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1 Sammanfattning

I Projektet Matsis har sex olika samordnade system av trafiksignaler forbattrats i syfte
att reducera koldioxidutslappen. Projektet ar bekostat av Naturvardsverkets Klimp och
av stadens Miljomiljard.

Det ar val kant sedan energikrisen pa 1970-talet att trimning av trafiksignaler ar en
kostnadseffektiv metod fOr att reducera bransleforbrukningen. Och att reducera
bransleforbrukningen ar exakt detsamma som att minska CO»z-utslappen.

I ett inledande skede gjordes det ett val av teknik. Adaptiv styrning (Spot) bedomdes
som en lovande teknik, men som i dagsldget inte fungerar tillfredsstéallande. I stallet
valdes konventionell samordningsteknik. Denna samordningsteknik innebar inte alls
ren tidsstyrning. Adaptiva moment som frantider, skankning av starttillstand och annat
gor samordningen relativt adaptiv. Matsis har dven jobbat med variabel omloppstid
(klockstopp) och olika tidplaner for olika trafikférhallanden.

I stéllet for omfattande och dyra matningar ute pa gatan gjordes simuleringar med
Vissim. Simuleringarna gjorde framst fOr att fa bra effektmatt for minskade CO:-utslapp
och forbattrad framkomlighet, men simuleringarna har dven anvants for att testa och
forbattra styrningen.

For samtliga sex omraden finns den nya styrningen pa plats ute pa gatan och fungerar
bra. Matsis innebar totalt en reduktion av 2.900 ton CO: per ar, motsvarande 7 %

reduktion.
Reduktion av CO , per omrade (totalt ca 2900 ton per &r)
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Figur: Totalt inbesparat antal ton COz per dr per omrdade. Summan dr 2.900 ton per dr.
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Figur: Kostnad per kg inbesparat koldioxid och dr for olika Klimpprojektet. (Enligt ansékan.
Utfallet blev 311 kr/ton inbesparad CO: och dr )

Resultaten fran Matsis maste betecknas som hdapnadsvackande goda med tanke pa
klimateffekter. Kostnaden per ton inbesparad ar bland de lagsta bland alla
Klimpprojekt.

Men resultaten &r betydligt battre om dven framkomligheten beaktas. Fordrojningarna
har minskat med hela 19 %.

Aven lokala miljoforbattringar genom minskade utslapp av kvaveoxider och kolviten,
samt en viss minskning av bullret innebar att Matsis ger positiva lokala miljoeffekter.

Den totala samhallsekonomiska vinsten ar hela 118 Mkr per ar. Detta for ett projekt som
totalt har kostat knappt 9 Mkr och som har en forvéantad livslangd pa 10 ar.
Aterbetalningstiden ar under en manad. Som ett rent CO»-projekt 4r aterbetalningstiden
cirka 2 ar.
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Figur 3: Total samhiillsekonomisk nytta for alla omrdden enligt de officiella kalkylvirdena
(ASEK). Fordrdjning stdr for ca 80 % av effekten. Reduktionen av CO: enbart cirka 5 %.

Nettonuvardeskvoten dr langt storre an 10. Detta gor Matsis till ett extremt 16nsamt

projekt samhallsekonomiskt.

Slutsatserna av Matsisprojektet kan sammanfattas i tre punkter:

* Genom trimning av samordnade trafiksignaler uppnas koldioxidreduktioner

som dr lonsammare dn nastan alla andra miljoprojekt

» Effekten pa framkomlighet d&r mer an tio (10) ganger sa stor ndr man raknar

samhallsekonomiskt

»  Aven om man beaktar storsta tinkbara effekten av “ny” trafik, det vill siga att

forbattringen lockar till sig ny trafik, sa kvarstar enligt projektets uppskattningar

minst 70 % av vinsterna av Matsis

Den viktigaste rekommendationen fran Matsisprojektet ar att:

Ga genom samtliga stadens samordnade trafiksignaler med Matsismetodik!

Det dr en osannolikt 16nsam atgard.

Och varfor inte gora detsamma i hela Sverige?
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2 Summary

The main scope of the project Matsis is to reduce the emissions of CO: in coordinated
traffic signals. Matsis has been financed by environmental money from the city of
Stockholm (Miljomiljarden), and also by the Swedish environmental protection agency
(Naturvardsverket, Klimp).

It is well known, from the energy crises about 1970, that a large reduction of fuel
consumption can be obtained by relatively cheap by traffic signal retiming in
coordinated areas. And a fuel consumption reduction is exactly the same as a CO»-
emission reduction

From the beginning different types of advanced adaptive signal control were
considered. The most interesting system is Spot from Italy. But evaluations showed that
the conventional signal control still is better, at least in Swedish conditions.

The conventional Swedish coordinated control is in no way simple fixed-time. It uses
several types of vehicle actuation. Past-end green, giving away start permission to
subsequent signal groups and also vehicle actuated time plan selection.

Six coordinated areas have been treated in the Matsis project. For all areas is the new
control in operation out on the street and performs very well.

In stead of expensive measurements on street, micro simulations with Vissim have been
used with success.

Six different areas with different characteristics have been treated.

Reduction of CO , emission per area (total appr 2900 ton per year)
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Figure: Reduction of CO: (1.000 kg) per area and year.
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The results are very good, or rather amazingly good. The cost per kg saved CO: is

among the lowest of all environmental projects compared.
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The results of the Matsis project can be summarised as:

* By fine-tuning and doing minor changes in coordinated traffic signals reductions
of COz-emissions can be obtained that are more cost effective than nearly all
other measures to reduce COz-emissions

* The effect is about ten (10) times bigger in a socio-economic calculation due to
the positive effect on delays

* Even if taking in account the risk of “new” traffic, at least 70 % of the positive
effect remains

The most important recommendation from the project is:

Improve all coordinated signals in Stockholms by the methdology used in the Matsis
project. This is amazingly profitable.

And why not in the rest of Sweden also?
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3 Bakgrund

Matsis — Minskade COz-utslapp genom Adaptiva TrafikSignaler I Stockholm ar ett
utvecklingsprojekt initierat av Stockholms stads Trafikkontor. Det framsta syftet var att
minska biltrafikens COz-emissioner genom effektivare samordning av stadens
trafiksignaler. Med adaptiv menas att trafiksignalen anpassar sig till for 6gonblicket
radande forhallanden. Projektet Matsis dr samfinansierat av stadens Miljomiljard och
Naturvardsverkets Klimpprogram.

Trafiksignalen ar verkligen navet i stadens trafiksystem. Utan trafiksignaler skulle
trafiken flyta betydligt simre och effekten pa trafiksdakerhet skulle vara katastrofal.
Trafiksignalen ingriper mycket resolut i trafikflodet. Redan en liten felprogrammering
kan leda till stora negativa effekter.

Det finns i Stockholms stad 546 trafiksignalanlaggningar. Cirka 160 av dem ar
samordnade, det vill sdga de dr synkroniserade for att skapa grona vagor. Genom dessa
160 trafiksignaler passerar en mycket stor del av trafiken. Samordnade trafiksignaler
finns namligen framst pa huvudgator med mycket trafik.

3.1 Effektivare trafiksignaler

Trafiksignalen ar troligen den foreteelse som ingriper aktivare dn nadgot annat i
trafiksystemet i realtid. Daligt fungerande trafiksignaler far darfor en mycket stor
negativ paverkan pa framkomlighet och trafiksdkerhet. Detta ar val kant sedan mycket
langel. Den samhéllsekonomiskt stora vinsten i effektivt fungerande trafiksignaler ar
val kand.

Den stora paverkan pa bransleforbrukning ar d@ven den val kand, framfdorallt sedan
energikrisen pa 1970-talet. Och bransleforbrukningen ar direkt korrelerad
med COz-utslappen.

3.2 Avgasreduktioner

Att reducera avgasutslappen och speciellt COz-utsldppen har under senare ar blivit en
allt viktigare fraga i och med den stora vikt som vaxthuseffekten har fatt.

Att minska COz-utsldppen innebér att man vill minskar branslefoérbrukningen, vilket i
sin tur innebér att man vill minska fordrojningarna. Skillnaden mellan att optimera
styrningen med tanke pa CO:-utslapp och att optimera med tanke pa fordrdjningar ar
relativt liten. Det finns dock en viktig skillnad eftersom vid COz-optimering ar man mer
fokuserad pa att reducera antalet stopp.

1 Peter Kronborg, Sverige behover bittre trafiksignaler, Vagverket publikation 2000:28, 2000
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Samtidigt som man sanker COz2-emissionerna far man som en bieffekt att
bilframkomligheten 6kar. Detta dr grunden positivt, men kan ge vissa negativa
bieffekter som maste beaktas. Det kan bland annat handla om trafiksakerhet, vantetider
for gaende och cyklister och kanske framforallt risken for att en forbattrad
framkomlighet drar till sig mer biltrafik. Se kapitel 9.4.

Viktig att notera ar nar man raknar pa effekterna samhallsekonomiskt ar det
forbattringarna for framkomlighet som star for den allra storsta delen av forbattringen.
Effekterna av minskade avgasemissioner dr betydligt mindre. Detta trots att
varderingen av COz-utslapp har hdjts vasentligt under senare ar.

3.3 Optimerande styrning

Nar projektet Matsis startade var tanken att dels anvanda konventionell teknik, dels att
anvanda modern optimerande styrning.

Speciellt med optimerande styrning ar det majligt att vélja styrning sa att man kan
optimera pa valfria faktorer.

Redan i ett tidigt stadium domdes dock optimerande styrning ut. Movea stdllde i en
rapport? till Trafikkontoret upp ett stort antal nskemal pa optimerande styrning att
den skull kunna vara ett alternativ for svenska férhallanden. Det enda intressanta
systemet pa marknaden var det italienska Spot (numera marknadsfort av Swarco).
Utvecklningen av Spot har tyvarr inte gatt framat i onskvart tempo och det finns inga
andra alternativ pa den svenska marknaden. Spotsparet 6vergavs darfor redan under
2005.

Projektet Matsis kom darfor att enbart arbeta med konventionell teknik. I efterhand
maste detta sdgas vara ett mycket lyckat beslut. Sedan beslutet fattades har
utvecklingen visat att:
* Vidareutvecklingen av Spot har inte satt fart
* Leverantoren Swarco har tappat kompetens inom omradet
* Goteborgs kommuns utvardering av Spot visade pa riktigt daliga resultat for
Spot3

Den konventionella styrningen innebar inte fast tidsstyrning, utan innehaller flera
viktiga adaptiva delar. Detta galler bland annat fordonsstyrda frantider och
skankningar av starttillstand.

2 Kronborg & Davidsson, Adaptiv styrning av Stockholms trafiksignaler, Movea, 2004

3 Jamforelse mellan adaptiv och traditionell styrning av trafiksignalerna i Alléstraket,
Trafikkontoret 2008
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3.4 Klimp och Miljomiljarden

Projektet Matsis initierades av Trafikkontoret, men finansiering soktes tidigt fran tva
olika kallor:

Miljomiljarden. Detta dr en stor satsning inom Stockholms stad inriktad pa konkreta
atgarder i syfte att reducera COz-utslappen i Stockholms stad. Miljomiljarden har
finansierats av intakterna fran utforsiljningen av Stockholm energi.

Klimp som ar Naturvardsverkets klimatinvesteringsprogram som delar ut bidrag till

framst kommuner .
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4  Projektet Matsis

4.1 Syfte med Matsis

Saxat ur ansokan till Miljomiljarden:

I Stockholms innerstad dr trafiksignalsystemet hjirtat i det dvergripande
trafikledssystemet. Framkomlighet, trafiksikerhet och emissioner pdverkas starkt av hur
trafiksignalerna fungerar. Miljokostnaden i form av olika emissioner kan skattas till 0,3
miljoner kronor per dr i en hdrt trafikerad korsning.

Projektets malséattning ar att effektivisera stadeafiksignaler sa att emissioner och
miljostorningen minskar. Detta genomférs med hgladaptiv tidséattningen som
minskar kéer och antalet stoppade fordon. Undersigar i Sverige och utomlands
visar att potentialen for miljoférbattringar genodenna atgéard ar stor — i vissa fall
minskar emissionerna med 10-20%.

Genom att uppgradera 5-10 omraden i Stockholmsratae med adaptiv
trafiksignalstyrning kan framst bransleférbrukniogh CQ minska, men aven andra
emissioner sa som N©ch HC paverkas. Adaptiva signaler i Uppsala hamskat
utslappen av kvaveoxider fran vagtrafiken med 14 %.

En faktor som hittills har motverkat dessa posiwgekter ar att &ven framkomligheten
forbattras, vilket normalt ger en viss trafikoknir@m miljdavgifter inférs kan dock
denna trafikokning hallas tillbaka.

Kostnad (kr)/ minskat kg CO; - utslipp

..‘. 12

Creerfsra Emnokdrilt,  Minskade  Jamnaore Baire:
bilirafik till  per=onbil kallstaris komansier  irimmacde,
Farbatrad utslsapp samordrace
bussrafik trafiksicnaler

Observera all awen andra emissioner normalt mirskas samtididl.

Killor: Tranporisadel [1585), Maturdrdsverket {1986) och Trivecior (19569)

Figur: Tidigare undersokningavisar att battre trafiksignalstyrning ar ett
kostnadseffektivt satt att minska emissionerna frafiken

4 Peter Kronborg, Sverige behover battre trafiksignaler, Vagverket publikation 2000:28, 2008
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4.2 Avgransningar

Matsis genomfordes dels fore trangselskatteforsoket, dels under forsoket, dels efter att
forsoket och avslutades med den permanentade trangselskatten. Fem av de sex
behandlade omradena ligger i innerstaden dar trafikminskningen i storleksordningen
10 % i stéllet for tullsnittets 20 %. Ett av omradena ligger i soderort med en annu mindre
trafikminskning. Eftersom omradena har varit verbelastade har effekterna troligen inte
paverkats sarskilt mycket av trangselskatten

Matsis har alltsa behandlat sex olika system med samordnade trafiksignaler. I
analysfasen har omradena betraktats som isolerade fran sin omgivning. Efterat har det
dock gjorts vissa analyser for att kvantifiera effekterna av ett forbattrat omrade drar till
sig mer trafik.

Matsis ar framst inriktat pa biltrafik. Konsekvenserna for bussar, cyklar och gdende tas
oftast inte upp i detalj. Normalt har den nya styrningen utformats sa att dessa grupper
inte far det samre, i vissa fall battre. For Vasagatan har gangtrafiken tagits med i
simuleringseffekterna eftersom gangflodena ar sa hoga dar.

Effekterna pa trafiksdakerheten har inte beaktats i Matsis pa annat satt dn att gjorda
forandringar inte forsamrar trafiksakerheten.

4.3 Urval av korsningar

En stor andel av Stockholms trafiksignaler dar samordnade. 160 stycken av 546 stycken.
Det vill saga ca 30 %. Att de 4r samordnade innebar att de hela eller delar av dygnet ar
samordnade med intilliggande trafiksignaler. Syftet med samordningen &r att skapa
”vagor” av fordon sa att fordrojningarna minimeras. Det upplevs dessutom extra
frustrerande fOr bilisterna att behova stanna i flera trafiksignaler som ligger néra

varandra.

Projektet Matsis inleddes med en systematisk genomgang av alla samordnade
trafiksignaler i Stockholm. Syftet var att ta fram ett antal mer eller mindre typiska
omraden. En balans mellan city/innerstad/ytterstad efterstravades. Omraden med hog
eller medelhog trafikbelastning. Daremot inga omraden med lag trafikbelastning,
eftersom sddana omraden inte brukar vara samordnade. En vilja i projektet var att
slippa styrapparatbyten och att vdlja omraden med en enhetlig bestyckning av
styrapparater.
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Stockholms samordnade trafiksignaler kan (fére Matsis) beskrivas som:

14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

21.
22.
23.
24.

25.
26.

27.
28.
29.
30.
31.

(Matsisomriden dr markerade som kursiverade)

Odengatan. 21 styrapparater. Omloppstid 70 — 95 s. (Hela vagen fran Dalagatan
till Birger Jarlsgatan. Aven Karlbergsvigen, delar av Sveavigen etc)

Norrtull. 3 styrapparater. Omloppstid 115 s

Valhallavigen vdstra. 2 styrapparater. Omloppstid 80 — 90 s. (Devis samordnad med
Valhallavigen centrala)

Valhallavigen centrala. 6 styrapparater. Omloppstid 70 — 90 s. (Devis samordnad med
Valhallaviigen viistra)

Valhallavagen Ostra. 2 styrapparater. Omloppstid 60 s

Lidingovigen. 5 styrapparater. Omloppstid 80 -100 s

Sveavdgen sodra. 5 styrapparater. Omloppstid 80 — 100 s

Birger Jarlsgatan vid Tegnérgatan: 3 styrapparater. Omloppstid 66 - 80 s
Sergels Torg. 7 styrapparater. Omloppstid 70 — 90 s

. Stureplan. 3 styrapparater. Omloppstid 80 s

. Vasagatan. 7 styrapparater. Omloppstid 90 s. (Samordnad med Tegelbacken)

. Tegelbacken. 6 styrapparater. Omloppstid 90 s. (Samordnad med Vasagatan)
. Skeppsbron. 6 styrapparater. Omloppstid 80 100 s. (Aven Stromgatan —

Stallgatan)

Gustaf Adolfs torg. 3 styrapparater. Omloppstid 80 — 100 s

Fridhemsplan. 7 styrapparater. Omloppstid 76 — 100 s

Vastebroplan. 3 styrapparater. Omloppstid 80 — 100 s

S:t Eriksplanomridet. 5 styrapparater. Omloppstid 80 — 100 s

Fleminggatan. 5 styrapparater. Omloppstid 56 - 82 s

Vid Londonviadukten. 1 styrapparat. (Men tvdi korsningar). Omloppstid 80-100 s
Strandvagen. 8 styrapparater. Omloppstid 80 — 100 s. (Inklusive Nybroplan och
Hamngatan till Kungstradgardsgatan)

Langholmsgatan. 8 styrapparater. Omloppstid 90 — 100 s

Ringvagen, vastra. 4 styrapparater. Omloppstid 90 - 100 s

Sodermalmstorg. 4 styrapparater. Omloppstid 90 - 100 s

Gotgatan. 6 styrapparater. Omloppstid 90 — 100 s. (Samordnad med Ringvagen,
Ostra)

Folkungagatan. 3 styrapparater. Omloppstid 60 — 80 s

Ringvagen, Ostra. 8 styrapparater. Omloppstid 80 — 100 s. (Samordnad med
Gotgatan)

Abyvigen

Huddingeviigen vid Orby slottsvig. 3 styrapparater. Omloppstid 70 - 100 s
Orbyleden vid Lingvigen. 2 styrapparater. Omloppstid 100 s

Alviksvagen. 2 styrapparater. Omloppstid 90 - 120 s

Ulvsundavégen. 7 styrapparater. Omloppstid 80 - 100 s
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De utvalda omradena ar en blandning av olika omraden:
1. Londonviadukten  En lankning/samordning som inte fungerade vl
2. Lidingovagen En gammal samordning som ingen hade arbetet med
overgripande “sedan 1967”. daremot hade mindre
andringar gjorts

3. S:t EriksplansomradetEn val fungerande samordning. (Trodde vi fére Matsis)

4. Vasagatan Samma samordning hela dagen

5. Orbyleden Tre oberoende anldggningar flankerade av tva
samordningar

6. Valhallavagen Tva delvis samarbetande samordningar. Mycket trafik

Alla omraden har mycket trafik och dr mer eller mindre verbelastade. Orbyleden har
dock ndgot mindre trafik och &r mer av férortskaraktir. Orbyleden har lingre
korsningsavstand och till stor del 70 km/h som hastighetsbegransning.

Valhallavdagen har all mest trafik av de sex andra omradena.

4.4 Genomforande

Matsis inleddes i december 2004, men arbetet paborjades pa allvar vintern 2005.
Projektet har darefter systematiskt betat av omrade efter omrade. Datumet nar
omradena slutgiltigen togs i drift ute pa gatan har ofta senarelagts beroende pa olika
forseningar. Projektets sekreterare raka ut for en allvarlig olycka i januari 2006 vilket
delvis stoppade upp arbetet. Nar han kom tillbaka i januari 2007 satte projektet ater fart.

Har anges nar de olika omradena tog i drift pa gatan. Vissa modifieringar har i flera fall
gjorts senare:

1. Londonviadukten 2005-03

2. Lidingovagen 2006-04

3. S:t Eriksplansomradet (2007-05) 2008-02-06

4. Vasagatan 2008-09-25 (endast P2, P3 nagot senare)
5. Orbyleden 2008-06

6. Valhallavdagen 2008-11 (prognos)

4.5 Bemanning

Projektet har i stort sett hela tiden haft samma bemanning vilket har lett till en god
kontinuitet. Ett ytterligare syfte utover de syften som namndes i kap 4.1 har varit att
utbilda konsulter i anvandning av Vissim. Darfor har simuleringarna delats mellan tva
olika konsultforetag.
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Jan Bjorck Trafikkontoret  pension fran jan 2008, delprojektansvarig
Stefan Christensson Sweco fran 2006, simuleringar omrade 3 och 6
Andrew Cunningham Sweco till och med 2006, simuleringar
Fredrik Davidsson Movea simuleringsprinciper, samhéllsekonomi
Bengt Frisk Trafikkontoret - Teknik och Trafiktjanst
styrapparatbyten, kabeldragning mm
Anders Hallbom Trafikkontoret - Teknik och Trafiktjanst
programmering styrapparater
Tobias Johansson Trafikkontoret bestallare, projektledare, kontakter med
MM och Klimp
Peter Kronborg Movea projektsekreterare
Bo Nilsson Trafikkontoret ~ pension fran jan 2006
Mathias Nordlinder Trafikkontoret  ursprungligen Rambdll,
delprojektansvarig
Linda Persliden Sweco till och med 2006
Johan Steen TKS signalkonsult, omrade 2 - 6
Havard Wahl Trafikkontoret - Teknik och Trafiktjanst

ansvarig simuleringsmiljon

Johan Wahlstedt Ramboll simuleringar omr 1, 2, 4 och 6

Tobias Johansson, Tk, har séledes varit bestallare och projektledare. Peter Kronborg,
Movea, har forutom sin roll som projektsekreterare daven skrivit denna slutrapport

14



MOVEQA Matsis - Minskade COz-utslipp genom Adaptiva TrafikSignaler I Stockholm 2008-12-02

5 Forbattring av befintliga samordningar
(metod)

5.1 Dokumentation

For att systematiskt kunna arbeta med att forbattra en befintlig samordning dr man
tvungen att arbeta systematiskt. En viss information fanns for respektive system, men
mycket behovdes samlas in.

Det som behovs ar framforallt for respektive korsning:
1. Antal korfalt per tillfart och tillaten korriktning per korfalt
2. Trafikméangd per korriktning under maxtimme morgon och maxtimme
eftermiddag, samt under lunchtimmen
Typ av styrapparat
Befintlig styrning i olika tidplaner
Tidpunkter for tidplaneval
Detaljerad kunskap om busstrafiken i korsningen

NS

Intilliggande korsningar

Viss ofta forbisedda faktorer ar:
8. Andel tung trafik
9. Forekomst av dubbelparkering i tillfarter
10. Forekomst av cykeltrafik i kdrbana
11. Floden av gaende och cyklister vid sekundarkonflikter

Alla dessa fakta samlades in for de studerade omradena. Det finns dven andra faktorer
som paverkar den valda styrningen som inte kommer fram ndr man gar igenom den
standardiserade listan ovan. Exempelvis:

1. Londonviadukten Relativt mycket tung trafik och trafik till/fran farjor
2. Lidingovagen Kolonner av tunga fordon till/fran farjor
3. S:t Eriksplansomradet Trafikokning pga trangselskatten i stallet for
den forvantade minskningen
4. Vasagatan Insvangande bilar blir snabbt utsviangande bilar
5. Orbyleden Bilisternas reaktioner nar man samordnar

signalerna efter manga ars oberoende styrning
6. Valhallavdagen Extremt hog andel tung trafik for att vara en
innerstadsgata. 30 km/h vid Engelbrekts skola
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5.2 Trafikrdkningar

Befintliga trafikrdkningar gjorda i de aktuella omradena under snare ar har gatts
igenom. Det handlar framst om snittrakningar med slang, men i vissa fall dven sa
kallade korsningsrakningar. Korsningsrakningar gors manuellt 7 -9, 12 — 14, 16 — 18 och
innebar att varje trafikstrom i korsningen rakas manuellt.

I och med trangselskatteforsoket och dess uppfoljning finns det ovanligt mycket
trafikrakningar i innerstaden. Vissa ar dock gjorda med trangelskatt, andra utan. Vissa
kompletterande trafikrakningar gjordes dnda inom projektet.

Just slangrakningar har vid en narmare granskning visat sig halla en delvis tveksam
kvalitet:
* Riktningarna kan vara omkastade
* Vissa utplacerade slangar raknar pafallande daligt, speciellt vid hog
trafikbelastning. Slangarnas placering ar viktig
* Modern rakneutrustning kan sarskilja riktning och klassificera om man
anvander dubbla slangar. Denna férméaga tycks paverka noggrannheten negativt

En relativt stor arbetsinsats har gjorts for att kvalitetssdkra trafiksiffrorna fran olika
kallor.

5.3 Simulering

Redan pa ett tidigt stadium beslots det att det inte skull goras ndgra matningar ute i
trafiken fOr att sdkerstélla effekterna. I stéllet valde simulering som ett verktyg for att
kvantifiera resultaten. Genom ytterst noggranna simuleringar kan verkligheten
efterliknas val och effekterna av en forandrad styrning kan matas.

En forutsattning for denna strategi kunde anvandas ar att trafiksignalerna styrs pa
samma satt som pa gatan. Genom att anvanda en nyutvecklad styrapparatsimulator
fran Swarco Traffic har detta blivit mojligt. Det gar helt enkelt ut pa att i en enda dator
kora en stor simuleringsmodell samtidigt som en ”“task” kors for var och en av
korsningarna i systemet. I praktiken har och uppkopplingen korts pa tva datorer for att
fa tillracklig processorkraft.

Som simuleringsmodell valdes tidigt i projektet Vissim fran PTV i Tyskland. Vissim har
under senare ar seglat upp som den ledande modellen i Europa och har alla funktioner
som behovs for projektet, inklusive kommunikationen med en extern styrapparat.

En barande tanke i projektet har varit kompetensutveckling bland de konsulter som

Trafikkontoret anlitar. Darfor har tva olika konsultforteg anlitats, ansvariga for olika
omraden.
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En mycket stor fordel med den ambitiosa simuleringen ar att den ocksa har kunnat
anvandas vid projekteringen av samordningen. Olika fasfoljden och olika tidssattningar
har kunnat provas och utvarderas inne pa kontoret. Mycket av den nédvandiga
intrimningen har kunnat goras innan den nya styrningen har satts ut pa gatan.

5.4 Begransade fysiska atgarder

Under arbetets gang har atskilliga forslag pa dndrad fysisk utformning kommit upp.
Det handlar om langre vanstersvangsfickor, forbjuda en vanstersvang etc. De allra flesta
forslagen har lamnats vidare inom Trafikkontoret, men det arbetas inte vidare med i
detta projekt. Har finns alltsa en ytterligare potential till forbattring.

5.5 Rattning av fel

Under projekts gang har ett flertal fel i styrningen av trafiksignaler upptackt. Det
handlar om stora fel sdsom att S:t Eriksgatan — Torsgatan gick 20 sek fel samordningen,
men mest om mindre fel. Dessa olika fel har réttats till i den nya programmeringen. I
simuleringsresultaten dr effekten av dessa fel med i fore-simuleringarna.
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6  Utvecklingsmoment

Projektets inriktning har varit att nyttja befintlig teknik. Vissa moment av utveckling
har dnda inrymts i arbetet.

6.1 Klockstopp

I vissa samordningar vill man momentant, men kortvarigt, kunna ge extra mycket gront
i en korriktning. Detta géller bland annat pa Lidingovagen i samband med
ankommande farjor till Vartahamnen.

Att ge extra tid pa detta satt ar enkelt i en oberoende anldggning, men svarare i en
samordning. Projektet har latit utveckla ett sa kallat klockstopp. De innebar mycket
forenklat att “tiden sar stilla” pa en viss plats i omloppet. Och det inte bara for en signal,
utan for flera.

Klockstoppet har utvecklats i Helsingborg och testades nu pa Lidingovagen. Det
fungerar utmarkt, men inga matningar har gjorts. (I simuleringsmiljon har vi inte kunna
anvand klockstopp eftersom det dr en ny funktion som inte finns i styrapparaterna).

6.2 Fordonsstyrt tidplaneval

Fordonsstyrt tidplaneval innebér att systemet véljer en tidplan som passar till den
aktuella trafiksituationen utifran ett bibliotek med fardiga tidplaner. Det ar d& onskvart
att projektoren ska kunna vilja exakt vid vilket sekundsteg i omloppet styrapparaten
ska komma in. Detta gick att gora med styrapparater for cirka 20 ar sedan, men inte
efter att Ericsson kom med sin styrapparat ELC. Varfor funktion togs bort dr okant.

I stdllet fungerar alla samordningar i Matsis sa att tidplanerna valjs efter klockan. Till
exempel P4 med 100 s omloppstid kl 6 — 10, P2 med 80 s omloppstid kl 10-14, P3 med
100 s omloppstid kl 14 — 19, P2 igen k1 19 — 225. Nattetid slapps signalerna oftast fria.

Utvecklingen av fordonsstyrt tidplaneval har av olika skal inte kunna genomfdras inom
Matsis, men ligger hogt pa Trafikkontorets dnskelista.

6.3 Anvandning av fordonsstyrning och annan konven tionell
teknik

Den traditionella samordning som anvands inom Matsis ar inte alls en gammaldags fast
tidsstyrning. Den innehaller flera moment av adaptivitet eller fordonsstyrning
respektive andra satt att styra effektivt.

5 Den konstiga sekvensen P4 — P2 — P3 — P2 har historiska skal
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Exempel pa fordonsstyrning ar:

Fordonsstyrda frantider och dar det gor nytta skankningar till andra
signalgrupper. Detta kan goras mer avancerat med maxtidsrakning som hindrar
fientliga pulser

Gruppstyrning vilket ger avvikelser fran den vanliga fasstyrningen

Dessutom har foljande metoder anvénts i syfte for att 6ka effektiviteten anvants for

respektive omrade:

Olika omloppstider har provats

Tiderna for tidplanebyten har setts Gver

Vid behov har flera tidplaner tagits fram for olika trafikforhallanden
Olika varianter av fasfoljd har provats

Tidiga stoppulser har konsekvent anvants for dimensionerande
fotgangargrupper

Genom anvandningen av Vissim har olika styrningar kunnat testas mot varandra innan

styrningen har satts ut pa gatan. Mindre smafel av mer styrapparatnara karaktar har

kunnat identifieras.
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7 Sex testomraden

Foljande sex omraden har Matsisprojektet arbetat med:
1. Londonviadukten  Tva korsningar

Lidingovagen Fem korsningar
3. S:t EriksplansomradetFem korsningar
4. Vasagatan Sju korsningar
5. Orbyleden Tio korsningar
6. Valhallavagen Atta korsningar

- Liding6vagen \

- )

¥,

| St Eriksgatan

ety

Vasagatan
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Omradena redovisas nedan i kapitel 7.1 - 7.6.

I princip alla omraden har forbattringar i styrningen astadkommits med:

1. Andrade omloppstider mer anpassade till aktuell trafik

2. Okad anvindning av fordonsstyrda frantider

3. Okad anvindning av skinkningar. (Att en grupp utan gronbehov skanker sitt
starttillstand till en annan grupp)

4. Stoppulser till fotgdngargrupper sa att deras utrymningstider inte
dimensionerar

5. Rattning av diverse smafel. Dels rent interna i styrapparaten. Dels sadana fel
som paverkade styrningen nagot, men mest marginellt. Fel av storre dignitet
namns nedan for respektive omrade

Forbattringar av dessa fem typer namns inte nedan.
Daremot namns radikalare forbattringar som leder till storre forbattringar, framst

andrad fasfoljd. Aven dndringar i omloppstid och @ndringar i antalet samordnade
korsningar i systemet kommenteras.

7.1 Londonviadukten

7.1.1 Kortfattad beskrivning

Londonviadukten ér en liten samordning som enbart bestar av tva korsningar. Det
genomgaende tva korfalt per riktning

|
i
=]
|
J
1
—
il
|
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7.1.2 Trafikméangder

Trafiken mellan Henriksdal och Slussen &r stor och dominerar. Trafiken pa
Folkungagatan ar ocksa relativ stor. Vanstersvangen ut fran Folkungagatan dr mycket
liten. Trafiken fran/till Vikigterminalen ar relativt liten, men har toppar i samband med
farjornas ankomster/avgangar. Cykeltrafiken ar stor mellan Henriksdal och Slussen.
Detsamma géller busstrafiken pa samma stracka.

Folkungagatan har 59.000 fordon per dygn® dster om systemet. Stadsgéardsleden vister
om systemet har 37.000 medan Folkungagatan in mot Sodermalm trafikeras av 19.000.

7.1.3 Busstrafik

Busstrafiken genom systemet ar betydande. Alla 400-linjer som gér till Slussen passerar
genom systemet. Dessutom linje 53 mellan Folkungagatan och Danviskbron. Ingen buss
har nagon form av prioritet i signalerna. Daremot har de reserverade busskorfalt och i
trevagskorsningen ned Vikigterminalen passerar bussarna utanfor signalen i
korriktning Gsterut.

7.1.4 Gammal styrning

Det ar en enda styrapparat styr trafiksignalerna i bada korsningarna. Tidigare styrdes
korsningarna av var sin styrapparat. Vid apparatbyte 1999 blev det en enda styrapparat
med intern lankning. Denna styrning fungerade aldrig sarskilt bra. Korsningarna hade
bland annat en tendens att ldsa varandra. Man ldt da korsningarna ga samordnade
under hogtrafik. Denna samordning var dock relativt enkelt gjord. Dessa problem ar
anledningen till att Londonviadukten togs med i Matsis.

De tva korsningarna ar:
8850 Folkungagatan — Londonviadukten
- Stadsgardsleden — Vikingterminalen (som styr av 8850)

Det vill sdga en enda styrapparat styr bada korsningarna

7.1.5 Ny styrning

Inom Matsis tog det fram en ny styrning for Londonviadukten baserad pa en lankning.
Lankningar &r i och for sig inget nytt, men kraver en god kunskap for att fungera val.
Det ar framforallt riken for 1adsningar, den ena korsningen hanger sig i vantan pa den
andra korsningen. Samtidigt som den andra korsningen vantar pa den forsta!

6 Flodeskarta 2004. For simuleringarna har nyare timvarden anvéants, nar sddana har funnits
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Lankningar kan normalt inte simuleras med den teknik som har anvants i Matsis, men
eftersom det ror sig om en intern lankning i en styrapparat gar det bra just for detta
system.

Utover den flexibilitet som lankningen ger forbattrades styrningen genom att fasfoljden
andrades i korsningen med Folkungagatan.

Den nya styrningen visade sig fungera betydligt battre an den gamla. Detta var
forvantat eftersom den gamla styrningen fungerade sa daligt, men att forbattringen
skulle bli sa pass stor 6verraskade.

7.2 Lidingbvagen

7.2.1 Kortfattad beskrivning

Lidingovagen dr en typisk signalreglerad infartsled fran Liding6 in mot Stockholm. Den
ar dock ovanlig som infartsled beroende pa att den ligger sa pass ndsta centrum. Gang-
och cykeltrafiken ar relativt intensiv.

Lidingovagen har tva korfalt per riktning. Vastersvangarna ar normalt
separatreglerade. Hastighetsbegransningen ar 50 km/h.
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7.2.2 Trafikmangder

Trafiken ror sig mellan Liding6/Vartahamnen och Valhallavdgen respektive mellan
Tegeluddsvigen och Valhallavagen. Ovriga korsningar ar av mindre betydelse forutom
Stordangsvagen som for trafik fran/till “smitvagen” genom Lilljansskogen.

Beroende pa Stockholms hamn och den verksamhet som pagar dar ar andelen tung
trafik betydligt hogre an pa andra infartsleder.

Trafikflodet pa Lidingdvagen ar langst ut 26.5007 och langst in 34.000. Den storsta
tvargatan ar Tegeluddsvagen med 14.000.

7.2.3 Busstrafik

Lidingovagen trafikeras inte av nagon stombusslinje. Knappt ens heller av ndgon tyngre
linje. Linje 73 gar genom hela systemet. Linje 55 géar Sturegatan — Fiskartorpsvagen.
Ingen buss har nagon form av prioritet. Det finns inte heller nagra busskorfalt.

724 Gammal styrning

Den gamla styrningen var i princip oférandrad sedan 1967! Vissa modifieringar hade
dock skett genom aren, men ingen hade sett 6ver hela Lidingdvagen. Den gamla
styrningen var enkel med ett morgonprogram (100 sek) med gron vag in mot staden och
ett eftermiddagsprogram (80 sek) med gron vag ut fran staden.

Foljande fem korsningar ingar i Lidingdsystemet:
9933  Fiskartorpsvagen

9937  Fortifikationsforv.

9902  Erik Dahlbergsgatan

9933 Tegeluddsvagen

9934 Jagmastargatan

7.25 Ny styrning

Detta omrade skiljer sig fran ovriga i Matsis genom att det fran borjan inneholl ELC-2
styrapparater. Dessa klarar i och for sig en avancerad styrning. Men i och med att
Matsis kravde ELC-3 eller modernare for att kunna kora Vissim sa var styrapparatbyten
nodvandiga i alla fem korsningar. Styrapparatbytena bor dock ses som en tidigarelagd
reinvestering. Losningen blev att tre av fem styrapparatbyten belastade projektet.

Den stora skillnaden i den nya styrningen var att fasfoljden andrades i korsningen med
Erik Dahlbergsgatan.

7 Flodeskarta 2005. For simuleringarna har nyare timvarden anvénts, ndr sddana har funnits
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7.3 S:t Eriksplansomradet

7.3.1 Kortfattad beskrivning

Samordningssystemet S:t Eriksplan bestar av en central korsning (S:t Eriksgatan -
Torsgatan) omgiven av fyra kringliggande korsningar. Den centrala korsningen maste
beroende pa dess geometri ha en allgafas. Korsningens omloppstid bestammer darfor
hela systemets omloppstid. Omloppstiden kan héllas nere eftersom alla vanstersvangar
ar forbjudna vid Torsgatan.

I de angransande korsningarna dr daremot vénstersviangarna av ratt stor omfattning.
S:t Eriksgatan har tva korfalt soderut, men i praktiken bara ett norrut fram mot

Torsgatan. (Det finns ett stoppforbud som respekteras daligt). Torsgatan har delvis tva
korfalt, delvis bara ett korfalt per riktning. Karlbergsvagen ar bred.

[

L —
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7.3.2 Trafikmangder

Omradet korsar av tva genomgdende stora strdk, S:t Eriksgatan och Torsgatan.
Vanstersvangarna gors i angransande korsningar. Tillfarten fran Karlbergvagen &r dven
den rétt stor.

Omradet ar overbelastat. Det bildas koer framforallt fran S:t Eriksbron mot S:t
Eriksplan, men dven fran Torsgatan norrifran mot Karlbergsvagen.

Négra trafiksiffror: S:t Eriksgatan vid S:t Eriksbron 26.0008. S:t Eriksgatan vid
Vanadisplan 17.000. Torsgatan norrifran respektive soderifran 18.000.

7.3.3 Busstrafik

S:t Eriksplansomradet trafikeras av ett flertal busslinjer. Bland annat stomlinje 3 och 4.
Vissa av linjerna passerar systemet relativt perifert langs Odengatan, andra gar mer
centralt genom omradet. Alla korsningar med stombussar hade bussprioritering med
Pribuss.

Det finns ddaremot inga busskorfalt, forutom Odengatan vasterut mellan Torsgatan och
S:t Eriksgatan som ar helt reserverad for buss.

7.3.4 Gammal styrning

Den gamla styrningen var relativt nygjord och med Pribuss. Systemet gick i P4 (90 sek)
under formiddagsrusningen och i P3 (100 sek) under dagen och under eftermiddagen.

Genom ett bra val av fasfoljden hade man skapat grona vagor i alla vikigare relationer.

Foljande fem korsningar ingar i St: Eriksplansomradet:
5514 S:t Eriksgatan -Rorstrandsgatan (S:t Erikplan véstra)
5515 S:t Eriksgatan - Torsgatan

5516  S:t Eriksgatan - Karlbergsviagen

5518 Torsgatan — Karlbergsvagen

5512 Odengatan - Torsgatan

7.35 Ny styrning

Den nya styrningen togs fram enligt samma principer som den gamla. Ett nytt program
togs fram utifran det gamla 90 s-programmet. Det nya programmet fick 100 s
omloppstid. I princip all extra grontid gavs at S:t Eriksgatan.

Man bor observera ar att den styrningen som simulerades. Ytterligare forbattringar
gjordes innan den sattes ut pa gatan.

8 For S:t Eriksgatan nyare méatningar fran 2007, i 6vrigt dldre varden
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7.4 Vasagatan

7.4.1 Kortfattad beskrivning

Vasagatan ar det enda Matsisomradet i Cityomradet. Har Gverstiger antalet fotgangare
ofta biltrafiken. Vasagatesystemet &r ett antal korsningar i rad utmed Vasagatan. Soder
om Vasaplan (sydgaende) och séder om Kungsgatan (nordgaende) tva korfalt per
riktning. Pa den norra delen i princip ett korfalt per riktning. Situation kompliceras av
att Vasagatan domineras av sddergaende trafik och att den korsas av en viktig

huvudgata, Kungsgatan.
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7.4.2 Trafikmangder

Den sydgéende trafiken domineras av Ostra Jarnvigsgatan — Vasagatan — Centralbron,
men straket Norra Bantorget — Vasagatan — Centralbron dr dven det stor for narvarande
eftersom Ostra Jarnvagsgatan har reducerad kapacitet beroende pa byggen.

Nordgaende trafik foljer hela Vasagatan, men flodet séderut beror till stor del bara
berdr Vasagatan mellan Vasaplan och Centralbron. Flodet norrut ar nagot lagre an det
soderut, sett over dygnet.

Den korsande Kungsgatan har mycket trafik. Mycket av den gar i en S-kurva
Kungsgatan — Vasagatan — Olof Palmes gata at bada hallen. En annan relativt stor strom
ar Kungsgatan — Vasagatan — Master Samuelsgatan at bada hallen.

Gangflodena ar stora. Tvdrs Vasagatan ar fotgangarglodet storst vid Klara Vattugrand
och Kungsgatan, men flodet ar aven stort vid Master Samuelsgatan.

Négra trafiksiffror: Vasagatan vid Norra Bantorget 16.000°, Vasagatan sdder om Klara
Vattugrand 24.000. Kungsgatan fran Kungsbron 14.000 och Ostra Jarnviagsgatan 15.000
(aldre siffra).

7.4.3 Busstrafik

Kungsgatan trafikeras av stombusslinje 1. Linje 1tan, band dem linje 47 och 53 som bada
har trafikantmangder nastan i narheten av stombusslinjerna. Busslinjerna utmed
Vasagatan har ingen prioritet.

Det finns inga busskorfalt i systemet, forutom Kungsgatan dster om Vasagatan som ar
reserverad for buss.

7.4.4 Gammal styrning

Den gamla styrningen var konventionell med ett forsok att skapa grona vagor at
trafiken saval norrut som soderut pa Vasagatan. Den gamla styrningen bestod av ett
enda program P2 (90 sek) vilket gick hela dagen (kl 7 — 22). Systemet var dessutom
sammankopplat med Tegelbacksystemet vilket innebar att hela viagen Vasagatan
Tegelbacken och forbi Stadshuset styrdes med samma omloppstid.

Foljande 7 korsningar ingar i systemet:
4443  Olof Palmes gata

4401 Kungsgatan

4443 Bryggargatan (Vasaplan)

4441 Master Samuelsgatan

9 Vasagatans trafiksiffror fran 2008, delvis av osiker kvalitet.
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4442  Centralplan norra
4423 Klara Vattugrand (samma styrapparat som ovan)
4424  Centralplan sodra

7.4.5 Ny styrning

Fran Master Samuelgatan infordes en tvaskens undantagssignal hoger.

I 6vrigt innebar den nya styrningen inga stora forandringar, forutom det som dndrades
enligt kapitel 7.1.

Det ar logiskt att effekterna i detta omrade var begransade med tanke pa de som
forandringar som genom fordes.

7.5 Orbyleden

7.5.1 Kortfattad beskrivning

Orbyleden é&r en trafikled i férortsmiljé med hastighetsbegrasning 70 km/h. Tva
genomgaende korfilt per riktning. Vanstersvangarna ar separatreglerade. Gang- och
cykeltrafik finns enbart som korsande trafik ofta i blandtrafik.

29



MOWVEQA Matsis - Minskade COz-utslipp genom Adaptiva TrafikSignaler I Stockholm 2008-12-02

7.5.2 Trafikmangder

Genomfarttrafiken ar stor. Men om man skulle kolla hur stor andel av trafiken som kor
hela vagen fran Huddingevagen till Nyndsvagen/Tyresovagen skulle man troligen bli
Overraskad att det inte dr s manga som man kanske tror.

De stora straken ar i alla fall Huddingevagen (soderifran respektive norrifran) till/fran
Nynéasvagen/Tyresovagen. Tillfarten fran Lingvagen norrifran ar stor. Liksom
Stallarholmsvégen soderifran. Tvartrafiken finns pa Grycksbovagen ar relativt stor. I
kanten av systemet dr den genomgaende trafiken pa Huddingevagen stor.

Orbyleden har 35.00010 i §ster, 24.000 i véster. Grycksbovigen har 12.000.

Trafikmangderna ar alltsa nagot lagre an i 6vriga fem system i Matsis. Hastigheterna ar
storre. Det ar ett riktigt forortssystem.

7.5.3 Busstrafik

Stombusslinjen 172 féljer delar av Orbyleden dster om Stallarholmsvégen. Line 173
foljer hela Orbyleden. Orby Slottsvig och Huddingevégen trafikeras av flera viktiga
busslinjer, 144, 165, samt 163. Dessutom finns det linjer som trafikerar delar av
Orbyleden eller som korsar den. Linje 161, 163 och 182.

Idag har enbart korsningarna utmed Huddingevagen prioritet. Det planeras just nu for
bussprioritet for ytterstadens stomlinjer. Inga busskorfalt finns inom omradet, forutom
in mot korsningen med Lingvagen.

754 Gammal styrning

Den gamla styrningen av Orbyleden visa pa ett varierat utbud av olika styrformer. Fran
Oster mot vaster:
* Gamla Huddingeviégen (en korsning). Oberoende styrning
*  Tre korsningar inklusive Orbyleden — Huddingevigen: Samordnat med Pribuss
*  Tre korsningar pa centrala Orbyleden: Oberoende Lhovra
* Fagersjovdagen + Lingvagen: Samordnade
+  Overgangsstille vid Helgdagsvagen och Sondagsviagen: Oberoende

Den gamla styrningen har vuxit fram successivt. De tre Lhovraanldggningarna ersattes i
borjan av 1990-talet en samordning. I mitten av 1990-talet introducerades
bussprioritering i vaster. For nagra ar sedan byggde rondellen vid Lingvagen om till en
signalreglerad korsning som samordnades med Fagersjovagen.

10 Flsdeskarta 1988. Alltsa ritt gammal. For simuleringarna har nyare timvérden anvénts, nar
sadana har funnits
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Foljande elva korsningar/6vergangsstallen ingar i systemet:
1122 Huddingevagen — Gamla Huddingevagen
1014 Huddingevagen - Orby Slottsvig

1037 Huddingevagen - (Orbyleden)

1038  Skonsmoviagen

1002  Skebokvarnsvagen

1003  Grycksbovagen

1004  Stallarholmsvagen

1207  Fagersjovagen

1216 Lingvagen

1203  Overgangsstille vid Helgdagsvigen

1210 Sondagsvagen

7.5.5 Ny styrning

Observera att det endast ar under rusningstid som de tre centrala korsningarna 1038,
1003 och 1002 gar samordnade.

Med den nya styrningen togs ett samlat grepp pa hela Huddingevagen. Redan den
gamla samordningen som fanns for drygt 15 ar sedan tydde pa att en bra samordning
skulle vara mgjligt. Det visade sig att det gick bra och att 4ven den nya signalen vid
Lingvégen passade in fint. Daremot fungerade det simre vid Sondagsvagen.

Vissa dndringar i fasfoljden i de tidigare oberoende anldggningarna gjordes, liksom vid
Skonsmovéagen. Den oberoende styrningen for icke rusningstid sags over.

7.6 Valhallavagen

7.6.1 Kortfattad beskrivning

Valhallavagen dr en sdregen innerstadsgata i Stockholm. Den dr mycket hart belastad av
trafik. Till skillnad fran de flesta gator i innerstaden finns inte langdbegransningen till
12 meter. Orsaken &r bland annat den tunga trafiken till och fran hamnarna och att
Lidingovagen dr den enda storre gata som leder till Lidingd. Detta innebar att tung
trafik, delvis med farligt gods, gar dikt intill bostader. Valhallavagen ar till och
Europavag.

Denna Europavag ar hastighetsbegréansad till 30 km/h utanfér Engelbrekts skola.

Valhallavagen ar ocksa speciell beroende pa sin boulevardkaraktar.
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7.6.2 Trafikméangder

Valhallavagen har en mycket stor andel genomgaende trafik Roslagstull — Lidingovéagen
i bada hallen. Vanstersvangen mot framforallt Engelbrektsgatan ér stor, liksom dven
vanstersvangen mot Odengatan. Liksom hogersvangen ut fran Odengatan och
Sturegatan ut mot Lidingovagen. (Sturegatan ligger utanfér samordningen som vi har
arbetet med).

Trafiken till/fran Valhallavagens Ostra del ar relativt liten. Daremot kommer en stor
strom in fran Birger Jarlsgatan - Ingemarsgatan och svanger vaster mot Roslagstull.

Andelen tung trafik dr nog unikt hog for att vara en innerstadsgata.

Valhallavagen har 44.00011 §ster om Drottning Kristinas vig och 46.000 véster/norr om
Ingemarsgatan. Pa tvdaren har Engelbrektsgatan 9.500 och Odengatan 13.500.
Valhallavagen ar otvivelaktigt det system i Matsis som har mest trafik.

7.6.3 Busstrafik

Mellan Odengatan och Lidingdvégen trafikeras Valhallavdgen av stombusslinje 4. Aven
linje 72 gar denna stracka. Linje 73 gar utmed hela Valhallavagen Roslagstull —
Lidingovagen. Linje 43 och 44 korsar Valhallavagen pa vag till Ruddammen.

1T Flsdeskarta 1988. Alltsa ritt gammal. For simuleringarna har nyare timvarden anvants, nar

sadana har funnits
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600-bussarna till/fran Roslagen trafikerar Roslagstull — Odengatan. Vissa
direktbusslinjer trafikerar Roslagstull — Sturegatan.

Det finns bussprioritet vid Odengatan och dven viss prioritet vid Engelbrektsgatan.

Det finns inga busskorfélt, men bussarna kor inne i allén mellan Odengatan och
bussterminalen. Sommaren 2008 flyttades busstrafik pa vdg mot Odengatan ut ur
bussterminalen och en bussluss anlades vid Drottning Kristinas vag.

7.6.4 Gammal styrning

Den gamla styrningen av Valhallavdgen karakteriserades av att olika delar av gatan har
gjorts om successivt av olika skdl, men att ingen har tagit ett helhetsgrepp pa hela
Valhallavagen.

De tre 6vergangsstdllena i Roslagstull gar samordnade, men helt utan koppling med
Valhallavagen. Den stora korsningen Valhallavdgen — Lidingdvagen — Sturegatan gar
oberoende dygnet runt.

Den nordvéstra delen av Valhallavagen (Ingemarsgatan — Frejgatan) gick i en
samordning pa morgonen, P2 (80 sek), och i en annan dagtid och eftermiddag P3 (90
sek). Den sydostra delen gick i ett program P3 (90 sek) i princip hela dagen. Under de
tider da systemen hade samma omloppstid var de synkroniserade. Men pa
formiddagen och dven vissa andra gick de i otakt.

Ingdende korsningar ar;

9922, 9923 Drottning Sofias vag. Tva overgangsstallen

9936 Engelbrektsgatan

9907 Danderydsgatan. Tva ringar

9944 Uggleviksgatan

9906 Odengatan

9921  Surbrunnsgatan. Overgangstille

Ovan denna punkt en samordning. Nedan denna punkt en annan samordning
9910 Frejgatan

9915 Ingemarsgatan (+Birger Jarlsgatan)

7.6.5 Ny styrning

For att dstadkomma en béttre styrning togs det fram en ny sammanhallen samordning
for hela strackan Ingemarsgatan — Drottning Sofias vag. Ett 100 sek-program for
morgon och eftermiddagsrusning och ett 80 sek-program for mellantrafiktid. Fasfoljden
vid Odengatan kastades om.
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Nar denna rapport skrevs ar hela Valhallavagen simulerad, men &r av finansieringsskal
inte i drift pa gatan. Genom en mindre extra finansiering (se kapitel 8) bor
Valhallavagen kunna vara i drift pa gatan under december 2008.
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8 Kostnader

Totalkostnaden (bokforda kostnader) for hela Matsisprojektet har varit knappt 8,8 Mkr.
Naturvardsverket genom Klimp har bidraget med 30 % det vill sdga cirka 2,6 Mkr.
Stadens Miljomiljard har bidragit med resterande cirka 6,1 Mkr.

2005 2006 2007 2008 TOTAL
Egenregi | 887 000 1061512 280 559 209 874 2 438 945
Tk inkl
material
Konsulter | 1599000 | 1073117 1 641 389 986 682 5300 188
Ovrigt 158 520 2 623 43 401 29134 233 678
Tid Tk 11 000 231 367 401 925 172 450 816 742
Summa 2 655520 | 2368619 2 367 273 1398 140 8 789 553

Om Matsis inte hade drivits som ett klimp/MM-projekt skulle administrationen kunnat
reduceras. A andra sidan hade kanske detta mycket lonsamma projekt aldrig kommit
till stdind utan denna finansiering.

Mycket sent i projektet uppstod extra kostnader f6r programmering av Valhallavagen.
Detta arbete hann inte genomfdras inom ramen f6r Matsis. Dessa kostnader

finansierades utanfor projektet och ar darfor inte med i sammanstéllningen ovan.

Summan 8,9 Mkr (enligt budgeten) anvéands i f6ljande kapitel.
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9 Effekter

Alla effektberdkningar baseras pa mikrosimuleringar med Vissim. Motivering och
forklaring har framgatt av kapitel 4.3.

9.1 Minskade CO ,-utslapp

Att minska utslappen av vaxthusgasen CO: var huvudmotivet for projektet. Genom att
gora om samordningarna sa att trafiken flyter sa bra som mgjligt minskas CO»-
utslappen. Speciellt viktig ar minskningen av antalet stopp. Utslappen av CO: ar
givetvis direkt korrelerade med bransleférbrukningen. Branslekostnaden minskar
saledes med samma procentsats som CO:-utslappen.

Contramkorningarna visar att COz-utslappen minskade fran 41.800 ton/ar till 38.900 ton
per ar. En minskning med 2.900 ton/ar, eller 7 %. Dessa kalkyler baseras pa utslapp fran

all fordonstrafik i de aktuella omradena.

Kostnaden per ton inbesparad CO: blev 311 kr.

Reduktion av CO , per omrade (totalt ca 2900 ton per &r)

1000
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Londonviad Liding6v S:t Eriksg Vasag Orbyleden Valhallav

Figur 1: Totalt inbesparat antal ton CO: per dr per omride.

Minskningen utslappen av 6viga vaxthusgaser ar relativt sma och har inte behandlats i
detalj.

9.2 Lokala miljoférbattringar

Genom effektivare samordnade signaler fas d@ven minskningar i utslippen av
kvaveoxider, kolvaten och andra lokalt miljopaverkande utslapp. Dessa effekter ar dock
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relativt sma i férhallande till annat. Se figuren i kapitel 9.7. Aven buller och
barridreffekter minskar i och med Matsis, men relativt marginellt.

9.3 Minskade fordréjningar

Den allra storsta effekten av Matsis adr utan tvekan effekten pa fordrojningarna.
Biltrafikens framkomlighet paverkas kraftigt positivt genom att de grona vagorna
passar battre for biltrafiken. Antalet stopp reduceras patagligt.

For alla sex omraden tillsammans minskar fordrojningarna fran 4,0 miljonertimmar per
ar till 3,2 miljoner timmarDetta dr en minskning av fordréjningarna med inte mindre dn
19 %.

Minskningen varierar i storlek mellan omradena. Den é&r storst pa Valhallavdgen. Det
beror delvis pa det stora antalet fordon, men ocksa pa att styrningen har forbattrats
kraftigt. Den ar nast storst pa Orbyleden trots att Orbyleden har relativt lite trafik.
Minskningen i fordrdjning dr minst for Vasagatan eftersom styrningen var relativt bra
dar redan for Matsis. Den ar ocksa liten vid Londonviadukten, beroende pa de sma
trafikmangderna.

9.4 Ny trafik

Genom att forbattra framkomligheten i ett visst omrade kan man tanka sig att trafik
flyttar 6ver fran ett annat omrade. Man kan dven tanka sig att forbattringen skulle
attrahera ny trafik. Effekten av forbéttrade signaler skulle da delvis dtas upp av
trafikokningen.

Inom Matsis har vi forsokt finna effekter av dessa slag. Vi har inte kunnat se nagon
okning av trafiken i de atgardade omradena. Daremot en viss omfordelning.

I Goteborg konstaterade man i en tidigare enkel simulering att upp till 30 % av de
positiva effekterna fortas av ny trafik.

Det enda som vi kan sdga ar ett mellan 0 — 30 % av effekterna fortas av ny trafik.

9.5 Langtidseffekt

Samordningar ar en farskvara. De dr ganska val anpassade for de aktuella
forhallandena. Med aren blir an samordning samre och simre beroende pa @ndrad
utformning av gatundtet, andrad mangd trafik och mycket annat.
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Ett ndgot forenklat antagande om effekten och dess livslangd har anvénts i Matsis.
Atgirderna antas ha full effekt under fem ar och dérefter avtar effekten linjirt under tio
ar. Den tekniska livslangden har alltsa antagits vara 15 ar.

For forenklade berdakningar kan man rakna med full effekt under 10 ar och darefter
ingen effekt. Den ”effektiva” livslangden har alltsa antagits vara tio ar i dessa kalkyler.

9.6 Jamfdrelse med andra klimatprojekt

I jamforelse med andra klimatprojekt ar Matsis bland de allra mest Ionsamma om man
raknar med ton inbesparad CO: per ar och satsad krona. Foljande tabell ger en oversikt.
For annu mer l6nsamma projektet &n Matsis kan man nog ifragasatta trovardigheten i
siffrorna. Exempel: En bilpool innebar ju bade 6kad som minskad biltrafik. Bilpooler
innebar att icke bildgare okar sitt bilkdrande.
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Figur 2: kr/inbesparat kg CO: per dr for Matsis (nr 3 i tabellen) + for andra Klimpprojekt

Figuren visar varden fran ansokningar till Klimp. For Matsis angavs fran borjan 1840
kr/ton CO.. Utfallet blev betydligt battre, 311 kr/ton CO..

For projekt mer l1onsamma an Matsis kan man kanske ifradgasatta trovardigheten i

siffrorna. Exempel: En bilpool innebar ju bade 6kad som minskad biltrafik. Bilpooler
innebar att icke bildgare okar sitt bilkdrande. (Projekt nummer 2 handlar om bilpooler).
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9.7 Jamforelse med malsattningar

Malsattningarna for Matsis ar inte alltid explicit uttalade och tycks ofta vara skrivna
utan storre tanke pa realism.

Ur olika dokument kan man utldsa foljande mal:

Forstudie: Bransle/COx: -10 %
Avtalsbilaga: Bréansle -10 %
Emissioner: - 4 % konventionell styrning
- 8 % Spot
Framkomlighet: +10 %
Naturvardsverket  Bransle/COx: -10 %

Alla dokument tycks vara 6verens om — 10 % som malsattning for bransle/COs..
(Bransleminskning ar ju har identisk med COz-reduktion).

Resultatet for bransle/CO2 blev inte — 10 %, utan — 7 %. Alltsa delvis ett misslyckande,
men samtidigt mycket bra resultat eftersom Matsis slar nédstan alla andra miljoprojekt i

kostnadseffektivitet.

Framkomlighet + 10 % &r att annat mal. Detta har slagits med rage i och med att
fordrojningarna minskade med 19 %.
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10 Ansats till samhéallsekonomisk kalkyl

I detta kapitel gors en ansats till samhallsekonomisk kalkyl av Matsis. Kalkylen bygger i
grunden pa att de positiva effekterna av Matsis bibehalls till 100 % under 5 ar och att de
sedan avtar linjart under 10 ar. Livslangden av en atgard kan darfor sattas till tio ar.

Kalkylen baseras pa de allmént vedertagna ASEK-virdenal? som har tagits fram
gemensamt av SIKA, Vagverket, Banverket med flera tillsammans.

Sambhallsekonomisk nytta per ar - alla omraden
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Fordrojn Fordonskostn CO2 Bransle NOXx HC

Figur 3: Total samhiillsekonomisk nytta for alla omrdden enligt de officiella kalkylvirdena
(ASEK). Fordrojning stdr for ca 80 % av effekten.

Den totala samhallsekonomiska vinsten ar hela 118 Mkr per dr. Detta for ett projekt som
totalt har kostat knappt 9 Mkr och som har en forvéantad livslangd pa 10 ar.
Aterbetalningstiden 4r under en manad.

Nettonuvardeskvoten dr langt storre an 10. Detta gor Matsis till ett extremt 16nsamt
projekt samhallsekonomiskt.

Det ar alltsa minskningen av fordrdjningar som ar den stora positiva effekten av Matsis
(ca 80 % av den totala samhallsekonomiska vinsten av Matsis). Forst den tredje
viktigaste effekten ar minskningen av CO: (ca 5 %). Forutom fordonskostnader och
branslekostnader bor man nastan kunna bortse fran 6vriga effekter.

12 51kA Rapport 2002:8
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Man kan dven notera att effekterna pa stopp far betydlig storre vikt i system dar
andelen tung trafik ar hog. Detta syns vid en jamforelse mellan Lidingovagen
respektive samtliga omraden i figurerna nedan. Kostnaderna for stopp pa Lidingovagen
utgor en betydligt hogre andel av kostnaderna an for totalsiffrorna.

Samhallsekonomisk nytta per ar - Lidingévagen
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Samhallsekonomisk nytta per ar - alla omraden
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Figur: Dessa tvd figurer illustrerar hur viktig fordonskostnaden (spalt numer 2) dr for
Lidingovigen (den ovre figuren) med sin hoga andel tung trafik, i jamforelse med samtliga
omrdden (den nedre figuren, Liding0vigen dr ett av sex omrdden i dessa siffror).
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11 Slutsatser och rekommendationer

Slutsatsen av Matsisprojektet kan sammanfattas i tre punkter:
* Genom trimning av samordnade trafiksignaler uppnas koldioxidreduktioner
som dr lonsammare an i nastan alla andra miljoprojekt
» Effekten pa framkomlighet ar cirka tio (10) ganger sa stor nar man raknar
samhallsekonomiskt enligt ASEK
+ Aven om man beaktar storsta tankbara effekten av “ny” trafik sa kvarstar minst
70 % av vinsterna av Matsis

Van av ordning stéller sig givetvis fragan varfor dessa otroligt Ionsamma
trimningsatgarder inte redan ar genomforde sedan lange.

Svaren dr troligen:

» Trimmade trafiksignaler platsar inte som ett normalt klimatprojekt eftersom det
gynnar biltrafiken

» Trafiksignaler ar inte spannande

» Trafiksignaler ar ocksa komplicerade. Enbart nagra fa experter klarar av att
trimma dem

* DPlanerare foredrar stora dyra infrastrukturprojekt framfor enkla
trimningsatgarder

e Det ar alltfor 1onsamt for att man ska tro pa det

Rekommendationen fran Matsisprojektet &r:

1. Ga genom samtliga stadens samordnade trafiksignaler med
Matsismetodik. Effekterna kan forvantas vara stora. Dock troligen fullt
sa stora som de dessa sex nu atgardade omradena. I Matsis har 25 % av
de samordnade trafiksignalerna forbattrats. Det aterstar 75 %, som
motsvarar cirkal20 stycken trafiksignaler

2. Revidera alla samordningar kontinuerligt (forslagsvis vart 10:e ar) och
dessutom vid stora forandringar i trafiken

3. Bygg successivt upp standardiserade Vissimmodeller for storre delen av
staden inom olika projekt

4. Bedriv fortsatt utveckling kring klockstopp och fordonsstyrt tidplaneval

Vissa e]j atgardade omraden inom Matsis sa som:
* Norrbyvagen
* Ulvsundavigen
» Karlbergsvagen vid Odenplan
kan troligen ha samma potential som Matsisomradena.
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Ytterligare omraden som har diskuterats inom Matsis ar:

* Ringvagen

* Langholmsgatan

* Gjorwellsgatan — Vasterbroplan
som kan ha en stor potential. Men med tanke pa den stora lIonsamheten i alla
genomforda Matsisomraden, bor samtliga samordningar i Stockholms stad vara

lonsamma att forbattra.
Detta arbete kan med fordel kombineras med 6vrigt utvecklingsarbete inom

Trafikkontoret rorande SmartCard, Bussprio, Ny styrapparat (Peek), trafikrakning i
styrapparater osv.
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