodet pa de stora lederna 1 Goteborgsomradet.

* 15 stycken videokameror sédnder kontinuerligt bilder. T ex finns Videokameror vid
Tingstadstunneln, Lundbytunneln och pa Jarntorget, och snart ocksa Gnistdngstunneln
och nagra andra storningskénsliga platser 1 Géteborgsomradet.

» Rdddningstjdnst, polis, SOS-alarm, vigentreprendrer, SMHI och enskilda personer
bade rapporterar och far information.

* VVis — VigViderinformationssytem. Sensorer vid vigbanan méter temperatur pa
vigbanan och i luften.

* En sé kallad Floating Car kan &ka runt och samla information om hastighet och
restider.
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Vid en storning i trafiken kan TIC anvénda sig av ett antal medel for att trafiken skall
flyta pa sa bra som mojligt. Om en stérning intréffar rapporteras den in via de kanaler
som finns och TIC kan da fatta beslut om vad som behover goras for att underlétta
framkomligheten och trafiksdkerheten. De alternativ inom trafikstyrning och
trafikledning som star till buds é&r:

* Omledning av trafiken

» Avstingning av korfilt/tunnel/viag
* Rekommenderad hogsta hastighet
* Storningshantering — Vagassistans
* Rekommenderad alternativ vig

Det dr dven viktigt att trafikanterna far reda pd radande situation for sin egen planering.
TIC har dirfor ocksa informationskanaler som nar trafikanterna via:

* VMS-skyltar, stora omstdllbara informationsskyltar 6ver de stora trafiklederna
* Internet

* Radio, genom samarbete med lokalradiostationerna

* RDS/TMC, d.v.s. data 6ver FM-bandet direkt till fordonsforaren via GPS.

* TMC — digital visning av trafikmeddelanden

Vidare kommer mer krav pa uppf6ljning av TIC arbeten, speciellt 1inken mellan
entreprendrerna och TIC. Overhorning pa Radio 4r inte forekommande i TIC, inte heller
finns det ndgot samarbete med polishelikoptern. Géteborgs Trafikinformationscentral
(GTIC) vilka informerar om kollektivtrafiken arbetar parallellt med TIC men dessa har
inte ndgot samarbete.

VMS
J ’-7 Y Trafiksignaler

Viderleksrapport TIc

Kameror = Traﬁkstyming

fﬁr iﬂdph 5 = J| MCS

{ E\T Trafikinfo ﬁkudio
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Figur 2.1.2 TIC Arbetsmoment.
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2.1.3 Organisation

TIC 1 Goteborg har ansvar for Véstra Gotalandsregionen och har 16 personer anstillda
pé tva skift, den &r alltid bemannad med minst tva personer. Det finns fyra
arbetsstationer dér alla operatorer kan hantera alla informationskanaler. Vid TIC samlas
krisgruppen for storre storningar och hiandelser, planer for hantering av storre kriser
finns.

2.1.4 Informationshantering

Informationen fran de olika kéllorna lagras i en databas som heter TRISS och skickas
automatiskt till Vagverket i Borlédnge dér informationen fran alla sju TIC lagras i en
databas som heter TRISTORY. I TRISS lagras information om starttidpunkt,
sluttidpunkt, handelse, koordinater med mera. Ur TRISTORY kan man hdmta den
information som man &r intresserad av och exempelvis utvirdera storningskansligheten
pé vissa lankar mm. Flera aktorer hamtar information fran TRISTORY sé& som Radio,
TV, Vigverket etc.

2.2 SOS-alarm

SOS-alarm tar emot samtal fran personer som behdver hjalp frén samhallets
hjélpresurser s& som polis, ambulans, och brandkér mm via telefonnumret 112. ”Forsta
lanken 1 vardkedjan” dr deras signum och varje dag tar de emot 50 000 samtal. I Sverige
finns 18 SOS-alarm centraler, varav en i Goéteborg. SOS-centralen i Géteborg svarar for
SOS Alarms verksamhet i Géteborgs-, Bohus-, Alvsborgs och Vistra Gotalands lin
samt Goteborgs kommun. I Goteborg har centralen 115 anstédllda som varje dag i snitt
behandlar 1 700 nodsamtal.

SOS-alarm har ockséd TRISS-systemet hos sig vilket innebir att, da en trafikolycka
rapporteras in av en person, laggs detta in i TRISS och TIC far d& automatiskt upp det
hos sig och avgér om informationen &dr sddan att den skall vidarebefordras till
trafikanterna. De konfirmerar mottaget meddelande och det registreras dd i TRISTORY.

2.3 Enskilda personer

De flesta trafikanter, enskilda personer, anvénder fraimst Vagverkets kundtjénst for
rapportering till TIC. De far information frin VMS-skyltar, radio och Internet. Det dr
framforallt denna grupp av aktorer som storningshanteringen ér till {or.

2.4 FM radio

Framst tvd radiostationer i Goteborg sédnder information om stérningar i trafiken,
Sveriges radio P3 och P4, samt Mix Megapol. TIC upplever samarbetet med radio som

mycket bra.. Trafikanter, vigassistansfordonet, TIC, och polis lyssnar pa Radio for att
hora om en hédndelse intriffat.
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2.5 Internet
For trafikanterna finns ett antal olika sidor om trafikinformation i realtid pa Internet.

. www.trafiken.nu

Realtidsinformation for trafikanterna déar de ocksé kan se med hjéalp av kameror hur
trafiken flyter. Stockholm, Goteborg, Skéne och Kalmar/Oland #r de geografiska
omraden som ticks in. Dér finns ocksé information om kollektivtrafiken.

o http://trafikinfo.vv.se/triniMenu/trinimenu.html?startmenu=1

Vigverkets egna informationsmedia, ddr man kan fa information om trafiklaget,
végarbeten, rastplatser, férjor, hastighetskameror, tjélskador, planerade aktiviteter samt
viglagsinformation. I kartan kan véljas vad som skall visas och dér gér det dven att
zooma. Sidan har dven en reseplanerare.

o http://www.evenemangstrafiken.nu/

Denna sida &r for trafikanter som ror sig pé trafikkontorets véigar i Goteborg. Vid ett
stort evenemang, exempelvis EM, informeras om den rddande trafiksituationen pa
denna sida.

Aven andra medier sa som Aftonbladet och Sveriges radio har trafikinformation pa sina
sidor. Men kélldatan kommer fran ovanstdende sidor.

2.6 Polisen och riddningstjinsten

Polisen agerar i samband med att reglera trafik, stoppa fordon och foérbjuda trafik med
fordon enligt reglementerade foreskrifter. Dessa kommer bland annat frén Polislagen
SFS 1984:387 och Trafikforordingen SFS 1998:12 796 samt Forordningen om
Transport av farligt gods SFS 1982:923. En annan foreskrift som ocksa kan vara aktuell
inom omrddet dr Lag om skydd mot olyckor i samhallet SFS 2003:778, i samband med
kommunal och statlig riddningstjanst.

I varje polismans och poliskvinnas grundutbildning ingar trafikdirigering och stoppande
av fordon. Den byggs sedermera pa for utbildning till bland annat utryckningsforare,
Overvakning av farligt gods och utbildning i ordningsstérande handelser. Exakta timtalet
for dessa utbildningar gar inte att bestimma da de &r integrerade med annan utbildning.

Beroende av karaktiren pa storningen finns olika forfaranden, som styrs av vem som
har initiativskyldighet i hindelsen. Ar exempelvis hindelsen en omliggning baserad pa
rdddningstjédnst, s som en brand, 4dgs drendet av rdddningstjdnstens raddningsledare,
vilken anger villkor for omlaggningen. Dessa villkor kan vara riskomraden, forbud mot
trafik inom en geografisk yta med mera.

Ar omliggningen av trafiken baserad pa en trafikolycka, vilken ej #r rdddningstjinst,
ager polisen drendet. Vilken befattning som styr forfarandet, ar i Vistra Gotaland
reglerad i1 arbets- och delegationsordningen. Generellt dr det lansvakthavande befélet
vid lanskommunikationscentralen som tar de operativa besluten med grundval av
polispatrullen pa plats. For att en polis ska fa gora en trafikomledning vid en héndelse
kravs det lokalkdnnedom. For vissa objekt och platser inom polisdistriktet finns
framtagna planverk dir trafikomlidggning ingér.

For en polis som ingriper finns alltid en prioriterad ordning. Den framsta dr att radda
ménniskoliv, ddrefter att begransa eller forhindra omfattande skador pa materiel.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:113



Figur 2.6 Polisavspdirrning. Foto: Karl-Johan Brdnnstrom
2.7 Entreprenorer

Entreprenadforetag sa som PEAB, NCC, Vigverket Produktion, SKANSKA har
ansvaret for driften av viagsystemet i olika driftomrdden, om nédgon av dessa uppticker
en héndelse 4r de skyldiga att meddela TIC om detta. De dr dven skyldiga att meddela
TIC nér olika underhéllsatgérder eller nybyggnationer skall pabérjas, avslutas och om
det dr nagra fordndringar under tiden. Trafikanordningsplaner (T A-planer) skall
uppréttas och godkédnnas innan arbetet kan paborjas. Utformningen av TA-planen styrs
av ekonomi, trafikflode och sidkerhet. Dessa méste sedan ocksa foljas annars kan de
tvingas betala boter. Detta beror pé att andra speciella delar 1 transportsystemet méste
fungera. Exempelvis en bred transportlast som fatt tillstdnd att aka en viss vig kan bli
lidande om ett vigarbete igangsitts vid en tidpunkt som ej &r inrapporterad. TA-planens
syfte dr att fa sikra arbetsplatser for personal som arbetar pé vigen och trafikanter, och
ar alltsé inte tankt for framkomligheten for trafikanter. TA-planen beskriver hur
trafikanordningar for olika byggmoment skall séttas upp. Ett faktablad finns bifogat TA-
planen dér information finns vilken TIC kan ha anvindning fér. Under vintern
forekommer rutin hos driftentreprendrerna att ringa TIC och rapportera om viglag och
atgarder 2 ganger per dag.

Ett processchema dver hanteringen med information géllande entreprendrerna
presenteras i Figur 2.7.
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Figur 2.7 Processchema for TA-plan
2.8 Viigassistans

En specialutrustad lastbil dker runt 1 Géteborg under vardagar 0600-1800 och kan
snabbt komma pa plats for att undanrdja en stérning. Servicen kallas Vigassistans och
ar helt kostnadsfri for trafikanterna. Projektet borjade som forsok i Goteborg 2001 efter
att det visat sig vara ett bra system i Stockholm. Végassistans har dven 1 Goteborg visat
sig vara mycket 16nsamt och uppskattat, och ett fordon till ar bestéllt och vantas komma
1 drift under 2007. Viégassistans uppgift dr att framja framkomligheten och
trafiksdkerheten och é&r alltsé inte ténkt att konkurrera med kommersiella
bargningsforetag.

Dess Geografiska omrade dr E6 N Rodbo, 45 N Agnesberg, 40 O Molnlycke, E20 N

Partille, E20 S Lindome samt de stora lederna runt om Géteborg, se Figur 2.8.1. Skulle
det behovas kan dock fordonet dka utanfor det geografiska omradet.
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Ao,
Figur 2.8.1 Vigassistansfordonets patrulleringsomrdde

Vigassistansfordonet, vilket framf6rs 1 skift av tva forare, dr byggd som en brandbil och
ar av typen Volvo FL6 med automatisk vixellada. Den har dven en mingd utrustning sa
som, punkteringssats, bargningsaggregat, lasoppningsutrustning, drivmedel,
starthjdlpmedel, brandsldckare, avspéarrningsmateriel, kran, knufflister, domkraft,
tryckluftsdomkraft, saneringsmateriel, tungt pakorningsskydd etc. Se Figur 2.8.2. For att
erhalla information om stérningar lyssnar vigassistans pd FM-radio, 6verhor
raddningstjénstens radio samt far samtal frdn TIC och polis.

B
iI

Figur 2.8.2. Vigassistansfordonet Foto: Karl-Johan Brinnstrom

Trafikanter kan inte sjélva ringa till vigassistansfordonet utan maste ringa till
vigverkets kundtjénst for att fa assistans om inte det har upptickts pa annat sétt.
Vigassistans meddelar allt den gor till TIC, samt att den ocksa for en egen loggbok.
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Léget for en héndelse rapporterar VA med hjélp av omgivningen. Vanligtvis vid en
olycka dr végassistans eller polis forst pa plats, sedan raddningstjéansten om de skulle
behovas, sist kommer bargaren och végassistansfordonet brukar vara kvar langst for att
skydda de som arbetar. Darfor dr vdgassistansfordonet inte bara en viktig del i
storningshantering utan ocksa for sédkerheten for de som arbetar med oférutsedda
héndelser. Framst anvdnder Vigassistansfordonet telefon for att kommunicera med TIC,
annars kan andra bli storda i centralen om radio anvénds. Ett projekt ar att en GPS
(Globalt PositioneringsSystem) installerats i fordonet {or att TIC alltid skall kunna se
var det befinner sig. Dock fungerar dock bristfilligt dd& GPS: en inte hdanger med i
uppdateringen. Vigassistans skall folja reglerna som Vagverket har for arbete pa vig,
men detta dr véldigt svéra att folja sett till de uppgifter servicen har.

2.9 Viigverkets kundtjéinst

Pé Vigverkets kundtjénst i regionen dr de fem anstéllda och deras geografiska omrade
ar vést och 6st, samverkan sker 4ven med region syd. Deras 6ppettider &r vardagar
mellan 0800-1900, och drenden fram till 1630 hanteras i region vists kundtjénst, 6vriga
tider kopplas till region syd.

Trafikanter ringer till Vdgverkets kundtjdanst om de upptiacker en hidndelse, kundtjanst
kopplar da vidare samtalet till TIC om drendet ror trafiken. Skulle
trafikinformationscentralerna vara upptagna med en stérre hiandelse kan kundtjanst dven
ta kontakt direkt med entreprenorer, SOS-alarm, polis och rdddningstjénst.
Trafikinformationscentralerna far informationen i efterhand. Kundtjénst har inga
frdgemallar da trafikanter ringer in.

2.10 Biirgare

I Goteborg finns det 18 bargningsforetag varav de flesta ér med i en av tva
organisationer, Assistanskaren eller Falck. De olika foretagen star 1 ko hos respektive
organisations telefoncentral tills det blir deras tur att aka och bérga. Det geografiska
omrédet spelar ingen roll. Foretagen har olika priser for bargning vilket gor att kunden,
trafikanten, inte kan fa ett fast pris for tjansten da de ringer. Priset beror av vilket
foretag som stér pé tur att barga. TIC ringer aldrig bérgare om en séddan skulle behovas,
inte heller Végassistans. Polis eller trafikant ringer darfor sjdlva. Om trafikanten ber
Végassistans att ringa gér denne det men fragar vart han skall ringa. Innan Végassistans
borjade med sin verksamhet hade de ett mote med bérgarna for att klargora vilken
uppgift denne ska ha. Vissa var tveksamma da de trodde att fordonet skulle konkurrera
med bédrgarna. Detta gor inte Védgassistans, om det inte foreligger omedelbar fara for liv
och lem. De flesta bargare dr numer positiva till Vagassistans da de kan fa skydd under
sin yrkesutovning. Ibland kan det ta &nda uppemot 30-40 minuter innan bargaren
kommer till platsen, och det 4r inom végassistans geografiska omraden.
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2.11 Informationsfloden

For att visualisera hur kommunikationen vid en héndelse fungerar mellan de olika
aktorerna, har ett processchema framtagits enligt Figur 2.11.

INTERNET

RADIO

VVIS-
STATIONER

VMS SKYLTAR

KAMEROR

FLOATING CAR

|

RESTIDSKAMEROR

DETEKTORER

TEXT-TV

| TILL ALLMANHET

INFORMATION

—

TRAFIKANTER

Y A

Enkelvags
kommunikation

e

Dubbelvagskommunikation

Figur 2.11. Informationsfloden for storningshanteringsprocessen

Till TIC kan information komma fran sex olika aktorer. Trafikanterna kan fa
information om trafiken och véglag fran fyra olika aktorer. De kan rapportera en
handelse till tre olika aktorer.

12

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:113




3. Forbittringar hos aktorerna

Utifran foregédende kapitel och intervjuer med berdrda parter kan en summering goras
over respektive aktors delaktighet och brister 1 storningshanteringen.

3.1 TIC

Operatorerna vid TIC skriver ofta in meddelanden med beskrivning, detta ger att det blir
svart att folja upp informationen och fora statistik for den, da det séllan blir samma
beskrivning.

3.2 SOS-alarm

Verksamheten upplevs fungera bra. Vid en hiandelse rérande trafik som inte bara ar

olyckor vore det bra om SOS-alarm &ven har fragemallar som tagits fram i samarbete
med TIC.

3.3 Enskilda personer

Enskilda personer borde flytta sig snabbare om de blockerar ett korfélt. Ménga bilister
tror att polis maste tillkallas vid en krock, sa dr inte fallet. Om man ser till
Trafikforordning (1998:1 276) 2 kap, § 1 ” For att undvika trafikolyckor skall en
trafikant iaktta den omsorg och varsamhet som kridvs med hénsyn till
omsténdigheterna.”Och vidare” En trafikant skall upptrdda sé att han eller hon inte 1
onddan hindrar eller stér annan trafik. En végtrafikant skall visa hansyn mot dem som
bor eller uppehaller sig vid viigen.”' Lagen tycks verkningslos da det vildigt sillan blir
nagot straff for hindrande beteende.

Det finns ett antal olika beteendefordndringar for att forhindra att en storning uppstér
hos den enskilde trafikanten. Som Jarl Wilfing skriver.

o Hall lagom langt avstand till framforvarande bil sa du hinner bromsa i god tid.
o Nir trafik fran olika hall kommer in pa gemensam korbana och trafikanter vill
byta korfilt, behover detta inte ske direkt. Man har oftast en ldngre vaxlingsstracka pa
sig. Det dr viktigt att inte fldet stoppas upp.

o Niér tva korfalt smalnar av till ett da de har samma mal, kan du utnyttja bada
korfélten dnda fram till dess att det ena upphor. Det blir béttre kapacitetsutrymme om
alla kor sa ldngt fram som mojligt istédllet for att det blir ko 1 det ena korfiltet och tomt 1
det andra.

. Anvind korriktningsvisaren. Gor det i god tid innan du byter korfilt, sa hinner
de andra trafikanterna dndra sitt koavstand och slipper gora onodiga
panikinbromsningar.

o Ak inte slalom. Det medfor nistan ingen tidsbesparing och det stor bara
trafikrytmen.

. Ta det lugnt och hall en jamn rytm. Onddiga fartokningar och inbromsningar
skapar koer och okar risken for olyckor.

o Blinka vid utfart fran cirkulationsplats (rondell). Detta 6kar framkomligheten
avsevért. Framforallt for den som vill in i cirkulationsplatsen.

1http://www.notisum.se/indexZ.asp?iParentMenuID:B6&iMenuID:3 14&iMiddleID=285&top=2&sTem
plate=/template/sok.asp?DokTyp=1
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. Tittkoer har blivit ett begrepp. Var uppmirksam och titta gédrna om till exempel
ett fordon star stilla vid vigkanten, men bibehall farten om det inte dkar olycksrisken.”

Det finns inget ansvar for den enskilde personen att kvarstanna pé platsen om inte
personskada har intréffat och allvarlig att ambulans maste tillkallas. Forsékringsbolaget
IF? hivdar att de rekommenderar sina kunder att flytta sig ur vigen vid en olycka om
detta gar. Dock skall fornuftet rdda och flytten skall inte ske till vilket pris som helst.
Den hypotetiska fragan kring erséttning for forlust av trafikarbete da en kund till
forsdkringsbolaget orsakat storning finns dér inga exempel da ingen har
framkomlighetsansvar. Diaremot finns exempel dér kunden till leveransforetag kravt
ersittning vid forseningar.

3.4 FM-radio

Samarbetet mellan FM-Radio och TIC fungerar bra. Végassistans anvénder
radiostationer for att hora vart det &r en storning. Det skulle vara en foérdel om RDS
fungerade for P3 1 det omrade man befinner sig. En mycket viktig punkt vid information
till trafikanter &r att den &r korrekt. Annars tappar den i trovérdighet.

3.5 Internet

Det &r viktigt dr att informationen pa internetsidorna ar riktig, annars tappar de
trovardighet.

3.6 Polisen och riddningstjinsten

Kontakten med andra aktorer finner polisen som mycket bra. Framkomligheten skulle
oka om polisen hade ett framkomlighetsansvar vid en hindelse.

3.7 Entreprenorer

Entreprendrerna behdver bli béttre pa att rapportera in nér ett arbete igangsitts,
forandring vid byggnation samt dess avslutande. En helhetssyn 6ver
storningshanteringen behdver implementeras hos entreprendrerna s att de forstar syftet
med TA-planer och inrapporteringar béttre.

Entreprendrer vilka arbetar med underhall eller nybyggnation upplever att systemet med
jourlista till TIC fungerar daligt. Om en trafikant ringer in en héndelse vid ett végarbete,
ex. sidomarkeringsskylt som hamnat fel, skall TIC eller kundtjanst ringa till den
ansvariga pa jourlistan. Det upplevs att den ansvariga pa TA-planen dr den som
kontaktas, vilken oftast &r platschefen. Vidare kan informationen vara bristfillig, s& som
plats och vad som ir felet. Entreprendren anser att TIC eller kundtjénst ska fraga ut de
som ringer in béttre. Operatorerna behdver darfor kunna vad entreprendren behover veta
vid en héndelse.

% Yarl Wilfing Végverket

Ur artikeln Framkomlighet i Goteborg

Ett nyhetsbrev fran Vigverket. Februari 2005
http://www.vv.se/filer/23527/nyhetsbrev_framkomlighet.pdf

3 Christoffer Jonsson IF Skadeforsikring
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Trafikkontoret har hogre krav pé entreprenérerna dir dven raddningstjénst, polis och
vasttrafik skall informeras om viagbyggnation.

Ett digitalt system for framtagning av TA-planer dr under uppbyggnad, vilket kommer
att underlétta arbetet och forbattra kvalitén pé informationen.

3.8 Vigassistans

Fordonet &r inte ett utryckningsfordon da det inte ansdgs behdvas da fordonet togs i
bruk. Nu &r det mer trafik varfor foraren anser att det skulle underlétta framkomligheten
om detta infordes. Nu har fordonet endast arbetslampor. D4 végassistans utokas till tva
fordon och antalet inrapporterade hiandelser dr ungefér héalften under helger borde ett
fordon vara i tjanst under dessa. En lustig notation som en av forare gjort dr att ju hogre
drivmedelspris det dr, desto vanligare ar det med stillastaende fordon hérledda till
bréanslebrist. Tillaggas kan att i den nybyggda Goétatunneln fungerar varken mobiltelefon
eller radio.

3.9 Vigverkets kundtjiinst

Personer som ringer in torde behdva utfrdgas mer om nér, var och hur en héndelse
intraffat. Fragemallar som tagits fram i samarbete med entreprendrer, TIC, vdgassistans
borde underlitta informationen.

3.10 Biirgare
Det kan ta 14ng tid for bargare att komma fram till kunden. Detta &r till stor nackdel for
framkomligheten, sérskilt da tiden for bargarna dr som hogst dr det d&ven mest trafik.

3.11 Informationsfloden

Analys av en hédndelse kan goras av alla aktorer som kan rapportera, detta innebir att
samma héndelse kan bli forfattad pd tva vitt skilda sétt. Det finns inte nagon sérskild
rapporteringsmall for alla att folja. Végassistans foljer en mall, likasa polisen, men alla
trafikanter som ringer in torde behovas frdgas ut mer om nér, var, hur det skett en
héndelse.

15
CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:113



4. Triss och Trisstory

Fran och med 1999 lagras informationen fran Sveriges sju trafikinformationscentraler
(TIC) 1 respektive Trafikinformationsstodsystem (TRISS) och skickas automatiskt till
Vigverket i Borldnge dir informationen fran alla TIC lagras i en databas som heter
TRISSTORY. I TRISS lagras information om starttidpunkt, sluttidpunkt, handelse,
koordinater med mera. Informationen anvénds som underlag for trafikantinformation
och trafikledning. Flera aktorer hdmtar information fran TRISSTORY sa som Radio,
TV, Viagverket etc. Det édr framst tankt att systemet skall anvéndas for
realtidsinformation till trafikanter. Nar arbetet med TIC borjade 1998 lagrades inte
informationen vidare i TRISTORY, den ségs som engangsinformation for
trafiklagesinformation. Forst 1999 insag Vigverket att informationen kan vara bra for
analyser av olika slag till exempel orsak och verkan, uppféljningar av eventuella
atgirder etcetera. Arbetet med att finjustera databasen for att kunna analysera
ovanstiende pagér alltjamt.*

4.1 Hantering och uppbyggnad

Informationen i TRISS lagras endera manuellt av personal vid TIC eller automatiskt
frdn exempelvis VVis — VigViderinformationssytem.

Ur TRISSTORY kan information hdmtas och utvirderas i exempelvis Excel. Det finns
inte nagra officiella program avsedda for att utvdrdera informationen ur TRISS, men det
gér att importera data fran Excel till tabeller SQL Server eller Access. DTS (Data
Transformation Services) 1 SQL Server 2000. Det gar ocksa att importera tabellerna
direkt till en Access-databas frin Access-programmet. TRISS dr uppbyggt med ett
objektnummer, tidstimplar och héndelsekoder med tillhérande forklarande text. Antalet
hiandelsekoder dr 1669 stycken.

Fran Vigverket 1 Borldnge har ett utdrag frain TRISTORY erhallits for perioden april
2005-April 2006, med geografiskt omrade Vistra Gotaland. Utdraget &r i excelformat
och innehéller tre flikar:

o ”Olyckor och hinder”
o ”Komeddelanden”
° "NVDB-referenser oly & hind”

”Olyckor och hinder” innehéller 32 kolumner med rubriker och 7571 rader. Varje rad
representerar ett rapporteringstillfille och har objektnummer, tidstimplar for start och
stopp, hdandelsekod, ldgestext, x- y-koordinater med mera. Men en och samma héndelse
kan bli uppdaterad och far dé en ny rad, men med samma objektnummer. Saledes, av de
7571 rapporteringarna, dr det endast 2962 faktiska hdndelser. Rapporteringarna till
denna flik sker manuellt av personal 1 TIC.

”Komeddelanden” innehaller information om koer och rapporteras in automatiskt vid de
VMS-skyltar (Variabla meddelandeskyltar) som finns uppsatta pa de stora lederna i
Goteborg. Fliken bestar av 30 kolumner och 72 758 rader, och redovisar bland annat
start- stopptidpunkt, x- y-koordinater och genomsnittshastighet.

* Mailkorrespondans med Katja Berdica TRANSEC
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”NVDB-referenser oly & hind” lagrar informationen for uppdateringar i den Nationella
vigdatabasen >,

I den fortsatta analysen i denna rapport behandlas endast fliken ”Olyckor och hinder”.
4.2 Diskussion om Triss och Trisstory

I TRISS registreras handelsens start- och stopptidpunkt, dock kan en hindelse ha pagatt
en tid innan den blir inrapporterad. Det &r inte heller sdkert att hindelsen faktiskt
orsakat en storning. Intressant att belysa &dr att TRISTORY kallas for en
storningsdatabas fastén det egentligen dr handelser som registreras.

Det finns en mingd mérkligheter i datan, som att en hindelse rapporteras flera ganger
och att hiandelsekodens text kan vara likadan for olika koder. Detta ger en osékerhet i
uttaget, da en olycka kan vara av flera olika slag. Antalet olika hidndelsekoder dr som
sagt var 1669 stycken och som Katja Berdica sade redan 1999 &r dessa formodligen for
ménga for att ndgon skall bry sig om att kunna rapportera den exakta orsaken.

Varje hédndelse far ett eget identifikationsnummer vilket betyder att om en olycka
intraffat rapporteras den vid en viss tidpunkt och en viss punkt. Den far dé en starttid
och x, y-koordinater, nédr sedan olyckan ar uppklarad rapporteras det med en annan
start- stopptidpunkt, men samma x, y-koordinater. Om olyckan har orsakat en stérning,
exempelvis ett blockerat korfilt, och dé detta fordon bérgas bort rapporteras bargningen
med ett annat identifikationsnummer, start- stopptidpunkt, x, y-koordinater kan dock
vara samma. Detta betyder att ett handelseforlopp kan ha en méngd olika id-nummer
vilka dr svéra att koppla samman.

Indata i TRISS ér tillforlitlig da det &r tiden f6r inrapporteringen som lagras, inte sjdlva
storningen. Det medfor ocksé att det kan vara stora skillnader pé tiderna for den faktiska
storningen och inrapporteringen. Det framgar inte 1 informationen att handelsen faktiskt
genererat nagon storning sa som definierats i PMI TIC.

Som sagts sa dr informationen i TRISS framst tdnkt som realtidsinformation, felen som
intraffar loggas vidare till TRISTORY, det skulle vara, ur hianseende till historiska
uttag, vara bra med en funktion dir det gér att &ndra informationen i TRISTORY.
Exempel: En trafikolycka rapporteras av polis klockan 1200, informationen géar via TIC
vidare ut 1 Radio, Internet mm. Polisen pa plats har &nnu inte riktigt konstaterat vad som
intrdffat men rapporterar olycka med tva bilar och ett korfilt avspérrat. Klockan 1300 &r
bilarna bortbdrgade och végen é&r ater fri. Detta har rapporterats. Polisen vet dock nu att
olyckan intréffade 1130 och orsaken till olyckan var djur pa vagbanan. Det skulle i detta
lage vara bra om detta rapporterades in och informationen kunde bytas ut till de mer
exakta tidpunkterna och orsakerna. Aven dess lige skulle kunna 4ndras. Med den “nya”
informationen kan bittre historiska data kunna plockas ut och ett riktigare resultat
presenteras.

Trafikanterna &r inte intresserade av vilken typ av storning som intraffat. Darfor kan det
tdnkas att antalet hindelsekoder kan reduceras for att snabbt fa ut informationen.

For samma id kan olika héndelsekoder skrivas in, da de uppdateras eftersom. Daremot
kan det vara svart att f6lja hindelseforloppet d& samma hindelse kan rapporteras in av

> http://www.vv.se/nvdb_default 12892.aspx
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olika aktorer med varierande innehall. Da blir samma héndelse registrerad tva géanger.
Detta kan ocksa ske om det &r stor tidsskillnad mellan iakttagelserna eller om héndelsen
utspelar sig over ett geografiskt omrade. Ex. ”Djur pa vigbanan.” Det kan alltsa vara
samma djur som uppehaller sig pa vigbanan under en ldngre tid och stracka, men det
rapporteras som tva olika id.

Om TRISTORY kan byggas sé att ett id kan ha flera olika faser”, skulle det vara léttare
att ta fram vilka atgédrder som vidtagits vid en specifik olycka.

En annan reflektion &r att det &r viktigt att rapporteringen &r riktig 4ven d& héndelsen
upphor. Det kan vara sa att aktorerna kdnner ett storre ansvar att rapportera da en
héndelse intrédffar for att fa en respons och klara ut problemet. For den historiska datan
ar det daremot lika viktigt att rapporteringen blir riktig 1 hédnseende till statistiken.

Ett av anvdndningsomradena med hjdlp av TRISSTORY dir att underlaget skall vara ett
hjalpmedel for trafikanten 1 bilen, genom tjdnster via WAP 1 mobiltelefon och RDS-
TMC (Radio Data System — Traffic Message Channel). "RDS-TMC anvénder delar av
den information som finns lagrad i TRISS, men TRISS &r inte byggt for europeisk
standard. Detta innebér att vissa trafikmeddelanden som borde skickas ut via RDS-TMC
inte kommer med.

En intervjuunders6kning med ansvariga pa sex av Vigverkets sju
trafikinformationscentraler gav bland annat f6ljande resultat:

* Inrapportering ar ett dterkommande problem eftersom precisionen 1
positionsangivelsen dr svér att ange. Sjdlva kvalitetssidkringen tror de flesta gér att
forbattra och vissa regioner provar olika végar for att forbattra kvaliteten i budskapen.

* Olika regioner har olika kategorier av budskap som man upplever som svara att halla
aktuella. I Region Norr géller det framst viltvarning medan det i Region Skéane framst dr
kder och viglag som &r svara att hilla uppdaterade.”

6 http://www.vv.se/templates/page3 13698.aspx
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5. Analys
5.1 Avgrinsningar

D4 analysen dr en ny metod har jag valt att endast analysera fem léankar. Dessa &r, 1 bada
riktningarna for alla lankar, Alingsasleden, Kungsbackaleden, Lundbyleden,
Kungilvsleden och Soderleden. Se figur 5.1. Dessa fem ér 1 sig nagot olika, da vissa
leder &r mer paverkade av pendlare dn andra. Lénkarna &r avgransade s att inga stora
mot, korsningar eller delningar paverkar lankarnas floden.

Fem speciella hiandelsetyper har valts ut vilka &dr de vanligaste vilka kan orsaka
storningar. Dessa fem é&r

o ”Olycka”

”Stillastaende fordon”

”Olycka med tungt fordon”

”Djur pa vidgbanan”

”Tappad last”

Under 2005-04 till 2006-05 har data inhdmtats fér fldden och hindelser.

D

J/' == :
Foo o,

i

3 E
‘\_Abroleden
1 .

oy % .!
; 3

Figur 5.II Lcinkarna vilka analysen tilldmpats pa

5.2 Antaganden
Ett antal olika antaganden har gjorts for att kunna genomfora analysen:
. Kvalitén pa indatan fran TRISTORY antas vara korrekt.

o Vid buffring av lederna kan det finnas objekt som inte kommer med, da zonen
endast dr 30 meter bred per vigbana, men da dessa &r fa spelar detta ingen betydelse.
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o Varje hidndelses varaktighet antas paverka det antalet fordon som passerar under
denna tid.

° Medelflodet fran detektorerna antas vara sanna.

o De hindelser som intrdffat under véglanksstrackan antas paverka de fordon som
fardas pa just denna strickning.

. Fel som eventuellt uppstar i inrapporteringen kompenseras mot varandra, da det
ar mycket information.

5.3 Genomforande
Formeln for analysen lyder:
”Varaktighet” * "Medelflodet” = ”Antal fordon stérda pa lanken”

”Antal fordon storda pé lanken” / ”Lénkstriacka”= " Antal fordon storda per meter
viglank”

I den hir rapporten stricker sig antalet 6ver ett ar.

Hir presenteras tillvigagangssittet for att ta fram nyckeltalen.

De program som anvints for denna analys dr Microsoft Excel, Mapinfo samt uttag fran
TRISTORY och ldmpliga kartor. Det dr rekommenderat att ha en manual till Mapinfo
och Excel till hands.

5.4 Att tinka pa

Det kan tdnkas att pa grund av skillnader i programvaror och kartunderlag gor att
resultatet av manualen inte blir riktigt. De program som anvénts dr Microsoft Office
Excel 2003 och Maoinfo Professional 8.0. Vidare kan det vara en del instéllningar som
ar annorlunda. Kontrollera alltid att de celler mellan vilka operationer gors har samma
formatering. Vissa triviala delar tas inte med. Det dr darfor lampligt att den som skall
genomfora analysen har god datorvana. Vital programmering gar att fi tag pd om
forfattaren kontaktas.

5.5 Medeldygnsflodet

Genom data hdmtat fran vagverkets detektorer 1 en punkt mitt pd den valda lanken har
medeldygnsflodet for varje timme beréknats. Datan &r frdn 2005-05-01 till 2006-04-30
och dr redovisad timvis for en riktning. D4 vissa dagar inte finns med maste dessa
uteslutas ur berdkningen for att vérdet skall bli korrekt. Det gor lampligast genom att
skapa ett autofilter och vilja tillexempel kolumnen “Flow” och anpassa filtreringen till
alla viarden over 0. Kopiera 6ver den nya matrisen till ett nytt blad, blad2. Alla tider som
inga virden matts dr nu borttagna. Markera kolumn A och vilj ”Data-Text till
kolumner”, dér viljs “avgrinsade falt”. Tryck “nésta” och vilj “blanksteg”, tryck
”ndsta” och OK. Om innehallet pa nista kolumn ersétts spelar det ingen roll. Markera
kolumn B och vilj ”formatera celler”. Vilj tid med formatet 00:00.

Pa kolumn L byggs en matris med alla dygnets timmar. P& kolumnen bredvid, M,
skrivs nu formeln ”=ANTAL. OM (B: B;L2)”, dd summeras alla poster ur kolumn B.
Applicera formeln ned till raden dér kolumn L forekommer. For kolumn O gors likadant
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men anvind formeln “=SUMMA.OM (B:B;L2;E:E)”. Det dr alltsa summan av alla
floden for en specifik timme. Timmedelflodet fas genom att dividera kolumn O med M.

Figur 5.5 De gulmarkerade rutorna dr de detektorer ddr ‘déta‘ for flodet .inhc'imtats

5.6 Skapa punkter i Mapinfo fran uttaget ur Trisstory

For att kunna skapa punkter 1 Mapinfo &r det omvinda koordinatsystemet som anvinds.
Det vill siga, dédr det i Mapinfo star "Hédmta x-koordinater frdn kolumnen” skall y-
koordinaten véljas. Det som behovs pé kartorna ir i stort sett de leder som &r
intressanta. Koordinaterna bor vara av samma typ, TRISTORY anvénder sig av Svenska
Rikssystemet RT 90 2,5 gon vist (RT 90, sju parametrar). Dock maste parametrarna
multipliceras med 0,01 d& TRISTORY har nio parametrar. Oppna tabellen med uttag
fran TRISTORY 1 Mapinfo, vélj filformat.xls. Hitta filen och 6ppna den. Klicka 1 rutan
”Anvénd raden ovanfor det valda intervallet till kolumnrubriker” och OK. Pé nésta ruta
klicka OK
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Jinkidping

Figur 5.6 Alla hindelser under 2005-05 till 2006-05
5.7 Vilja och buffra valda léinkar

Ta fram lederna genom SQL i Mapinfokartan. Buffra de valda lederna, ett lampligt matt
kan vara 15 meter ut frdn vigen. Med SQL; koppla tabellen med héndelserna till
bufferttabellen. En ny tabell har nu skapats och kan sparas separat. Det ar lampligt att
gbra om visningen av punkterna i lagerstyrningen innan tabellen sparas.

5.8 Viilja hiindelser i Mapinfo

Det enklaste sittet att vélja ut hdndelserna med hénsyn till linken &r att anvénda nagot
av verktygen, till exempel ’Vilj inom rektangel”. En ny tabell har nu skapats och den
gar att 6ppna pa snabbknappen “Nytt tabellfonster”, dir tabellen heter ’Selection”. For
att vdlja ut de hdndelsetyper som &r av intresse med SQL &r det lampligast att gora
urvalet pd kolumnen “huvudtext” samt riktningskod”. Kontrollera vilken siffra, O eller
1 som motsvarar riktningen, 2 motsvarar bada héll och skall saledes vara med da urvalet
ar endera 1 eller 0. Vidare sa ska bara kolumnen “objhistid” visas. Tabellen som fas, vi
kallar den A, skall kopieras in i den skapade matrisen.

5.9 Berikning av varaktighetstider

I uttaget kan, som skrivits tidigare, varje hdandelseid komma med som flera rader da
uppdateringar kan ha skett. For att fa ut den tid som en héndelse faktiskt tagit méste en
ny kolumn med formel skrivas 1 Excel. Skapa en ny kolumn pa tillexempel C, skriv in
formeln ” =OM(H2=H3;0;H2), diar kolumnen H é&r obhistid. Kopiera formeln for alla
rader. Infor autofilter och gor en anpassad filtrering pa kolumn C. Skriv ut alla
héndelser som é&r storre dn 0. Resultatet blir en matris dér alla specifika handelser
intriaffat. Kopiera 6ver resultatet till ett nytt blad, blad2. Infér en ny kolumn péa

22
CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:113



tillexempel D. Skriv in formeln ” =ANTAL. OM (AO: AO; C4)”, i kolumnen AO
kopieras de utvalda obhistid in, tabellen A, som fatts ur kapitel 5:6. Skapa autofilter och
anpassa filtret pa kolumn D for alla 6ver 0. En ny matris har bildats, vi kan kalla den B.

Skapa ett nytt blad fér summering av timmarna. Kopiera in den nya matrisen B 1 det nya
bladet. Kopiera kolumnen ”Starttidpunkt” till Kolumnen AJ och ”Stopptidpunkt” till
BL, anvind kommandot “text till kolumner” pa bade AJ och BL samt dela upp pa
samma sétt som i kapitel 4:5. Nu f6ljer en del formler for att berdkna varaktigheten.
Forsta raden dr kolumnen, andra raden dr namnet och tredje formeln. AN riknar ut hur
lang tid det &r till ndsta timme, AP hur mycket tid som hindelsen varar i nédsta timme
osv. Ett monster gar att urskilja och sammanlagt gér de till 24, kolumn BK, vilket ar
summan av dygnets timmar. Formlerna kopieras nedat for s& manga rader som finns i
den inkopierade matrisen B.

Formel AN: =OM ((AK2+BP2)> (AM2);(AM2)-AK2;BP2)
Formel AP:=OM((AK2+BP2)<(AM2+(1/24));(BP2-AN2);(AM2+(1/24))-(AK2+AN2))

For BQ, BR, BS, BT giller monstret ned till 24: e timman. I kolumn BT fas nu den
totala varaktigheten for varje timme pa dygnet. Spara sidan utan inlagda viarden sa gar
den att anvianda som mall.

5.10 Beréikning av Nyckeltal

Skapa ett nytt dokument i Excel, den skall anvindas for den specifika lanken och
riktningen med tillhorande héndelsetyper. For in medeldygnsvérdet fran kapitel 5:5 i
kolumn A och i B timmarna. For ocksé in hur lang strackan &r. Det mites enkelt i
Mapinfo. For varje hdndelsetyp behovs tre kolumner, en déir den totala varaktigheten
fors in, en ddr antalet fordon som paverkas skrivs in, med formeln
(varaktigheten*flodet), och den sista dar nyckeltalet riknas ut. Nyckeltalet rdknas ut
med (antalet fordon som paverkas/vagstrickan). Se till att vara konsekvent med
timmarna, sa att det stimmer hela védgen. For att fa nyckeltalet i heltal anvdnds formeln
(=(DAG (H2)*3600*24+TIMME(H2)*3600+MINUT(H2)*60+SEKUND(H2))/3600),
detta for att fa ett mer begripligt resultat. Presentation kan nu ske i diagramform. Viktigt
ar att axlarna har samma storlek for riktningarna.
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6. Resultat

Varje lank redovisas separat med en tabell per korriktning. I tabellen redovisas med
punktad linje medeldygnsflodet for varje timme och avldses pé den hogra y-axeln.
Staplarna &r uppdelade pa olika handelsetyper, men &r samtidigt summerade f6r varje
timme. Antalet storda fordon per meter véglank for varje timslag utldses pd den vénstra
y-axeln. En karta med ett r6tt kryss redovisar vilken ldnk som &r aktuell.

6.1 Kungsbackaleden

Kungsbackaleden Sédergaende
Stoérda fordon per meter och kategori
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6.2 Alingsasleden

Alingsasleden Sédergaende
Storda fordon per meter och kategori
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3000
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I Tappad last
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6.3 Lundbyleden

Lundbyleden Ostergaende
Storda fordon per meter och kategori
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6.4 Kungilvsleden

Kungilvsleden Sédergaende
Storda fordon per meter och kategori
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6.5 Soderleden

Soéderleden Ostergaende
Storda fordon per meter och kategori
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6.7 Jamforelse av liinkarna

I Figur 6.7 presenteras en jaimforelse mellan ldnkarna. Det dr framst detta verktyg som
kan anvindas for att se var och vid vilka tidpunkter som det &r mest storningar.

Jamforelse av nyckeltal mellan ldnkama

S SEP L LSO LS OSSP PSP PSP

Figur 6.7 Jamforelse mellan ldnkarna.

29
CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:113



7. Resultat och diskussion

For en viglanks riktning har det antagits att alla fordon som passerar under
varaktigheten for handelsen paverkas. Férmodligen dr detta inte fallet, men det kan
ocksé vara sa att fler fordon paverkas da kéer kan bildas. Dessa fordon &r inte
medrdknade. Men da det dr en jamforelse mellan lankar sa kan det antas att det &r
samma forfarande pa alla lankar.

I samtliga figurer i kapitel sex kan det ses ett tydligt samband mellan flédet och
nyckeltalet. Dock &r det sé att det blir fler stérda fordon efter det att flodet har haft sitt
max, detta kan bero pa att kon redan finns.

Vissa resultat kan te sig konstiga som att Lundbyleden har en 6verrepresentation av
stillastdende fordon. Detta forklaras genom att tunneln har detektorer som redovisar alla
stillastdende fordon, dven de som star i ko. Soderleden har vildigt manga fler djur pa
viagbanan &n Ovriga lankar, vilket torde kunna foérklaras genom att lanken ligger ldngre
frén tittbebyggt omrade.

7.1 Slutsatser

Slutsatsen &r att TRISTORY verkligen gér att anvéinda som en informationsdatabas for
olika sorters analyser om den kors mot ndgon annan databas. Frigeformuleringarna
behover inte vara avgérande for vad man kan dstadkomma, utan med hjélp av de
ingdende faktorerna kan nya enheter och matt uppkomma vilka kan vara ett hjalpmedel
for att framja trafikhanteringen.

Maximipunkter for lankarna ses vid ungefidr samma tidpunkter, 08:00 och 17:00, det ar
ocksé hir som flodet 4r som mest. Kungsbackaleden &r den lank dér det finns mest att
tjdna pa att gora insatser for att frimja framkomligheten. Darefter foljer Kungélvsleden,
Alingsasleden, Soderleden och Lundbyleden. Forslag dr att stationera ett
vagassistansfordon vid Kungsbackaleden under de mest kritiska tidpunkterna.

Analysen kan anvindas som underlag f6r Végassistans patrulleringsomraden,
utvirdering av fordndringar, som trafiksékerhetsatgiarder och atgiarder for
framkomlighetsforbattringar. Vidare kan det anvidndas som jamforelseverktyg, innan
och efter en trafikatgird vidtagits s som VMS skyltar etcetera.

7.2 Vidare arbeten
Vid en analys av mer specifika omraden, kan anvéndaren dra slutsatser av vad som kan

forbattras 1 de olika trafikelementen, till exempel vigbanan. D4 kravs det att fler
héndelser kring den specifika punkten analyseras.
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