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Sammanfattning

Stockholm vixer och det blir fler som bor och reser i staden. I slutet
av 2021 hade staden 978 770 invénare. De senaste tio dren har
folkmingden i Stockholms stad 6kat med 114 500 personer. Ar
2031 berdknas befolkningen i Stockholms stad uppga till 1 074 000
personer folkbokforda i staden. Stockholm arbetar strategiskt for en
framkomlig stad for alla.

Idag anvinder trafikkontorets trafikplanerare olika tekniker for att
rakna stadens trafikfloden — det kan vara tillfalliga méitningar med
sensorer eller fasta installationer som slingor i marken.

Trafikkontoret har behov av att utvirdera nya tekniska l6sningar
som skulle kunna ersétta eller komplettera de fasta installationer
som anvénds idag for att rikna och klassificera olika trafikslag.
Intentionen é&r att uppna hogre kvalitet pa insamlade data och dven
kunna samla in andra typer av data dn vad som ar mgjligt idag.

Multisensorer i Kista genomfordes som ett delprojekt inom projekt
IoT Stockholm under perioden 2021-11-01 till 2022-12-31.
Delprojektet utviarderade tre kamerabaserade system for insamling
av trafikdata i realtid och jamforde kvaliteten pd den informationen
med motsvarande data som samlats in med traditionella mdtmetoder
som slangmaétning.

Resultatet visar att de tre kamerabaserade multisensorsystemen som
utvérderats kan ge detaljerade data om olika fordonsslag och
tillgéngliggdra den informationen i realtid. Projektet visade dven att
det rent tekniskt &r mgjligt att anvinda ny teknik for att ersétta
trafikkontorets befintliga tekniker for mitning av trafikfloden. De
tester som har utforts har skapat nya insikter som trafikkontoret tar
med sig i sitt fortsatta arbete med trafikdataanalys.

Det aterstar ett arbete for att kunna anvinda multisensorer 1 storre
skala. Exempelvis behovs beslut om att nyttja denna typ av teknik
istéllet for den befintliga. En inkOpsstrategi och konkreta
kravspecifikationer behover tas fram. Multisensorerna kréaver ocksa
kameratillstand fran Integritetsskyddsmyndigheten (IMY) innan de
kan tas 1 bruk.

Kostnader, ansvar, hantering av loT-data och nyttodelning utreds av
projekt IoT Stockholm och i det pagiende projekt Samverkan,
Innovation och Miljo pa Hornsgatan, (SIM) som drivs av
stadsledningskontoret. Aven kostnader for teknik, installationer,
datakommunikation och entreprendrer utreds inom SIM-projektet
och genomfors av RISE.
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2. Inledning

Projekt Multisensorer i Kista genomfordes som ett delprojekt inom
projekt loT Stockholm pa stadsledningskontoret i Stockholms stad
under perioden 2021-11-01 till 2022-12-31.

Projektet har drivits med en delprojektledare fran Kista Science
City i samarbete med trafikkontoret, Edeva, Qamcom och
Viscando. Under projektet har Savantic kontrakterats for datanalys.

Kista Science City ar en samverkansarena som arbetar med att
mojliggora projekt och initiativ som bidrar till den hallbara staden.
Processer, partnernétverk och en fysisk testbadd mojliggor
samarbeten i den offentliga miljon for bland annat tester av nya
tekniker for trafikflodesmitningar.

2.1. Om detta dokument

I denna slutrapport redovisas delprojektets arbete och tester, samt
utvérdering, resultat och arbetsstt.

Dokumentet foljer Lilla Rattens mall {or slutrapportering och utgor
projektets slutleverans.

Avsnitt 1 innehaller en beskrivning av projektets mal och en kort
beskrivning av projektet.

Avsnitt 2 beskriver projektets méluppfyllelse och resultat. Avsnittet
ar uppdelat i en sammanfattande del som beskriver méaluppfyllelsen
1 korthet och en fordjupande del, dér det gar att lasa mer om tester,
utvirdering och analyser.

Avsnitt 3 beskriver projektets arbetssétt.
Avsnitt 4 lyfter reflektioner kring hur arbetet i projektet har
upplevts.

2.2. Mal och avgransningar for projektet

Projektet formulerade ett antal effekt- och projektmal i
projektplanen. Hur projektet har uppnétt malen nedan beskrivs i
Avsnitt 2.

2.21. Effektmal

Effektméalen for delprojektet har varit:

e en Okad forstaelse for miljo, trafikslag och -floden i det
offentliga rummet, vilket behovs for att malen i
miljoprogrammet om en klimatsmart stad ska kunna nés
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¢ mgjliga kostnadsbesparingar vid trafikanalys i jimforelse med
fasta installationer

e cn mer intelligent trafikanalys och trafikstyrning, som skapar
forutsittningar for effektivare och sikrare floden av fordon och
gangtrafikanter

e en effektivare process for utvirdering av kommersialiserbara
produkter och tjanster i det offentliga rummet.

2.2.2. Projektmal

For att nd ovan beskrivna effektmal ska projektet genomfora
foljande:

e Bygga vidare pa erfarenheter fran tidigare genomforda projekt
inom programmet for Smart och uppkopplad stad', med hjilp av
den befintliga infrastruktur och den teknik som finns installerad i
Kista.

o Att tillsammans med involverade aktorer installera
kompletterande teknik for en jaimforande teknisk utvirdering och
komplettera dagens teknik sé att ytterligare analyser kan goras.

e Forddla och kombinera relevanta datakéllor och med hjélp av Al
na insikter for en smartare och mer hallbar stad.

e Utvérdera var multisensorer kan ersétta/komplettera andra
tekniker i trafikkontorets datainhdmtning.

¢ Ge kontinuerlig tillgang till mitdata av trafik och floden.

2.3. Projektbeskrivning

Stockholm vixer. Allt fler bor och reser i staden. De senaste tio ren
har folkméngden i Stockholms stad 6kat med 114 500 personer. Ar
2031 berdknas befolkningen i Stockholms stad uppga till 1 074 000
personer folkbokforda i staden. Stockholm arbetar strategiskt for en
framkomlig stad for alla. I stadens Framkomlighetsstrategi? beskrivs
bland annat vikten av att kunna skilja mellan olika typer av
fordonstrafik. Strategin har sitt huvudfokus pa att frimja en effektiv
anvindning av en gemensam, begransad resurs. Hur vi anvinder
och planerar denna resurs har en avgorande roll for stadens
mojlighet att uppna sina mél for en socialt, ekonomiskt och
ekologiskt hallbar utveckling.

Trafikkontoret har behov av att utvirdera vilka tekniker som kan
ersitta eller komplettera de slangmétningar och andra fasta

! Programmet Smart och uppkopplad stad. KS 2018/000118

2 Framkomlighetsstrategin. 2012 Stockholmsstad, trafikkontoret. Dnr: T2008-
310-02378
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installationer som anvéands i dagsldget for att rakna och klassificera
olika trafikslag.

Idag anvénder sig trafikkontorets trafikplanerare av olika tekniker
for att rdkna stadens trafikfloden. Det kan vara tillfdlliga métningar
med sensorer eller fasta installationer, som slangar i marken.
Mitningarna blir sedan statistiska underlag for trafikstyrning.

Trafikkontoret vill kunna utdka datainhdmtning kopplad till rdkning
och klassificering av olika fordonstyper. Dels handlar det om att
komplettera med kontinuerliga méitningar pa platser dar man idag
bara gor tillfalliga mitningar, dels att utoka antalet fasta métningar.

Att testa olika 16sningar ger 6kad forstaelse for olika teknikers for-
och nackdelar och for hur olika forutsittningar, exempelvis hur och
var utrustningen monteras, kan paverka valet av teknik.

I det hér projektet har multisensorer, det vill sédga
videokamerabaserade system for insamling av trafikdata, testats for
att méta trafikfloden och urskilja olika fordonsslag, som bussar,
cyklar och gangtrafikanter. Syftet har varit att utvérdera tre olika
tekniker och algoritmer.

Resultatet fran testerna kan sedan ligga till grund for vilka tjénster
och l16sningar trafikkontoret eller andra behovségare véljer i
framtiden.

2.3.1. Tester

Testerna bygger vidare pa det arbete som gjordes i projekt Smart
trafikstyrning 1 korsningen Fleminggatan/S:t Eriksgatan. Det som
skiljer Multisensorer i Kista fran tidigare projekt ar den iterativa
algoritmutvecklingsfasen, den oberoende utvérderingslosningen och
att en jamforelse gjordes med slangmétning pa samma plats under
samma tidsperiod.

Projektet delades upp i tva testperioder for att ge leverantdrerna
mojlighet att utveckla och forbittra sina algoritmer. Med totalt atta
utvérderingsperioder har dven olika vader- och ljusforhallanden
samt trafikintensitet kunnat utvérderas. For varje utvarderingsperiod
har rikning och klassificering dven gjorts manuellt, med hjilp av
videofilmat material — sa kallad ”ground truth” — for att fa fram
korrekt jamforelsedata. De olika l6sningarna har haft samma
forutsittningar och de har utvarderats bade var for sig och i
jamforelse med varandra.

For att kunna jamfora de olika 16sningarna har projektet tagit fram
en generisk hierarkisk modell for klassificering av trafikslag.
Modellen bygger pa det befintliga klassifikationssystemet
NorSIKT, for att resultaten ska kunna anvéndas i andra projekt och
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for att underldtta jamforelse. En oberoende dataanalytiker har
utvdrderat och jaimfort dataset fran de olika multisensorsystemen
och slangmitningen i projektets tester.

Tabell 1 nedan visar pa olika teknikers styrkor och svagheter
kopplat till olika anvindningsomraden; kamera som gor bildanalys
med hjélp av algoritm (vision i tabell), ANPR (Automatic Number
Plate Recognition) samt traditionell slangmétning.

() Ingér, (%) Ej mojlig, (1) Hog kvalitet, (2) Medelkvalitet och (3)
Lag kvalitet.

‘ Vision | ANPR ‘ Slangar
Temporara matningar
Barmark v v v
Vintervéglag v v X
Kontinuerliga matningar*
Realtidsdata via api v v

Eventspecifik data

Start/stop trafik
Multipla korfalt i samma riktning

Fordonsklasssificering**

Hastighet****
Fotgangare
Cykel
Fordonsdata
Svangférdelning i korsning/rondell
Linjetrafik
Raddningstjanst
Utslappsdata
Langd
Hojd
Bredd
Bransletyp
Fordonsvikt
Miljézon
Analys av trafikantbeteenden
Analys av olycksrisker v

x x> | <

x| [x

Ll R N I BN BN I BN BN BN BN B
X o> [ > [x x> [x |x [x[x|x

Tabell 1. Tabell 6ver kamerasystemens och slangmatningens svagheter och
styrkor.

*Kontinuerliga matningar; det vill sdga matningar som gérs fran en vecka till flera
ar.

**Fordonsklassningens status géller vid tid for rapporten, februari 2023. Utveckling
pagar for att forbattra och forfina klassificeringen av fordon.



Multisensorer i Kista
Slutrapport
8 (26)

**** Hastighet beror pa tekniskt genomférande.
2.3.2. Fasta matningar

Genom att gora fasta métningar med hjdlp av multisensorer vill
trafikkontoret ldra sig mer om s kallade pendlingssnitt, dvs. ett
medelvirde for hur fordon ror sig, dels 6ver kommungréinser, dels
inom staden vid vissa centrala passager (stora trafikkorsningar).
Kontinuerliga data 6ver hela aret ger en béttre forstaelse for floden
under alla arstider, dir dagens méatningar med slangar dr mycket
begransade eftersom de fungerar daligt vid vinterviaglag och
slangarna latt skadas vid snordjning. Vid ett bredare inférande
skulle mitningar med multisensorer kunna omfatta runt 80
matplatser.

Trafikkontoret vill &ven fi en béttre bild av trafikfloden vid
ombyggnationer, med mitningar som visar fordndringar efter en
ombyggnad. Vidare finns intresse av att kunna stélla krav pa
ansvariga for ombyggnationer att de ska kunna sikerstilla
flodeskapacitet och sdkerhet utifran denna kunskap.

2.3.3. Tillfalliga matningar

Idag gor trafikkontoret ett stort antal tillfélliga métningar i
Stockholm, déribland oktobermitningen som omfattar drygt 500
platser. Trafikkontoret ser ett virde i att komplettera eller ersétta
dessa pa ett antal platser for att kunna samla mer data om
trafikfloden 6ver tid och fa en mer detaljerad bild, genom att se
vilka trafikslag som passerar i stora trafikkorsningar.

Med slangmétning mits fordonets axelavstdnd och det gar att utldsa
om fordonet &r tungt eller 1dtt. Slangméatningen ger ocksa
information om fordonets hastighet. Trafikkontoret vill utvirdera i
vilka situationer det &r intressant att komplettera eller ersétta dagens
mitmetoder for informationsinhdmtning som underlag for
trafikanalys och trafikstyrning.

Med hjilp av multisensorer och realtidsdata kan trafikkontoret fa
battre uppgifter om tung trafik, bussar, personbilar, cyklar och
gangtrafikanter.

Slangmaitningar har flera kdnda begransningar och tekniska
utmaningar. Slangmétningarna har svart att méta trafik i laga
hastigheter (<10 km/h) och att méta nér det finns flera korfalt 1 olika
riktningar. Det skapar daliga data vid kobildning, till exempel vid
en korsning, dér trafikljus stundtals skapar langsam och
stillastdende trafik.

Data fran slangmétningarna méste hanteras lokalt; ndgon maste dka
runt och hdmta upp data fran utrustningen, vilket begransar
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realtidsforstaelse och mojlighet att styra trafiken med hjilp av den
information som samlas in. Slangméitning har dven begriansad
funktion om det star bilar parkerade langs vigen.

Andra utmaningar &r de trafikstorningar och kostnader som
montering och reparationer av matutrustningen medfor och att de
tillfalliga slangar som laggs ut ar kénsliga for slitage.

2.34. Nyttan med ny teknik

Med mer detaljerad information kan trafikkontoret reglera trafiken
baserat pa realtidsdata, vilket 6kar framkomligheten i staden.
Informationen kan ocksé skapa mervirde i form av ytterligare
tjdnster som kan hjélpa till att 16sa andra utmaningar, som att
erbjuda 0kad trafiksdkerhet, forbattrad gatumiljo, samt ge underlag
for stadsplanering.

Tjinsterna kan forbéttra sidkerheten sa att farliga trafiksituationer
kan undvikas, sikerstilla framkomligheten for utryckningsfordon
och att paverka trafikfloden sa att den lokala miljon forbéattras. Data
om trafikfloden dr dven ett viktigt underlag for dimensionering av
framtida kommunikationsldsningar och kan anvindas i simuleringar
vid stadsplanering.

Trafikkontoret har behov av att kunna klassificera langd, vikt,
fordonstyp och brinsletyp for olika fordon. Fordonstyp och
bréansletyp &r kopplat till mdjligheten att med dkad kunskap kunna
reglera fordonsflottan pa végarna, for att kunna moéta de miljokrav
staden har. Att kunna styra godstrafik och annan tung trafik till att
anvinda andra typer av fordon, till exempel miljobilar, dr kopplat
till stadens miljoméal om ett fossilfritt och klimatpositivt Stockholm
2040.

2.3.5. Utvarderingsmodeller
Projektet har valt tvd utvarderingsmodeller;

¢ Funktionell utvirderingsmodell: NorSIKT

e Teknisk utviarderingsmodell: Teknisk detektion och
klassningsbestdmning som definierar ett event och hur det
ska riknas. Denna ir framtagen tillsammans med Savantic.

Syftet ar att utvirderingsmodellen ska sikerstélla bade projektets
utformning och hur de tekniska resultaten ska definieras. Pa sa vis
skapas forutsattningar for att kunna jamfora med annan data och gor
det mojligt att ateranvinda projektstrukturen, vilket effektiviserar
framtida innovationsprojekt inom smarta trafiksystem.
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Funktionell utvarderingsmodell

For att underlitta jaimforelsen med befintlig statistik och skapa
mojligheter att f4 fram mer detaljerade data anvédnds en anpassad
variant av klassificeringsmodellen NorSIKT, som anvinds av bland
annat Trafikverket, och utgar ifran fordonsregistrets
klassningsstruktur.

NorSIKT klassificerar fordon med hjélp av ett antal kriterier, till
exempel fordonets matt, antal passagerare och motortyp.

Da projektets teknikleverantorer har olika algoritmer for att
klassificera fordon tog projektet fram en minsta gemensam ndmnare
for att kunna jamfora l6sningarna sinsemellan.

Viss avvikelse i klassificeringarna kan forekomma, eftersom
algoritmer ar foretagshemligheter och inte alltid exakt utgar ifran
samma mattspann for en fordonsklass. Vidare kan dessa méattspann
definieras annorlunda i ldnder utanfor Norden.

Kortfattat &r NorSIKT uppdelat i fem nivéaer, som alla kan
aggregeras 1 overgripande fordonsklasser. Dessa visas i Tabell 2.
NorSIKT klassificering av fordonsslag, nedan. Utdver klasserna i
tabellen har projektet ocksa utvirderat cyklister och gangtrafikanter.

Uppdelningen i de dvergripande fordonsklasserna gor det mojligt att
jamfora dataset fran olika 16sningar, 4ven om de klassificerar fordon
med olika metoder. En fordonsklass definieras genom flera olika
parametrar oberoende av varandra, till exempel fordonets matt
alternativt antal passagerare. Det gor tekniker jamforbara som med
olika metodik analyserar en klass. Det gor ocksa att NorSIKT ar ett
framtidssékrat klassningssystem som fortfarande kan anvéndas dven
nér tekniken utvecklas och behovsbilden forandras.
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NorSIKT classification system for “Road motor vehicles”
0 1 2 B 4 5
Moped, class1
Moped
Moped, class 2
Moped and o ) ; Without trailer
ight motorcycle
oL ) Motoreyel - Y With trailer
yele Without trailer
Heavy motorcycle
With trailer
Passenger car excl Without trailer
Passenger motor homes With trailer
car = Without trailer
Motor n s
= With trailer
assenger Without trailer
road motor Mini bus With trail
Road vehicle and P Bus w!th trail er.l
T Goods road assenger Other buses Et out .tral er
vehicle vehicle road motor With trailer
vehicle and Light goods road Without trailer
Goods road hicl i _ -
vehicle Light goods | Yehicle, sma With trailer
exclusive road vehicle Light goods road Without trailer
moped and vehicle, big With trailer
motorcycle
Lorry, Road tractor
Heavy goods
road vehicle Road train
Articulated vehicle
Modular trailer
Oth.er Oth.er Oth.er Other vehicles
vehicles vehicles vehicles

Tabell 2. NorSIKT klassificering av fordonsslag.

Teknisk utvarderingsmodell

Den tekniska utvarderingsmodellen syftar till att skapa en statistiskt
sakerstilld jamforelse med relevanta fysiska forutséttningar, med en
tydlig definition av kvalitet utvdrderat av en oberoende part.

Utvirderingen har gjorts pa tva sitt. Det huvudsakliga sittet att
avgora hur vél de olika méitteknikerna fungerar ar att jimfora med
en inspelning frén oberoende kamera som bedémts av en ménniska,
ground truth. Avvikelser fran ground truth har analyserats och
klassificerats. Eftersom ground truth-data kriaver en stor manuell
arbetsinsats begrinsade sig projektet till atta perioder a 15 minuter.

Det andra sittet att utviardera teknikleverantorernas 10sningar &r att
jamfora dem med varandra under langre tidsperioder. Projektet
kallar detta for att jimfora aggregerade data. Med aggregerade data
gér det bara att utvirdera om de olika l6sningarna ger samma
volymuppskattningar eller om de skiljer sig t, och 1 sa fall under
vilka omstiandigheter skillnaden uppstar.

2.3.6. Avgransningar
Projektet har haft foljande avgransningar:

e Projektet kommer inte att leda till en forvaltning av en 16sning.
Respektive organisation dr ansvarig for att forvalta kunskap och
insikter fran projektet.
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e Projektet kommer inte att ta fram rutiner for hur
kompetensforsorjningsprocessen ska foljas upp och forvaltas.

e Projektets aktorer har kunnat analysera olika klasser av fordon. I
jamforelsen har projektet avgrinsat sig till de klasser som
samtliga aktorer kan tillhandahalla en klassificering av.

2.3.7. Milstolpar

Delprojektet har haft foljande milstolpar:

e Milstolpe 1 — Projektdirektiv godként av styrgrupp — 2021-12-

15

Milstolpe 2 — Projektplan godkénd av styrgrupp — 2022-03-17

Milstolpe 3 — Avtal med leverantorer signerat — 2022-03-15

Milstolpe 4 — Kameraanasokan inskickad — 2022-04-01

Milstolpe 5 — Infrastruktur forberedd for teknik 2022-04-28

Milstolpe 6 — Montering och kalibrering av sensorer slutfort och

anvandningsfall padborjat — 2022-05-28

e Milstolpe 7 — Utvérderings- och slutrapport fardigstilld — 2023-
04-01

e Milstolpe 8 — Projektet resultat godként av styrgruppen 2023-
04-14

Projektet har haft vissa forseningar som har hanterats 16pande.
Milstolpe 6 — Montering och kalibrering av sensorer paborjades i tid
men slutfordes forst under augusti. Det har paverkat utvarderings-
perioden (Milstolpe 7) som blev forsenad. Projektet valde dven att
forldnga utvirderingsperioden for att forbéttra kvaliteten pa data
och algoritmer. Utvérderingen paverkades dven av
vaderforhdllanden som orsakade ytterligare forseningar. Resultat-
och slutrapport (Milstolpe 7 och 8) har déarfor inte fardigstéllts
forrdn under forsta kvartalet 2023. Rapporterna presenteras for
godkédnnande av den operativa styrgruppen och styrgrupp loT
Stockholm den 13 april 2023. Efter godkénnande kan projektet
stingas.

3. Resultat

Delprojektet har visat att det &r mdjligt att anvianda ny teknik for att
ersitta trafikkontorets befintliga tekniker for mitning. De tester som
har utforts har skapat nya insikter som trafikkontoret tar med sig i
sitt fortsatta arbete med trafikdataanalys. Projektet visar att
multisensortekniken kan ersitta slangmitningar kvalitetsméssigt i
manga fall samt att ett flertal mervarden kan tillhandahallas.
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En del i projektet var att kravstélla och kompetenshoja
teknikleverantdrerna utifran stadens riktlinjer for
informationssdkerhet. Det resulterade i ett grundligt arbete av
informationssdkerheten i de l0sningar som testades. Arbetet krdvde
mer tid och resurser fran projektdeltagarna dn planerat, men de
uppfattade att det gav bra lairdomar. Det har visat hur staden stéller
krav pé sékra losningar och har underléttat uppstart och
sakerhetsarbete i andra projekt.

3.1. Maluppfyllelse

Delprojektets fokus har varit att testa och utvérdera ny teknik.
Syftet har inte varit att etablera fardiga 16sningar som ska ldmnas
over till forvaltning. Mélet har istillet varit att testa och utvirdera,
for att ldra och ldmna kunskapen vidare till fortsatt utveckling.
Larandet ar ett vardefullt resultat i sig.

Att det har handlat om att testa och inte upphandla har varit
utgdngspunkten for delprojektet och tydligt kommunicerat till
samtliga deltagare i projektet for att inte skapa fel forvantningar. De
gemensamma forvantningarna har ocksa legat till grund for den
goda och 0ppna dialogen som har funnits i projektet mellan staden
och leverantdrerna. Samarbetsformer beskrivs mer nedan i kapitel 3.

3.1.1. Effektmal

Effektmalen omfattar en 0kad trafikflodesforstaelse, en effektivare
process och kostnadsbesparingar vid genomforande och installation
av projekt med multisensorteknik.

Fragestéllningarna ar stora och kan delas upp i komponenter. En
redogdrelse for mojlig fortsatt utveckling ges i delprojektets
rekommendationsrapport. Nedan beskrivs projektets bidrag till
effektmalen.

Okad forstielse for miljo, trafikslag och floden i det offentliga
rummet for att na stadens mal i miljoprogrammet om en
klimatsmart stad
e Multisensorer kan ge en dkad forstaelse for trafikslag i
staden och bilda underlag for beslut som frimjar stadens mal
i miljoprogrammet. Forstaelse for floden och trafikslag &r
avgorande for att kunna sitta in rétt insatser och folja upp
effekterna av dem.
Maojliga kostnadsbesparingar vid trafikanalys i jimforelse med
fasta installationer
¢ Definitioner inom projektet har gjort detta mal svért att
utvdrdera. Multisensortekniken har stor potential just som
fast installation. Jimfort med andra fasta installationer och
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tillfalliga métningar kan stora virden skapas. Kunskapen om
kostnader for befintlig teknik ar vildokumenterad, medan
kostnader for multisensorteknik utvérderas narmare i det
pagéende SIM-projektet.
Intelligentare trafikanalys och trafikstyrning som skapar
forutsittningar for effektivare och sikrare trafikflode av
fordon och gingtrafikanter
e Projektet visar att multisensorteknik kan anvindas for att
klassificera fordon med en noggrannhet som majliggor
reglering och prioritering av trafikslag, inklusive
gangtrafikanter.
Effektivare process i utvirdering av kommersialiserbara
produkter och tjinster i det offentliga rummet
e Framtagna ramverk och strukturdokument for att driva
innovationsprojekt i samverkan med Kista Science City gor
det mojligt att driva innovationsprojekt i en snabbare takt.
e En process i kombination med installerad infrastruktur for
montering av sensorer i urban milj6 skapar juridiska savil
som tekniska forutsittningar for att snabbt initiera tester i
gaturummet.
¢ Kista Science Citys fokus pd SME-bolag specifikt inom
intelligenta trafiksystem mojliggor en 6kad kunskapsniva,
vilket forbereder for ett storre antal organisationer att
samarbeta med Stockholms stad i framtiden. En samlad
testsite ger ocksa mojlighet att kunna géra mer effektiva
jamforelser av kommersiella 16sningar.

3.1.2. Projektmal

Projektmalen har uppfyllts genom att befintlig infrastruktur och
installerad teknik i testbddden i1 Kista har anvints. Det har gjort det
mojligt att bygga vidare pa ldrdomar och erfarenheter fran projektet
Smart trafikstyrning® som drevs inom programmet Smart och
uppkopplad stad*.

Delprojektet har installerat ny teknik i form av tre olika
multisensorer som bygger pd mono- och stereokamerabaserade
16sningar, som med hjilp av algoritmer detekterar och klassificerar
fordon, (Viscando och Qamcom). Aven en si kallad ANPR-kamera
(Automatic Number Plate Recognition) (Edeva) monterades. En
sadan kamera ldser fordonens registreringsskyltar och baserar sin

3 Projekt Smart trafikstyrning. KS 2018/000120.
4 Programmet Smart och uppkopplad stad. KS 2018/000118.
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klassificering pa data som kameran hamtar fran Trafikverkets
fordonsregister.

Placeringen av multisensorerna har valts ut baserat pa trafikflode
och stolpens lage, for att fa ritt hojd och vinkel for kamerorna. For
att kunna jamfora med den teknik som anvinds idag monterades
dven slangmitningsutrustning pa samma plats. Bild 1 nedan visar
installationen av den tekniska utrustningen.

6 meter

b b ]

N

3 st Ethernet Cat 6

KSC Cabinet® ® b

switch and power] TK cabinet

supply Switch fiber 10 Gb

Qamcom Server | Port 10-13
230 V socket

Bild 1. Ny teknik som har installerats pa lyktstolpe i korsningen Hansvagen/Norgegatan.

Nedan beskrivs projektmalen med en kortfattad beskrivning av hur
projektet har uppfyllt projektmalen.

Bygga vidare pa erfarenhet frin genomforda projekt inom
programmet for Smart och uppkopplad stad med hjilp av
befintlig infrastruktur och installerad teknik i Kista

e Den infrastruktur, det ramverk och de arbetssitt som Kista
Science City anvinder sig av underlittade for delprojektet att
hélla projekttiden.

e Genom att jamfora slangmétning med multisensorteknik kunde
datakvalitet och den nya teknikens utmaningar synliggdras,
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vilket skapar en battre forstaelse for hur de olika teknikerna kan
ersitta och komplettera varandra.

Genom att anvinda samma plats, placering och forutsittningar
for de olika 16sningarna kunde de jimforas likvéardigt med
varandra. Genom ett iterativt projektforfarande kunde
leverantorerna utveckla sina algoritmer och oka sin
mognadsgrad som mojliga framtida leverantorer.

Installera kompletterande teknik i samarbete med involverade
aktorer, for en jimforande teknisk utvirdering och
komplettera dagens teknik for att mojliggora ytterligare
analyser.

Projektet har projekterat och installerat infrastruktur for
kommunikation i form av fiberanslutning och strémforsorjning.
Projektet har dven gjort en konsekvensbedomning av de
tekniska losningarna och sokt kameratillstand for det omréde i
Kista dar multisensorerna d4r monterade. Dessa tva skapar
forutsittningar for kommande projekt att montera multisensorer.
Installation av ground truth-kamera som mgjliggor framtida
oberoende analyser och jaimforelser mellan olika tekniker.

Foridla och kombinera relevanta datakillor och med hjilp av
Al na insikter for en smartare och mer hallbar stad

Projektet har arbetat med en iterativ process, dir
teknikleverantorerna utvecklade sina algoritmer under projektets
gang genom att jaimfora med manuell lasning av data.
Teknikerna kunde jamforas och kombineras, vilket ytterligare
forbattrade 10sningarna.

Tack vare det iterativa projektforfarandet kunde olika
avancerade algoritmer, som stéller olika tekniska krav, testas.
Detta &r intressant for att kunna utvérdera kvaliteten i en 16sning
kopplat till vad en framtida uppskalning av 16sningen skulle
kosta.

Utvirdera var multisensorer kan ersitta/komplettera andra
tekniker i trafikkontorets datainhimtning

Resultaten visar hur de testade 16sningarna star sig mot dagens
metod med slangmitning och ger en indikation pa hur de skulle
kunna komplettera eller ersétta den teknik som anvinds idag.
Losningarnas styrkor och begriansningar, som projektet visar pa,
ger ett underlag for nir de kan vara lampliga att ersétta och
komplettera trafikkontorets nuvarande 16sning for
datainhdmtning.

Projektet verifierar en gemensam fordonsklassningsmodell som
kan jimforas med befintlig statistik samt anvéndas i1 framtida
projekt. Krav kan stdllas pé att teknikleverantorer ska anpassa
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sina algoritmer for att matcha denna klassningsmodell. Slutligen
kan olika tekniker vara relevanta beroende pa d&ndamal och
forutsittningar i den tilltdnkta miljon.

Ge kontinuerlig tillgang till métdata av trafik och trafikfloden

e Delprojektet har haft tillgéng till en av leverantorernas plattform
som visualiserat trafikflodet statistiskt och pé sé sett haft
tillgang till trafikflodet i realtid. Plattformen sammanstiller aven
och sparar aggregerad data.

3.2. Slutsatser

Nedan foljer de viktigaste slutsatserna av analysen vad géller antalet
fordon. Tre kamerabaserade system har utvérderats. Ett av
systemen, ANPR, kan ldsa fordonets registreringsskylt och himta
data fran fordonsregistret, men kan inte rékna fotgéngare eller
cyklister pa gang- och cykelvdg. De Gvriga tvéd systemen aterger
inte en specifik fordonsklass utifran fordonsregistret men &r heller
inte begrénsade till fordon med nummerplat.

I analysen nedan anvinds nagra termer som definieras nedan:

Begrepp Definition

Ground truth | Rakning och klassificering med manskliga égat som

facit.
Saknade Fordon som kan ses i ground truth men inte upptacks
fordon av leverantdrens system.

Spokfordon Fordon som detekterats av leverantdrens system men
som inte aterfinns i ground truth.

Precision Sanna matchningar / (sanna matchningar +
spokfordon) uttryckt i procent (0—100%)

Recall Sanna matchningar / (sanna matchningar + saknade
fordon) uttryckt i procent (0-100%)

Med de forutséttningar som funnits har projektets multisensor-
16sningar levererat motsvarande information som slangmaétningar
for trafikflodesmétning, men ocksa givit mer detaljerad information
om trafikslag.

Vidret paverkar rdkningen av passerande fordon/fotgéngare. Nar
védret dr bra blir precisionen i fordonsrdkningen 6ver 90 % £11 %
och varierar mellan 75 % och 100 %.

Storst negativ effekt pa métningarna ser vi nir det sndar kraftigt.
Precisionen ligger déa pa 75 %, =12 % och varierar mellan 56 % och
98 %.
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Vi kan inte se ndgon forsdmring av métningarna som funktion av
trafikflodestédtheten. De inspelade perioderna har for liten variation i
trafikflode fran 33 fordon per 15-minutersperiod till 81 fordon per
15-minutersperiod. Vi har inte sett att precisionen paverkas av
flodet.

Vi har undersokt om de kamerabaserade systemen ibland detekterar
fordon som inte finns i ground truth, sa kallade spokfordon. Méttet
recall (se definition ovan) anvénds for att mita antalet spokfordon.
Hog recall betyder att 4 spokfordon detekteras.

Vid uppehall och dagsljus ar recall Gver 90 %, utom for en
leverantors 10sning, som har en recall pa 80 %. I morker minskar
recall ndgot. Sdrskilt i en av 16sningarna var minskningen mérkbar,
den sjonk till 70 %.

Jamforelse av multisensorsystem och slangmiitning med
aggregerade data (utan tillgdng till ground truth, se Diagram 1)

Jamforelsen gjordes under en tredagarsperiod. Rékning av fordon
har delats in i tidsperioder om 15 minuter och jamforts i en graf.
Slangmaitningen kan inte skilja pd vilken fil som trafikeras och den
ar relativt okédnslig for motorcyklar. Den missar ocksd ménga
fotgidngare, om de inte kliver pa slangarna. For att gora det lattare
att jimfora resultaten har vi exkluderat métningar av gdng- och
cykelvigen for multisensorsystemen. Multisensorerna méter i snitt
ett mindre antal fordon 4n vad slangmétningen gor, men skillnaden
varierar mellan cirka —25 % och upp till samma antal som
slangmitningen, beroende pa 16sning. Variationen over tid kan inte
forklaras av nagra kidnda faktorer som vider, ljusforhallanden eller
trafikflode.

—— (levAl-hose)/hose
—— (levA2-hose)/hose
—— (levA3-hose)/hose

—20 :
‘ \l |
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Diagram 1. Variationer i antalet rdknade fordon per 15 minuter.
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Jamforelse av slangmiitning med ground truth

Data fran tva 15-minutersperioder med slangmétning och tillgdng
till ground truth finns, den 9 oktober kl. 11.00-11.15 och den 13
oktober kl. 15.00 — 15.15. Under den forsta tidsperioden passerade
34 fordon pa vigbanan enligt bdde slangmétning och ground truth.
Under den andra perioden uppmdttes 62 fordon i ground truth,
medan slangméitningen ridknade 71 fordon.

Fordelning av fordon i filer

Det gar inte att se vilken fil ett fordon, som registrerats av
slangmaétningen, befinner sig i. Bdda korfalten mats tillsammans.
Det gér alltsé inte att jimfora de métningarna med ovriga 16sningar.
Multisensorldsningarna ger dven information om vilken fil fordonen
befinner sig i ndr de registreras, vilket dr en fordel.

Multisensorsystemen verkar generellt kunna identifiera vilken fil ett
fordon fardas i. Precisionen varierar dock stort mellan de olika
systemen vid kraftigt snofall (se Diagram 2).

I stort sett reagerar systemen ungefar likadant pé olika forhallanden.
Morker, vat viagyta, skuggor pa végen eller litt blindning fran solen
verkar inte leda till nagra stora forsdmringar i mitningarna. Extremt
véder, 1 form av mycket kraftigt snofall, registrerades under en av
mitperioderna. Dér kan vi se i diagram 2, den 21 november att bade
rakning och klassificering paverkades negativt.

Ground Truth LevA1 LevA2 LevA3 slang
2022 10 09 11:00 11:15 34 32 35 36 34
2022 10 13 15:00 15:15 62 59 59 64 71
Summa 96 91 94 100 105
LevA1 LevA2 LevA3 slang

2022 10 09 11:00 11:15
2022 1013 15:00 15:15

Summa

Prec: 90% -10%+4%
Recall: 94% -1%+4%
Prec: 92% -9%+5%
Recall: 92% -9%+5%
Prec: 93% -7%+4%
Recall: 98% -5%+2%

Prec: 100% -10%+0%
Recall: 87% -14%+7%
Prec: 92% -9%+0%
Recall: 75% -11%+8%
Prec: 95% -6%+2%
Recall: 79% -8%+6%

Prec: 100% -1%+0%
Recall: 80% -14%+8%
Prec: 98% -7%+1%
Recall: 76% -10%+8%
Prec: 99% -5%+1%
Recall: 79% -8%+6%

Prec: 94% -13%+4%
Recall: 94% -13%+4%
Prec: 98% -7%+1%
Recall: 94% -9%+4%
Prec: 97% -6%+2%
Recall: 94% -7%+3%

Tabell 2. Tabellen visar de tva tidsperioder dar ground truth kamerasystem och
slangmatning utférdes samtidigt.

Den ovre delen av tabell 2 visar de tva tidsperioder dér insamling av
ground truth, métning med kamerasystem och slangmétning

utfordes samtidigt. Antalet rdknade fordon for respektive tidsperiod
samt totalt (Summa) finns angivet.
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Den nedre delen av tabell 2 visar precision och recall samt negativ
och positiv felmarginal i procentenheter for respektive métperiod
samt totalt. For rdkning av fordon under mitperioderna ligger
skillnaderna mellan kamerasystemen och slangmétningen inom
felmarginalen.

Precision (Prec.) visar hur ménga av de passerande fordonen som
detekterades. Recall visar hur manga procent av de detekterade
fordonen som var riktiga, dvs. inte spokfordon. Eftersom avvikelsen
inte dr normalfordelad visas bade negativ och positiv felmarginal.

Klassificering

En slutsats som projektet har dragit ar att de fel som uppmaittes i
klassificeringen bor ses som en dvre grins for hur stort det verkliga
klassificeringsfelet ar. Det verkliga felet ar lagre, eftersom en del av
felet bestér av skillnader i verklig ordning och klassificerad ordning
mellan fordon. Felklassificering av fordon och fil uppgéar som hogst
till ndgra fa procent.

Diagram 2 nedan visar antal fordon pa bilvdgen, dér ground truth
(bld) jamfors med multisensorsystem (rod rektangel fran hogst
raknade till lagst rdknade och med svart kors som visar medelvérde)
och slangmitning som en svart punkt. Slangmétning genomfordes
bara under de forsta tvad métperioderna. Det stora intervallet mellan
de olika multisensorlosningarna den 21 november forklaras
troligtvis av att det var kraftigt snofall vid tillfallet och att de olika
l6sningarna paverkades olika mycket av véadret.
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Diagram 2. Antal fordon pa vagen, dar ground truth (bla) jamfoérts med
multisensorsystem (réd rektangel).
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Klassificeringen av fordon skiljer sig ibland mellan ground truth
och vad de olika leverantdrernas system registrerar. De flesta
avvikelser faller in i ndgon av dessa tva kategorier:

e Nirliggande fordonsklasser: Skillnaden mellan vissa
fordonsklasser dr otydliga ndr man utgar frén en bild pa
fordonet. Detta &r till exempel fallet mellan personbil
("passenger car” 1113) och litt lastbil (’light goods road
vehicle” 1115) respektive mellan minibuss (“minibus” 1114)
och létt lastbil. For dessa kategorier finns risk att ground truth ar
felaktig eftersom den baserar sig pa en bedomning av en
ménniska.

e Olika ordning pa fordon: Ibland passerar fordon eller fotgdngare
ungefar samtidigt forbi matpunkten. Det kan da hdnda att de
uppfattas i olika ordning av leverantorens system jaimfort med
ground truth.

Men det finns klassificeringsskillnader som inte kan forklaras av
detta, utan ar tydliga felklassificeringar, exempelvis:

felklassificering av moped som cykel nir den kor pé cykelvigen
felklassificering av motorcykel som bil

felklassificering av buss som tung lastbil

felklassificering mellan latt och tung lastbil.

Tillgéngliga uppgifter antyder inget om nédr och varfor dessa
felklassificeringar intréffar. Ytterligare matningar skulle kunna
belysa de forhallanden som orsakar de felaktiga klassificeringarna.

Hastighet

Varfor valde vi bort hastighet som parameter? Fran borjan var
tanken att ta med hastighet i utvarderingen, genom att jamfora svar
fran de olika systemen med ground truth. For att f4 ground truth
ville vi mita nér ett fordon passerar tva olika positioner, for att
uppskatta tid och stricka och ddrmed faststélla hastigheten. De
lampligaste positionerna var slangen som anvinds vid slangmitning
och en stolpe vid sidan om végen. Felet i positionering bedomdes
vara nagot mindre dn +25 cm. Ett fordon som férdas i 36 km/h

(10 m/s) skulle dé féardas 40 cm mellan tva intilliggande bildrutor i
filmen fran ground truth-kameran. Vi har ett fel pa en bildruta for
respektive landmarke, sé cirka 10 % fel i métningen av forfluten tid
mellan landmirkena (cirka en meter matfel). Tillsammans gor detta
att vi far en sa délig skattning av fordonets hastighet att en
utvdrdering inte blir meningsfull. Vi beslutade darfor att inte ta med
hastighet i utvarderingen.
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3.3.  Andringsénskemal och restlista

e Berikna kostnader for teknik (se effektmalet).
e Utreda behov av kommunikationsldsningar for att kunna
strdmma data.

3.4. Tidplan

Projektet har drabbats av forseningar men har lyckats genomfora
utvérdering och analys inom projekttiden. Framfor allt tog
informationssikerhetsarbetet lingre tid #n forviintat. Aven
mitperioden forlangdes nagot for att 6ka kvalitet och omfatta flera
olika viderforhallanden. Det som har paverkats ar arbetet med slut-
och resultatrapport, vilket inte har haft ndgon paverkan pa de
forvantade effekt- och projektmélen. Slutrapport och
rekommendationsrapport kommer att presenteras for styrgruppen i
april 2023.

3.5. Projektbudget

Projektet hade en beslutat budget pa 1 600 tkr enligt
overenskommelse mellan Stockholms stads stadsledningskontor och
Kista Science City. Projektets totala kostnader uppgick till 1 633
tkr. En stor del ej kostnadsford tid har lagts ner fran
teknikleverantorerna och analysbolaget.

4. Arbetssatt

Delprojektet har drivits som ett samarbetsprojekt for testning och
utvdrdering av ny teknik som kan ge detaljerad information om
trafikfloden.

Samarbetspartners har varit Stockholms stads stadsledningskontor
och trafikkontor samt Kista Science City. Testbddden finansieras
delvis via stadens budget for att stadens verksamheter ska kunna
testa ny teknik i en befintlig miljo med upparbetade natverk och
kontakter. Delprojektet har &ven samverkat med stadens
miljoforvaltning for att bredda kunskapen om den information som
kan samlas in.

Projektet har tagit fram dokumentation och ett arbetssitt for att
driva projekt pa ett integritetssiakert satt. Vidare har KLASSA-
ovningar med samtliga leverantorer genomforts. Parallellt med detta
har kameratillstidnd sokts for att utoka mojligheterna for framtida
projekt. Projektet har valt att sdka ett tillstind som baseras pa ett
geografiskt omrade for att fa en storre frihet med var sensorerna
placeras och for att kunna flytta sensorerna vid behov. Under
projektperioden har Stockholms stad sokt liknande kameratillstand
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for ett stort antal trafikkorsningar vilket skulle mojliggora
uppskalning av tekniken i stadens regi i framtiden.

Nedan beskrivs hur delprojektet har varit organiserat och vilka som
har deltagit i arbetet.

41. Projektorganisation

Projektet har drivits som ett delprojekt inom projekt [oT Stockholm.
Projektet har letts av en delprojektledare fran Kista Science City
som har haft regelbundna avstimningar med projektledaren for loT
Stockholm. Projektet har &ven bemannats med verksamhetsresurser
fran trafikkontoret, stadsledningskontoret och de tre leverantorerna.

Projektets bestiillare

e Kristina Lundevall, stadsledningskontoret

Projektledare 10T Stockholm

e Maria Holm, stadsledningskontoret, (deltog dven vid behov i
projektgruppen).

Operativ styrgrupp

e Maria Holm, stadsledningskontoret

¢ Robin Bills;jo, trafikkontoret

e Jan Alberts, Anna Sundquist, (Peder Mas), trafikkontoret
e Karin Bengtsson, Kista Science City

Styrgrupp loT Stockholm

Kristina Lundevall, stadsledningskontoret
Karin Ekdahl Wistberg, stadsledningskontoret
Stefan Carlson, stadsledningskontoret
Johanna Barane, stadsledningskontoret
Wojciech Goj, trafikkontoret

Ake Sundin, S:t Erik Kommunikation

Projektgruppens sammansittning

Lucas Uhlén, Kista Science City, delprojektledare

Tomas Wiiand, stadsledningskontoret

Lars Sidén, 16sningsarkitekt, Softronic

Michael Collin, informationssikerhetsansvarig, trafikkontoret
Patrik Stensson, dataskyddsombud, trafikkontoret

Mirko Peric, it-samordnare, trafikkontoret

Anna Bjorklof, Oscar Jacobsson, stadsjurister,
stadsledningskontoret
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e Tobias Johansson, specialist trafikmétning, trafikkontoret

Carl Wahlin och Petter Osterlund, nitverksspecialister, S:t Erik
Kommunikation

Ann Louise Johansson, Qamcom

Anna Chiara Brunetti, Qamcom

David Eskilsson, Edeva

Amritpal Singh, Viscando

Marcus Weiland, dataanalytiker, Savantic

Karoly Makonyi, Dataanalytiker, Savantic

4.2, Samarbetsformer

Huvudprojektledaren for [oT Stockholm har representerat
bestdllaren under projekttiden. Delprojektledaren har drivit
projektet och har haft 16pande uppfoljningar {or att halla milstolpar
och delmoment. Majoriteten av motena har héllits digitalt p4 grund
av Covid-19, men dven for att nagra av leverantdrerna har sina
huvudsakliga arbetsplatser i Goteborg och Linkdping.

Projektgruppen har haft regelbundna méten, ndgot som varit av stor
vikt for kommunikationen och samarbetet i projektet. Projektet hade
manga moten i samband med genomforandet av gemensamma
testfall. Fler moten och fler fysiska moten, speciellt i borjan av
projektet, r att foredra i framtida projekt, for att tidigt skapa en
gemenskap och en gemensam syn pa projektmal och syfte.

Projektorganisationen har till storsta delen fungerat bra. Forankring
hos behovsintressenterna dr avgorande for kunskapsdverforing och
for att kunna dra nytta av effekterna fran projektet.
Samarbetsklimatet inom projektet har fungerat mycket bra.

Kompetensmaéssigt har projektet haft en bra férdelning med aktiva
projektmedlemmar och styrgruppsmedlemmar. I efterhand har
projektet kompletterats med analyskompetens. Teknisk kompetens
kring infrastruktur och informationssikerhet har tillgodosetts genom
andra roller och externa tjinster i projektet. Att ha kompetens med
ett holistiskt perspektiv inom projektgruppen ar fordelaktigt for
framtiden.

Projektet har haft en utmaning i att alla projektmedlemmar inte har
kunnat bidra med sa mycket tid som hade behovts, vilket har
resulterat i att de inte har hunnit sétta sig in i helheten och kunnat
bidra till den.



Multisensorer i Kista
Slutrapport
25 (26)

4.3. Resurshantering

Omfattningen av informationssékerhetsarbetet utvecklades till att
bli en mycket storre del av projektet dn vad som initialt var planerat,
vilket man bor ta hojd for 1 framtida projekt. Samtidigt ar det viktigt
att definiera vad det &r for projekt, om det &r ett innovationsprojekt
eller ett inforandeprojekt, och vilken typ av informationsklassning
som dr relevant for projektet. Ett inférandeprojekt har betydligt
hogre krav pé it- och informationssikerhet én ett
innovationsprojekt. Informationssikerhetsarbetet krdvde betydligt
mer tid och resurser fran bade leverantorerna, trafikkontoret och
delprojektledaren. Det beslutades att budgeten skulle utokas, s att
leverantorerna kunde kompenseras for den extra tid de lade ned.

Vidare var projektet beroende av linjeorganisationen, da en
bestillare av markarbete och fiberkonfiguration behdver ha korrekt
behorighet och roll inom staden.

Analysen av data, utifrdn de hoga krav som projektet stillde, liksom
de unika metoder de olika leverantorerna anvénde, skapade en
komplex verklighet som kréaver en storre budget édn vad delprojektet
har haft tillgang till, for att kunna gora béttre analyser.

44. Metoder och verktyg

Projektet har genomforts enligt stadens projektstyrningsmodell Lilla
Ratten. Detta har fungerat bra och har varit ett verktyg som den
operativa styrgruppen och styrgruppen i Stockholms stad kdnner
igen.

Projektdokumenten hade stort positivt varde for forankring av
projektet inom staden. Uppdelningen av projektdirektiv och
projektplan mojliggjorde framdrift i projektet samt ett
kommunikativt underlag for att kunna forankra syfte och mélbild i
en initial fas. Férankring av projektplanen mot projektgruppen
kunde ha utvecklats ytterligare, for att tydliggdra ansvars och
slutmél inom projektet. Det hade underlittat styrning och
rollférdelning.

Det har kravts mer arbete for delprojektledaren som har andra
metoder och rutiner som fungerar for testbidden och som é&r
framtagna for Kista Science City. Genom projektet har en
arbetsmetodik tagits fram av Kista Science City samt styrdokument
for innovationsprojekt i testbadddsmiljo.

Projektets dokument har lagrats pa projektets samarbetsyta.
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4.5. Kvalitetssakring och forankring

Kwvalitetssikring och forankring har skett genom l16pande
rapportering till huvudprojektledaren for loT Stockholm och genom
rapportering till projektets operativa styrgrupp samt styrgruppen for
projekt IoT Stockholm.

5. Ovriga erfarenheter

Projektet har arbetat utforskande, med dkad kunskap och
forbattrade arbetssitt och projektformer som resultat. Det har varit
viktigt att definiera informationsidgarskapet och klargora dess
effekter pa styrningen av projektet i ett tidigt skede, da
tillstindsprocesser och upphandlingsfragor har stor inverkan pa
projekttid och resursbehov.

Nir teknikleverantorerna tillfragades om sina upplevelser av
projektet framkommer bland annat den positiva upplevelsen kring
en iterativ innovationsprocess samt en oberoende
utvirderingsmodell. Viscando menar att tester, liknande de som
gjordes 1 projektet, skulle innebéra béttre kvalitet for behovsdgaren i
framtida upphandlingar, eftersom de skulle kunna bidra till att det
gér att undvika misstag som kostar tid och pengar.

Utifran trafikkontorets behovsanalys definierade projektet en
kvalitativ miniminiva for antalet korrekt rdknade och klassificerade
fordon, rdknat i procent, dir man dven accepterade en viss
felmarginal. Dock visade det sig att det var svart att forena denna
definition av kvalitet med projektets dvriga mal. Generellt kan det
vara intressant att definiera vilken kvalitet man Onskar eller kraver
beroende pé olika tekniska funktioner.



