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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett 1SA-system, ”aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gallande hastighetsgransen, digital karta
med alla hastighetsgranser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av 1SA i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.0.m. maj 2001. Utrustningen
installerades i totalt 290 fordon, men avinstallerades i 78 fordon av olika anledningar (bilbyte,
flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen for utvarderingen paborjades den
planerade avinstallationen i november 2001 och pagick fram till januari 2002. Testomradet
bestod av hela Lunds tatort (férutom motorvagen genom staden) och inkluderade hastighets-
grénserna 30, 50 och 70 km/h. ISA systemet aktiverades automatiskt ndr fordonet befann sig
inom testomradet och gick da g att stéanga av. Utanfor testomrddet kunde foraren sav
aktivera systemet och stéllain dnskad hastighetsgrans.

Syftet med hastighetsmétningarna var att se om I1SA-bilarnas néarvaro paverkade hastigheterna
i Lund, d.v.s. om hastighetsnivan andrades generellt inom tatort och specifikt vid korsningar
och 6vergangsstallen. Syftet med métningar av tidluckor var att se om avstandshdllning till
framforvarande fordon férandrades efter inférandet av | SA. Hastigheterna vid kritiska punkter
d.v.s. korsningar och Gvergangsstallen mattes med radarpistol och pa strackor genomfordes
dangmétningar. | samband med hastighetsméatningarna med slangar registrerades aven
tidluckor mellan fordon. Kontrollméatningar genomfordes pa jamférbara platser i Helsingborg.

Resultaten visade att nagon generell férandring i hastighetsnivan kunde inte pavisas vare sig i
Lund eller i Helsingborg. Det finns en tendens till 1&gre hastigheter vid 6vergangsstéllen bade
i Lund och i Helsingborg. Med hansyn till likheterna mellan Helsingborg och Lund - och med
hénsyn till att den nya " 6vergangsstalleslagen” inford under & 2000 lett till att betydligt fler
bilister stannar vid dvergangsstallen och lamnar foretrade till fotgangare - ar var slutsats att
den rimligaste forklaringen till de lagre hastigheter som vi konstaterat bor vara inforandet av
den nya ”Overgangstdllesagen” och inte ISA-fordonen. Vad galer tidluckor till
framforvarande fordon kunde inte heller i det fallet pavisas nagon forandring, varken i Lund
eller i Helsingborg. Slutsatsen &r att vi i denna studie inte kunnat pavisa nagon systemeffekt
av att 290 I1SA-fordon rorde sig i trafiken i Lund vare sig vad gdller hastigheterna eller
tidsavstand till framforvarande fordon.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations’ large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 290 vehicles were equipped with “active
accelerator pedal” in Lund. The system included a display indicating the current speed limit, a
digital map with all the speed limits within the city and a GPS system with navigator. The
installation of 1ISA was going on from November 2000 till May 2001. The system was
installed in 290 vehicles, but it was dismounted from 78 vehicles for different reasons (change
of car, moving, dissatisfaction with the technology). After data collection for the evaluation
the scheduled dismounting started in November 2001 and was going on until January 2002.
The test area consisted of the entire city of Lund (except the motorway through the city) and
included 30, 50 and 70 speed limits. The ISA system was activated automatically when the
vehicle was within the test area and could not be turned off. Outside the test area the driver
could activate the system and set it on adesired speed limit.

The aim of the present study was to reveal if the presence of ISA vehiclesin Lund influenced
the speed level or time headways in the city. The speed at critical spots, i.e. intersections and
zebra crossings was measured with radar gun and on stretches with pneumatic tubes. In
connection with tub-measurements of speeds also time headways between vehicles were
measured. Control measurements were carried out in another city of the same size;
Helsingborg.

The results revealed that no general changes in the speed level could be shown either in Lund
or in Helsingborg. There is a tendency for lower speeds at zebra crossings both in Lund and
Helsingborg. Considering the similarities between Lund and Helsingborg - and the fact the a
new regulation on giving way to pedestrians at zebra crossings was introduced in Sweden in
the year of 2000 led to that considerable higher percentage of drivers give priority to
pedestrians — our conclusion is that the most likely explanation of the lower speeds at zebra
crossings should be the introduction of the new regulation and not the effect of ISA vehicles
circulating in Lund. Similarly, when it comes to time headways, no changes could be shown
either in Lund or in Helsingborg. The conclusion from the study is that no system-effects
considering speeds or time head ways could be shown of the fact that 290 ISA vehicles were
circulating in traffic in Lund for a period of 5-12 months.



BAKGRUND

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett 1SA-system, ”aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gallande hastighetsgransen, digital karta
med alla hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Nar
foraren forsoker Overskrida hastighetsgransen aktiveras ett mottryck i pedalen. Om
nodvandigt kan foraren Overskrida hastighetsgransen genom att oka trycket pa gaspedalen
(kick-down funktion). En GPS-mottagare som gav fordonets position monterades i varje
testfordon. Det bor observeras att systemet inte sinde nagra signaler och fordonet kunde
darfor inte lokaliseras. Fordonen var ocksa utrustade med digital karta som innehdll ala
hasti ghetsgranser inom testomradet.

Installation av 1SA i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.0.m. maj 2001. Utrustningen
installerades i totalt 290 fordon, men avinstalleradesi 78 fordon av olika anledningar (bilbyte,
flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen for utvarderingen paborjades den
planerade avinstallationen i november 2001 och pagick fram till januari 2002.

Testomradet inkluderade hela Lunds tdtort och hade ala i Sverige forekommande
hastighetsgranser, | SA-systemet var dock endast aktivt pa strackor med hastighetsgransen 30,
50 och 70 km/h. ISA-systemet aktiverades automatiskt ndr fordonet befann sig inom
testomradet och gick da g att stdnga av, utanfor testomradet kunde foraren sav aktivera
systemet och stéllain 6énskad hastighetsgrans.

Urvalet av testforare gjordes slumpméssigt med beaktande av tre variabler: 1) Alder: 18-24;
25-44; 45-64; 65+; 2) Kon: man/kvinna; 3) Attityd till ISA (positiva och negativa). Fordonen
som deltog i forsoket hade en dekal for att kunna identifiera dem i falt: dels pa baksidan med
texten: ”Denna bil har automatisk hastighetsbegransning - Lundal SA” och dels pa vindrutan
(ISA) for att kunnaidentifiera bilen fran inspelning med videokamera.

Utvarderingen av |SA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och Samhélle

vid LTH har huvudansvaret for, utgick fran de forskningsprojekt som institutionen har

bedrivit kring HastighetsBegransarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almqvist 1987;

Almgvist et al. 1991; Persson et al. 1993; Véarhelyi 1995; Almgvist & Nygard 1997; Risser et

al. 1999; Véarhelyi & Makinen 1998). Utvéarderingen i Lund har haft foljande syften:

- Att fortsétta att utveckla och testa de hypoteser som tagits fram i de tidigare projekt som
genomforts vid LTH. Hypoteserna refererar till den typ av HastighetsBegréansare (ett
system med “aktiv gaspedal” som inte gar att trampa genom, d.v.s. utan kick-down
funktion) som de tidigare projekten har varit inriktade pa. Hypoteserna handlar dels om ett
fullstandigt utbyggt system och dels om ett delvis utbyggt system, d.v.s. ett |SA-system i
blandtrafik.

- Att studera systemeffekternaav de | SA-fordon som kér i Lund.

- Att understka acceptansen av och betalningsviljan for det system som testasi Lund.

- Att kunnajamfora resultaten fran Lund med resultaten fran dvriga forsoksorter.



1 SYFTE

Syftet med fatméatningarna av hastigheterna var dels att kunna se om den storskaliga
anvandningen av ISA i Lund kunde ge upphov till "systemeffekter” (d.v.s. om
hastighetsnivan andras generellt inom tatort och specifikt vid korsningar och
overgangsstallen) genom paverkan av 6vriga fordon fran de 290 I1SA-utrustade fordon och
dels att kunna skilja effekten av | SA fran andra faktorer.

Om loggdata i 1SA-utrustade fordon skulle visa en hastighetsminskning och faltméatningarna
pa ett urval av alla typer av fordon ocksa skulle visa en hastighetsminskning da kunde man
tolka det som om I1SA-fordonen paverkade de 6vriga fordonens hastighet i Lund. Men en
sadan generell hastighetsforandring kunde ocksa kunna orsakas av andra faktorer eller varaen
del av en generell trend. Déarfér genomfordes kontrollmétningar i Helsingborg for att kunna
halla sddana underliggande faktorer under kontroll.

Aven fatmatningarna av tidluckorna (avstand till framforvarande fordon) béde i Lund och i
Helsingborg hade till syfte att kunna se om en eventuell féréndring i Lund kan hanféras till
ISA eller om den & en del av en generell trend i Sverige.

Hypoteserna som skulle testas i denna studie harstammar fran hypoteslistan som tagits fram
baserat pa de tidigare |SA projekten som genomforts vid LTH (Almqvist et al. 1991; Persson
et al. 1993; Véarhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et al. 1999; Véarhelyi & Makinen
1998).

Hypotes H1.:
Hastighetsnivan sanks generellt inom tétort och specifikt vid korsningar och dvergangsstallen.

Hypotes Ta:
Andelen fordon som kor med tidluckor under 5 sekunder till framfrvarande minskar.



2 METOD OCH GENOMFORANDE

2.1 Hastighetsmatningar med radar

Hastigheterna méttes med radarpistol pa 100 slumpmassigt valda fordon per métsnitt.
Fordonen méttes rakt framifran och endast "fria’ fordon méttes, d.v.s. fordon som fritt kan
vdlja sin hastighet. |SA-forsedda fordon identifierades. Métstédlena var kritiska punkter d.v.s.
korsningar och dvergangsstéllen (métsnittet 1&g c:a 10 meter framfor dessa). Fore- och
eftermatningarna i Lund genomfordes pa 12 platser (2 riktningar per plats) med olika
hastighetsgranser (4st — 30 km/h; 6st — 50 km/h; 2st — 70 km/h) under hdsten 1999 och under
varen 2000 (fére) samt under hosten 2001 (efter). Som kontroll genomfordes likadana
métningar pa 6 platser (2 riktningar per plats) i Helsingborg (2st — 30 knvh; 2st — 50 km/h; 2st
— 70 km/h). Observationsperioden var vardagar mellan kl. 7:30 och kl. 17:00.

Se sammanstélIning av métplatsernai bilaga 1.
2.2 Hastighetsmatningar med slang

Slangmétningar genomfordes pa 12 stréackor med olika hastighetsgranser (4st — 30 km/h; 6st —
50 km/h; 2st — 70 km/h) i Lund. Foremétningarna gjordes vid tvatillfallen: under hosten 1999
och under varen 2000. Eftermétningarna gjordes under hosten 2001. Som kontroll
genomfordes likadana métningar pa 6 platser (2 riktningar per plats) i Helsingborg (2st — 30
km/h; 2st — 50 km/h; 2st — 70 km/h). Observationsperioden var vardagar dygnet runt, ett dygn
per métstélle.

Se sammanstélIning av métplatsernai bilaga 1.

2.3 Matning av tidluckor med slang

| samband med hastighetsméatningarna med slangar registrerades tidluckor mellan alla fordon
som passerade métsnittet under ett dygn pa 8 platser (13 riktningar) i Lund och paen plats (2

riktningar) i Helsingborg. Observationsperioden var vardagar dygnet runt, ett dygn per
métstélle.



3 RESULTAT

3.1 Hastigheter méatta med radar

En detaljerad redovisning av resultaten pa de enskilda platserna med hastighetsfordelnings-
kurvor och statistiskt signifikanstest pa ev. forandring i medelhastighet finns i bilaga 2 och 3.
Samanstallning av resultaten for de olika méatperiodernafinnsi tabell 1 och 2 nedan.

Tabell 1. Sammanstallning av resultaten fran hastighetsmatningar med radar i Lund fore
(hosten 1999 och varen 2000) och efter (hosten 2001) installation av | SA.

Nr Grans | Typ |Riktn Fore Efter Forand-
Km/h | av Host 1999 Var 2000 Host 2001 ring
plats Medelh | St.av. | Medelh | St.av. | Medelh | St.av.
Km/h |Km/h| Km/h | Km/h | Km/h | Km/h | Fore/Efter
R1 30 |Korsn| N 336 |603] 333 | 539 325 | 540
+0gst| S 332 | 723 | 328 | 627 340 | 6,33
R2 30 |Korsn| O 346 |59 356 | 630 344 | 658
+0gst| V 337 [ 682 336 | 633 334 | 596
R3 30 |[Korsn| N 31,3 | 653 | 303 | 592 293 | 642
+0gst| S 279 | 565 | 276 | 550 269 | 4,80
R4 30 |Korsn| O 286 | 553 | 243 | 482 26,2 | 546
+0gst| V 252 | 4,70 25,8 541 24,6 4,44
R5 50 |Korsn| N 488 | 605| 500 | 524 434 | 6,33 -5,4*
+0gst| S 482 |564 | 483 | 442 443 | 512 -3,9*
R6 50 |Korsn| N - - 47,2 | 6,60 472 | 6,21
New S - - 49,3 | 545 489 | 7,06
R8 50 |Korsn| N 509 | 781 | 525 | 6,18 50,1 | 597
+0gst| S 514 |658| 515 | 567 51,1 | 6,68
R9 50 |[Korsn| N 356 | 572 - - 32,7 | 6,68 -2,9*
Old +0gst| S 34,3 | 574 - - 334 | 6,19
R9 50 |Ogst.| N - - 328 | 681 29,7 | 545 -3,1*
New S - - 36,4 | 555 291 | 449 -7,3*
R10 50 |Ogst.| N 469 | 640 | 489 | 6,60 448 | 573 -2,1*
S 504 |605| 489 | 458 453 | 570 -3,6*
R11 70 |Korsn| O 639 |789| 647 | 7,68 656 | 7,98
V 63,7 | 844 | 610 | 8,65 63,9 | 8,83
R12 70 |Korsn| N 545 | 877 | 558 | 651 54,6 7,3
S 576 |829| 572 | 7,73 559 | 6,95

* = Statistiskt signifikant forandring pa 95 % nivan enligt t-test.

Som framgar av tabell 1 minskade medel hastigheterna statistiskt signifikant (pa 95 % nivan) i
7 mésnitt i lund. Minskningarna var mellan 2,1 och 7,3 km/h. Forandringen av
hastighetsnivan vid métstalle R5 (Bryggaregatan/Byggméstaregatan) kan tillskrivas att det
mellan fore- och eftermatningarna genomfordes en andring (ombyggnad till platdgupp) av en
cykeldverfart som ligger c:a 100 m frén métplatsen. Fyra av de 6vriga andringarna skedde vid
friliggande 6vergangstallen (med i genomsnitt 4,0 km/h). Antalet 1SA-fordon som passerade
de enskilda matsnitten var aldeles for fa (1-2 av 100) for att kunna gora en jamférande
analys.



Tabell 2. Sammanstdlining av resultaten fran hastighetsmatningar med radar i
Helsingborg under varen 2000 och under hosten 2001.

Nr Grans | Typ | Riktn. Fore Efter Forand-
Km/h | av V& 2000 Host 2001 ring
plats Medelh St.av. Medelh St.av.
Km/h Km/h Km/h Km/h | Fore/Efter
RH1 30 C")gst. N 37,2 7,33 32,2 6,02 -5,0*
S 35,8 7,04 31,2 7,37 -4,6*
RH2 30 |Korsn.| O 34,2 6,62 36,4 7,60 +2,2%
+ Ogst V - - - - /
RH3 50 Korsn N 45,1 6,52 36,2 7,02 -8,9*
+ Ogst S 43,7 6,98 37,6 6,54 -6,1*
RH4 50 (")gst. 0] 52,1 7,23 46,4 6,23 -5,7*
Vv 52,3 6,69 49,9 7,60 -2,4*
RH5 70 Korsn. N 68,1 9,75 62,4 8,79 -5,7*
S 66,1 8,19 63,7 10,03
RH7 70 Ogst. N 65,9 9,31 61,9 8,97 -4,0*
S 65,5 7,96 61,1 8,94 -4.4*
RHS8 70 C")gst. N 49,5 6,18 47,3 5,66 -2,3*
S 51,1 5,80 50,7 6,52

* = Statistiskt signifikant forandring pa 95 % nivan enligt t-test.

Som framgar av tabell 2 minskade medel hastigheterna statistiskt signifikant (pa 95 % nivan) i
10 métsnitt och tkade i ett snitt i Helsingborg. Minskningarna var mellan 2,3 och 8,9 km/h.
7 av dessa andringar skedde vid friliggande 6vergangsstéllen i genomsnitt med -3,3 km/h.




3.2 Hastigheter méatta med slang

En detaljerad redovisning av resultaten pa de enskilda platserna med hastighetsfordelnings-
kurvor och statistiskt signifikanstest pa ev. forandring i medelhastighet finns i bilaga 4 och 5.
Samanstallning av resultaten for de olika méatperiodernafinnsi tabell 3 och 4 nedan.

Tabell 3. Sammanstallning av resultaten fran hastighetsméatningar med slang i Lund fore
(under hosten 1999 och under varen 2000) och efter (hosten 2001) installation

avISA.
Nr | Grans | Typ |Riktn Fore Efter Forand-
Km/h |av plats Host 1999 Var 2000 Host 2001 ring
Medelh | St.av. | Medelh | St.av. | Medelh | St.av.
Km/h |Km/h| Km/h | Km/h | Km/h | Km/h| Fore/Efter
D1 30 | Centr. | V - - 26,1 6,5 27,2 5,3 +1,1*
Lokalg.
D3 30 |Uppsg.| O 38 - 36,4 8,1 36,1 6,8
V 37 - 35,9 6,6 36,0 7,3
D4 30 | Centr. | N - - 28,2 6,5 27,0 5,3 -1,2*
Lokalg.| S - - 22,3 55 33,1 94 | +10,8*
D5 | 30/50 | Huvud | O 33 - 28,9 7,2 353 | 61 | +7,4*
gata V 28 - 34,9 6,3 32,1 7,1 -2,8*
D6 50 |Infarts-| N 50 - 56,3 8,1 50,5 7,9 -5,8*
gata S - - - - - -
D8 50 |Huvud| N - - 46,8 9,5 47 4 8,2 +0,6*
gata S - - 48,0 8,9 45,8 8,5 -2,2*
D9 50 |Huvud| O 54 - - - 52,2 8,2 -1,8*
gata V 49 - - - 53,5 8,0 +4,5*
D12| 50 |Huvud| O 41 - 39,1 7,2 394 7,0
gata V 40 - 38,4 7,7 38,5 7,3
D14| 50 |Infats-| O 49 - - - 45,6 7,3 -3,4*
gata V 50 - - - 484 7,1 -1,6*
D15| 50 |Infats-| O 54 - 528 | 7,60 46,7 7,6 -6,1*
gata V 53 - - - 46,8 6,9 -6,2*
D16| 70 |Infats-| O - - - - - -
gata V 58 - - - 57,5 9,4 -0,5*
D17| 70 |Infarts-| N 56 - - - 58,7 8,5 +2,7*
gata S 55 - - - 60,8 8,2 +5,8*

* = Statistiskt signifikant forandring pa 95 % nivan enligt t-test (dar standardavvikelsen i
fOreperioden saknades antogs att den var samma som i efterperioden).

Som framgar av tabell 3 minskade medelhastigheterna statistiskt signifikant (pa 95 % nivan) i
10 maétsnitt och 6kade i 7 métsnitt i Lund. Minskningarna var mellan 0,5 och 5,8 km/h medan
okningarna var mellan 0,6 och 10,8 km/h. | 4 av métsnitten (dar jamforelsen var mgjlig)
kunde nagon statistiskt signifikant andring inte konstateras.



Tabell 4. Sammanstdlining av resultaten fran hastighetsmatningar med dlang i
Helsingborg under varen 2000 och under hosten 2001.

Nr Grans | Typ | Riktn. Fore Efter Forand-

Km/h | av V& 2000 Host 2001 ring
plats Medelh Stav. | Medeh | Stav.

Km/h Km/h Km/h Km/h | Fore/Efter
DH1 | 30 |Loka-| N 37 - 36,0 10,5
gata S 40 - 38,3 9,3

DH2 | 30 |Loka-| N 47 11,2 435 9,9 -3,5%

gata S 43 10,9 39,8 9,4 -3,2¢

DH3 |70->50| Huvud | N 66 - 55,3 8,0 -10,7%

gata S 67 - 53,8 77 -13,2*

DH4 50 |Huvud| O 54 - 51,7 7,4 -2,3*
gata Y, 53 - 51,6 6,4

DH5 | 70 |Infats| O 74 - 70,5 91 -3,5*

gata Vv 68 - 69,6 8,8 +1,6*

DH6 | 70 |Infarts| NV 66 - 67,4 9,0 +1,4*

gaa | SO 69 - 70,0 9,7 +1,0*

* = Statistiskt signifikant forandring p& 95 % nivan enligt t-test (dar standardavvikelsen i
foreperioden saknades antogs att den var samma som i efterperioden).

Som framgar av tabell 4 minskade medel hastigheterna statistiskt signifikant (pa 95 % nivan) i
6 métsnitt medan de 6kade i tre métsnitt i Helsingborg. Forandringen av hastighetsnivan vid
métstalle DH3 (Drottningsgatan) kan tillskrivas att hastighetsgrénsen pa stréckan andrades
mellan fore- och efterméatningarna fran 70 till 50 km/h. Minskningarna i de resterande 4
snitten (av totalt 10 kvarvarande of éréndrade platser) var av storleksordningen mellan 2,3 och
3,5 km/h, medan 6kningarnamellan 1,0 och 1,6 km/h.




3.3 Tidluckor matta med slang

SammanstélIning av resultaten for de olika métperiodernafinnsi tabell 5 och 6.

Tabell 5. Sammanstallning av resultaten fran méatningar av tidluckor med slang i Lund

under varen 2000 och under hosten 2001.

Nr | Grans | Typ |Riktn|Period Andel fordon i olikatidluckeklass (%)
Km/h |av plats TL<15s | 1,5s<TL<50s | 50s<TL |Férandring
D1 30 Centr. | V Fore 4 16 80 <-*
Lokalg. Efter 29 15 56
O | Fore 2 23 75
D3 30 Upps.o. Efter 3 19 79
Vv Fore 1 21 78
Efter 3 21 77
N Fore 7 18 75 <-*
D4 30 Centr. Efter 33 24 44
Lokalg.| S | Fore 17 21 63 <-*
Efter 36 23 41
O | Fore 12 13 75 > <k
D5 | 30/50 |Huvud- Efter 7 35 59
gata \ Fore 20 24 56 ->*
Efter 8 21 71
D6 50 Infarts-| N Fore 56 14 30 ->*
gata Efter 14 44 42
N Fore 6 22 73
D8 50 Huvud- Efter 4 18 78
gata S Fore 6 22 72
Efter 5 25 70
O | Fore 13 13 74 > <-*
D12 50 Huvud- Efter 4 27 69
gata \ Fore 15 19 66 ->*
Efter 4 26 70
D15 50 Infarts-| O | Fore 8 31 60
gata Efter 9 37 o4

* = Statistiskt signifikant forandring pa 95 % nivan enligt chi2 test. Pilens riktning visar
omfordelningen av andelarna mellan de olika tidluckeklasserna

Som framgar av tabell 5 kunde ndgon statistiskt signifikant férandring (pa 95 % nivan) inte
pavisasi 5 av 13 métsnitt i Lund. | 3 métsnitt skedde en forskjutning at den lagsta klassen, i 3
snitt 3t den hogsta klassen och i 2 snitt &t mittersta klassen.
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Tabell 6 Sammanstdlining av resultaten fran matningar av tidluckor med slang i
Helsingborg under varen 2000 och under hosten 2001.

Nr | Gréns | Typ |Riktn| Perio Andel fordon i olika tidluckeklass (%)
Km/h av d | TL<15s | 1,5s<TL<5,0s | 50s<TL |Forandring
plats
DH2| 30 Lokal- | N | Fore 4 18 79
gata Efter 6 18 77
S | Fore 4 16 80
Efter 5 16 79

Som framgar av tabell 6 kunde nagon statistiskt signifikant foérandring (pa 95 % nivan) inte
pavisasi de 2 studerade matsnitten i Helsingborg.
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4 DISKUSSION, SLUTSATSER

N&gon generell forandring i hastighetsnivan kunde inte pavisas vare sig i Lund eller i
Helsingborg. Det finns en tendens till 1&gre hastigheter vid 6vergangsstéllen bade i Lund och i
Helsingborg. Med hansyn till likheterna mellan Helsingborg och Lund - och med hansyn till
att den nya " 6vergangsstalleslagen” inférd under ar 2000 lett till att betydligt fler bilister
stannar vid 6vergangsstallen och lamnar foretrade till fotgangare - ar var slutsats att den
rimligaste forklaringen till de 1&gre hastigheter som vi konstaterat bor vara inforandet av den
nya " dvergangstalleslagen” och inte 1SA-fordonen. Vad gdler tidluckor till framforvarande
fordon kunde inte heller i det falet pavisas nagon forandring, varken i Lund eller i
Helsingborg.

Slutsatsen & att vi i denna studie inte kunnat pavisa nagon systemeffekt av att 290 |SA-
fordon rorde sig i trafiken i Lund vare sig vad géller hastigheterna eller tidsavstand till
framforvarande fordon. Varken hypotes H1 eller Ta kunde déarfér verifieras.

|SA-bilarnas paverkan pa andra bilisters hastighet kan vara av nagra olika slag: Den storsta
paverkan ar den rent fysiska i form av att ISA-fordon hindrar andra bilar att kora fortare an
hastighetsgransen. Ett annat - mer indirekt sétt - &r att | SA-bilar genom sina dekaler visar for
andra bilister att de alltid haller hastighetsgransen och dérigenom uppmanar andra bilister att
ocksa gora det. Ett tredje sétt ar att salva projektet genom uppméarksamhet i media osv.,
fungerar som "reklam” for att man skall halla hastighetsgranserna.

Det bor inte forvana alt for mycket att det inte gick att finna ndgon hastighetspaverkan.
Antalet ISA-bilar var sa litet - och hastighetsskillnaden mellan ISA-bilar och andra bilar &r
trots allt relativt méttlig - att "m6jligheten” for dem att fysiskt paverka ett tillrackligt antal av
andra bilars hastighet. De utgjorde som mest bara ca 2 % av fordonsflodet pa de observerade
platserna.

Den andra typen av paverkan - det mer indirekta séttet att paverka genom att |SA-bilarna syns
och darigenom visar att det finns bilister som haller hastighetsgréanserna - kan knappast heller
ge nagon tydlig paverkan pa andra bilisters hastighet. Med tanke pa att andelen | SA-bilar &r s&
liten & sannolikheten for en bilforare att se en ISA-bil relativt liten. Dessutom krévs det inte
bara att foraren kan se en ISA-bil utan hon/han skall dessutom se det och ta till sig
"budskapet”. For det senare kravs en viss medvetenhet om vad |SA-bilarna stér for. Har
kommer den tredje formen av paverkan in, dvs. den som handlar om marknadsforing av sdva
konceptet via media etc. Denna typ av paverkan har hittills varit relativt méttlig genom att vi
stravat efter att ha sa liten uppmarksamhet kring forsoket som mojligt, sa lange som
utvarderingen pagdr. Detta eftersom vi var intresserade att &ven studera acceptansen och
forsokte darfor inte paverka den.

Resultaten fran denna studie av systemeffekterna bekréftar i forsta hand att antalet | SA-bilar
idag har mycket liten inverkan pa den generella hastigheten. Pa sikt &r det anda inte omajligt
att | SA-bilar skulle kunna paverka den allmanna hastighetsnivan. Detta forutsétter naturligtvis
att det &ven i fortsattningen kommer att finnas | SA-bilar i Lund. Aven om antalet s&dana bilar
inte kommer vara valdigt mycket storre an idag, bor man anda kunna rékna med att andra
bilister i Lund pa sikt blir allt mer bekanta med existensen av 1SA-bilar, bade pa det mer
patagliga sittet och indirekt. Denna studie kan darfor ocksa fylla funktionen att den kan
fungera som forstudie for senare studier for att folja upp effekterna palangre sikt.
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Bilaga 1 Sammanstallning av méatplatserna for hastighetsmatningar.

Tabell B1. Sammanstallning av métplatserna for hastighetsmatningar med radar i Lund.

Infartsg./Huvudgata

Nr Namn Typ Hastighetsgréans | Riktning
Km/h

R1 |Bankgatan / Stora tvargatan Korsning + 6gst. 30 N
Upps./Lokalgata S
R2 |Sddra Esplanaden / Rabygatan Korsning + dgst. 30 )
Huvud/Upps. gata V
R3 |Kyrkogatan Norr om Grabrodersgatan | Ogstélle 30 N
Upps. gata S
R4 | Ostra Martensgatan Ogstalle 30 )
Utanfor Posten Upps.gata \%
R5 | Bryggareg / Byggmastareg Korsning + dgst. 50 N
Huv/Upps. gata S
R6 | Getingevagen / Kung Oscarsvagen Korsning 50 N
Old Huvud/Huvudgata S
R6 | Getingevagen / Norra Promenaden Korsning 50 N
New Huvud/Huvudgata S
R7 | Norra Ringen / Delfinvagen Korsning 50 )
Infartsg./Huvudgata V
R8 | Malmovégen / Ruben Rausings gata | Korsning + 6gst. 50 N
Infarts./Upps. gata S
R9 |Bangatan / Clemens-torget Ogstalle 50 N
Old Huvudgata S
R9 |[Bangatan Oggstalle Ogstalle 50 N
New | Mitt pa strackan Huvudgata S
R10 |Tornavagen vid mattehuset Oggstélle | Ogstalle 50 N
Huvudgata S
R11 |Dalbyv/ Sandbyv Korsning 70 )
Infartsg./Infartsg. V
R12 | Sandbyvagen / Vikingav Korsning 70 N
S

Tabell B2. Sammanstéllning av métplatserna for hastighetsmétningar med radar i

Huvudg./Huvudgata

Helsingborg.
Nr Namn Typ Hastighetsgréans | Riktning
Km/h
RH1 Sodra Hunnetorpsvagen Ogstalle 30 N
S
RH2 Hbgaborgspl atsen Korsning + dgst. 30 @)
Huvudg/Huvudgata V
RH3 Sodergatan/Bollbrogatan Korsning + dgst. 50 N
Huvudg./Lokalgata S
RH4 Filbornavagen/Kungalvsv. Ogstélle 50 )
Upps. gata V
RH5 Planteringsvagen/Ostra tallgatan Korsning 70 N
Huvudg./Lokalgata S
RH6 Malméleden/Planteringsv Korsning 70 e)
Huvudg/Huvudgata Y;
RH7 Landskronavagen Ogstélle 70 N
Infartsgata S
RH8 Hogaborg/ Sodra Stenbocksg. Ogstalle 70 N
S




Tabell B3. Sammanstallning av métplatserna for hastighetsmatningar med slangi Lund.

Mellan Dalbyv - Vikingav

Nr Namn Typ Hastighetsgrans | Riktning
Km/h
D1 | Sankt Petri Kyrkgata Central lokalgata 30 \Y
Utanfor biblioteket
D3 | Svanegatan Uppsamlingsgata 30 @)
Vaster om Gronegatan V
D4 Bankgatan Central lokalgata 30 N
Norr om Sddra Esplanaden S
D5 Sodra Esplanaden Huvudgata 30/50 o)
Mellan Bankg—Kastanjeg V
D6 Malmovéagen Infartsgata 50 N
vid Sodra vagen S
D8 Getingevagen Huvudgata 50 N
mellan N. Prom. och Kung Osc.v. S
D9 Getingevagen Huvudgata 50 o)
Vaster om Goingeg V
D10 | Trollebergsvagen Huvudgata 50 o)
Vid klosterkyrkan V
D12 | Sankt Laurentiigatan Huvudgata 50 o)
Véaster om Bredgatan V
D14 | Trollebergsvagen Infartsgata 50 )
Oster Hogbovagen V
D15 |Fjelievagen Infartsgata 50 )
Nordvast Masvagen \Y
D16 |Dalbyvagen Infartsgata 70 o)
Mellan Fritjofsv — Sandbyv V
D17 |Sanbyvéagen Infartsgata 70 N
S

Tabell B4. Sammanstallning av métplatserna for hastighetsméatningar med slang i

Helsingborg.
Nr Namn Typ Hastighetsgréans | Riktning
Km/h
DH1 | Stora Hunnetorpsvéagen Lokalgata 30 N
S
DH2 | Rusthallsvagen Lokalgata 30 N
S
DH3 | Drottningsgatan Huvudgata 70->50 N
S
DH4 | Filbonavagen Huvudgata 50 )
\Y
DH5 | Faltarpsvagen Infartsgata 70 )
\Y
DH6 | Landskronavéagen Infartsgata 70 NV
SO




Bilaga 2 Resultat fran hastighetsmatningar med radar i Lund.

%

Site R1 Bankgatan-Stora tvargatan Korsn. (30)
Norrut
100
90
70 - A
. 60
> 50 A
40
30
20 -
10 -
0
1 11 21 31 41 61 71 91
km/h
Fore 99 - - - - Fore 00 Efter 01
R1N 1999 2000 2001
Medel 33,59 33,35 32,45
Stdav 6,03 5,39 5,40
Median 33 33 32
11 -1,82 -2,40 -2,73
12 1,34 0,60 0,45
99-00 00-01 99-01
Site R1 Bankgatan-Stora tvargatan Korsn. (30)
Soderut
1

1 11 21 31 41 61 71 91
km/h
| Fére 99 = = = Fore 00 Efter 01
R1S 1999 2000 2001
Medel 33,16 32,85 34,03
Stdav 7,23 6,27 6,33
Median 33 33 34
11 219 057  -1,01
12 1,57 2,93 2,75
99-00 00-01 99-01




Site R2 Sodra Espl-Rabyg Korsn (30)

Osterut
X ] /4
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
Fore 99 = = = Fore 00 Efter 01

R2 O 1999 2000 2001
Medel 34,62 35,61 34,39
Stdav 5,98 6,30 6,58
Median 34 35 33,5
11 -0,71 -3,01 -1,97]
12 2,69 0,57 1,51
99-00 00-01 99-01

Site R2 Sodra Espl-Rabyg Korsn (30)

Vasterut
< i
— ’ /
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
Fore 99 - - - = Fore 00 Efter 01

R2V 1999 2000 2001

Medel 33,70 33,55 33,38

Stdav 6,82 6,33 5,96

Median 34 32 33

11 -1,97, -1,87, -2,09

12 1,67 1,53 1,45

99-00 00-01 99-01




Site R3 N -kyrkogarden, Grabodersg Ogst (30)

Norrut
g yal
g i
6 |
S 50 -
40 -
% |
10 -
0
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
Fore 99 = = = Fore 00 Efter2
R3 N 1999 2000 2001
Medel 31,35 30,34 29,29
Stdav 6,53 5,92 6,42
Median 30,5 30 29
11 -2,74 -2,76 -3,85
12 0,72 0,66 -0,27
99-00 00-01 99-01

Site R3 N -kyrkogarden, Grabodersg Ogst (30)

Sdderut
100
90 -
80 -
70 ,
., 60
X 50
40 - o
30 |
10 -
0 /
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
‘ re99 - - - = F6
R3S 1999 2000 2001
Medel 27,88 27,64 26,88
Stdav 5,65 5,50 4,80
Median 26 27 27
11 -1,79 -2,19 -2,45
12 1,31 0,67 0,45
99-00 00-01 99-01




Site R4 O. Marstensg, posten Ogst (30)

Osterut
100 =
90 a
80 : /__/—
70 -
. 60
& 50 A
40
30
20 -
10 -
0
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
Fore 99 - - - - Fore 00 Efter 01
R4 O 1999 2000 2001,
Medel 28,6 24,33 26,18
Stdav 5,53 4,82 5,46
Median 28 24 26
11 -5,71 0,42 -3,94
12 -2,83 3,28 -0,90
99-00 00-01, 99-01,
Site R4 O. Marstensg, posten Ogst (30)
Vasterut
100
90 -
80
70 -
60
S 50
40 4
30
0 |
0 A:'ﬂ |
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
F6re 99 - - - - Fore 00 Efter 01
R4V 1999 2000 2001,
Medel 25,25 25,78 24,6
Stdav 4,70 5,41 4,44
Median 26 26 24
11 -0,87 -2,55 -1,92
12 1,93 0,19 0,62
99-00| 00-01 99-01

\Y




Site R5 Bryggareg-Byggmastareg Korsn. (50)

Norrut
100 >
90 ;&’
80 ’
70
60
S 50
40 -
30 -
20 -
10 ,,'
0 4WWOM
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
‘—Q—Ft‘)re 99 - - - - Fore 00 — — — — Efter var 01 Efter h6st 01
R5 N 1999 2000 2001 var 2001 host
Medel 48,84 50 49,59 43,36
Stdav 6,05 5,24 6,31 6,33
Median 49 50 49,5 44
11 -0,41 -2,02 -7,98 -7,20
12 2,73 1,20 -4,48 -3,76
99-00 |00-01 var| 01v-01h [99-01hsst
Site R5 Bryggareg-Byggmastareg Korsn. (50)
Sdderut
100
90
80
70
60
X 50 -
40 -
30 -
20 -
10
0
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
Fore 99 - - - - Fore 00 Efter var 01 Efter host 01
R5 S 1999 2000| 2001 var | 2001 host
Medel 48,22 48,35 46,83 44,31
Stdav 5,64 4,42 6,33 5,12
Median 47| 48 47| 44
11 -1,27 -3,03 -4,12 -5,40
12 1,53 -0,01 -0,92 -2,42
99-00| 00-01 var, 01v-01h{99-01host

Vi




Site R 6 (New) Getingev- N. Promenaden Korsn (50)

Norrut
100 =
90 -
80 -
70 -
o 60 -
o )
30
20 1
18 .
1 31 41 51 61 71
km/h
- - - - Fore 00 Efter host 01
R6 N 1999 2000 2001
Medel - 47,2 47,19
Stdav - 6,60 6,21
Median - 48 47,5
11 -1,79
12 1,77
99-00 00-01 99-01
= = = = Fore 00 Efter host 01
R6 S 1999 2000 2001
Medel - 49,31 48,88
Stdav - 5,45 7,06
Median - 49 48
11 -2,18
12 1,32
99-00 00-01 99-01

viii




Site R 8 Malmévéagen / Ruben Rausing g. Korsn. (50)

Norrut
100
90 -
80
70 -
. 60 1
S 50 -
40
30
20 -
10
0
1 11 21 81 01
km/h
Fore 99 - = = - Fore 00 Efter 01
R8N 1999 2000 2001,
Medel 50,86 52,51 50,08
Stdav 7,81 6,18 5,97
Median 49 52 50
11 -0,30 -4,11 -2,71
12 3,60 -0,75 1,15
99-00| 00-01 99-01
Site R 8 Ma en/R ben Raus . Ko 50)
S erut
100 =
90 -
80
70 -
60
K 50 -
40 '
30 7
20 - !
10
O L L I
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
‘ Fore 99 - - - - Fore 00 Efter 01
R8 S 1999 2000 2001
Medel 51,44 51,53 51,07
Stdav 6,58 5,67 6,68
Median 52 52 50,5
11 -1,61 -2,18 -2,21
12 1,79 1,26 1,47
99-00 00-01 99-01




%

Site R9 (Old) Bangatan / Clemenstorget Ogst. (50)
Norrut

100
90 - el

80
70
60
50

40 A/
30 1 /
20 -
10 n /
O | P\ L L
1 11 21 31 M 51 61 71 81 91
km/h
‘ Fore 99 —m— Fore 0 Efter 01
R9 (old) N 1999 2000 2001
Medel 35,64 32,68
Stdav 5,72 6,68
Median 35 32
11 -4,68
12 1,24
99-00| 00-01 99-01

%

Site R9 (Old) Bangatan / Clemenstorget Ogst. (50)
Soderut

100 —
90 -

1 11 21 31 41 51 61 71 81
km/h

Fore 99 —m—Fore 0 Efter 01

91

R9 (old) S| 1999 2000 2001
Medel 34,27 33,39
Stdav 5,74 6,19

Median 33 34
11 -2,53
12 0,77
99-00 00-01 99-01




Site R9 (New) Bangatan Ogst. (50)
Norrut

100 S L aNAAALLAMSAsAasasssana s asasaatosasass s ssass
90 - ,,/
80 i
70 - A
60 - A
X 50 *
40 f
30 Ii
I /
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
— o FOre99 - - - - Fore 00 Efter var 01 Efter host 01
R9(New)
N 1999 2000 2001 var2001 host
Medel 32,81 32,95 29,69
Stdav 6,81 5,61 5,45
Median 33 32 29
11 -1,59 -4,79 -4,83
12 1,87 -1,73 -1,41]
99-00 |00-01 var| 01v-01h |00-01host
Site R9 (New) Bangatan Ogst. (50)
Sdderut
90 - %
80 e
70 A ’
60 ;!
= % :
30 1 /.
20 -
i L
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
‘—0— Fore 99 = = = = Fore 00 Efter var 01 Efter host 01
R9 (new)
S 1999 2000 2001 var [2001 host
Medel 36,39 33,22 29,11
Stdav 5,55] 5,61 4,49
Median 36 33 28,5
11 -4,72 -5,52 -8,68
12 -1,62 -2,70 -5,88
99-00, 00-01 var, 01v-01h/00-01host

xi



%

Site R10 Tornavagen vid Mattehuset Ogst. (50)
Norrut

61 71 81 91
km/h

Fore 99 - - - = Fore 00 Efter var 01 Efter host 01
R10 N 1999 2000, 2001 var 2001 host
Medel 48,86 43,27 44,75
Stdav 6,60 6,53 5,73
Median 49 43 45
11 -7,41 -0,22 -5,82
12 -3,77 3,18 -2,40
99-00 |00-01 var| 01v-01h [00-01host

Site R10 Tornavagen vid Mattehuset Ogst. (50)

Sdderut
100
90
80
70 -
60
S 50
40
30
20
10 V.
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
Fore 99 - - - - Fore 00 -Km/h_ Efter var 01 Efter host01
R10 S 1999 2000| 2001 var {2001 host
Medel 50,39 48,94 44,71 45,3
Stdav 6,05 4,58 5,54 5,70
Median 50 49 45 45
11 -2,94 -5,64 -0,97 -5,07
12 0,04 -2,82 2,15 -2,21
99-00| 00-01 var| 01v-01h/00-01hdst

Xii



Site R 11 Dalbyv / Sandbyv Korsning (70)

Osterut
100
90 -
70 - /
60 - d
X 50
40 ~
30 .,
20 -
10
0
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
km/h
Fore 99 - - = - Fore 00 Efter 01
R11 0 1999 2000 2001
Medel 63,92 64,74 65,62
Stdav 7,89 7,68 7,98
Median 64 65 67
11 -1,34 -1,29 -0,50
12 2,98 3,05 3,90
99-00 00-01 99-01
Site R 11 Dalbyv / Sandbyv Korsning (70)
Vasterut
100
90 -
80 -
70 -
. 60 -
S 50 A
40
30
20
10 -
0
1 11 21 31 91
km/h
Fore 99 - - - - Fore 00 Efter 01
R11V 1999 2000 2001
Medel 63,73 61,03 63,9
Stdav 8,44 8,65 8,83
Median 64 62 65
11 -5,07 0,45 -2,22
12 -0,33 5,29 2,56
99-00 00-01 99-01

xiii




Site R 12 Sandbyv / Vikingav Korsning (70)

Norrut
100
90 -
80 -
70
60 d
S 50 - A
40 ’
30
20 e
10 1 co !
0 Z
1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
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Bilaga 3 Resultat fran hastighetsméatningar med radar i Helsingborg.
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Bilaga 4 Resultat fran hastighetsmatningar med slang i Lund.
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Bilaga 5 Resultat fran hastighetsméatningar med slang i Helsingborg.
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