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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 géllande hastighetsgransen, digital karta
med ala 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 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
bestod av hela Lunds tétort (férutom motorvagen genom staden) och inkluderade hastighets-
granserna 30, 50 och 70 km/h. 1SA systemet aktiverades automatiskt ndr fordonet befann sig
inom testomradet och gick da g att stéanga av. Utanfor testomradet kunde foraren salv
aktivera systemet och stéllain 6nskad hastighetsgrans.

Syftet med interaktionsstudierna var att studera de indirekta effekterna av 1SA-systemet i
situationer nér en hastighet som &r lagre an hastighetsgransen behdvs och nér 1SA-forararna
maste interagera med andra trafikanter. Vi valde att studera foretrade vid dvergangsstallen
mellan gdende och ISA-bilar resp. Ovriga bilar, och gora det genom att analysera
videoinspelningar.

Beteende mot gaende hos |SA-bilarnas forare visade ingen skillnad jamfort med beteendet
hos forare av Ovriga bilar. Det betyder att de inte oftare gav foretréde till gaende pa
overgangsstallerna, trots deras nagot |agre hastighet. Det betyder ocksa att | SA-bilarnas forare
I dessa situationer inte kompenserar for att de inte kan kora fortare én hastighetsgransen.

| SA-forsedda stadsbussars forare i Lund visade en tendens till att inte ge foretrade till gédende
vid det studerade Gvergangsstallet sa ofta som bussférare som korde buss utan 1SA.
Skillnaden &r inte signifikant utan bara en tendens, men den kan indikera att bussforare som
maste halla tidtabellen forsoker att kompensera for att de inte kan kora 6ver hastighetsgransen
genom att kora med en hogre hastighet i |&ghastighetssituationer.



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 interaction study was to analyse indirect effects of the ISA system in situations
where the adequate speed is lower than the speed limit, and where ISA drivers have to
negotiate on priority with other road users. The situation selected for study by anaysing
video-recordings was the priority of pedestrians when meeting | SA respective other cars at a
pedestrian crossing.

ISA car drivers behaviour when meeting pedestrians at a pedestrian crossing generally did
not differ from other car drivers behaviour. It means that they did not give priority to
pedestrians more often, in spite of their somewhat lower speed. This aso means that the
drivers of ISA cars did not compensate in these situations for not being able to drive over the
speed limit.

The drivers of Lund city buses with ISA system did not give priority to pedestrians at a
pedestrian crossing as frequently as drivers of non-ISA buses. The difference is not
significant, only atendency, but indicates that bus drivers who have to keep the time table, try
to compensate for not being able to drive over the speed limit, by higher speeds in low speed
situations.



1 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 géllande hastighetsgransen, digital karta
med alla hastighetsgranser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. N&r
foraren forsoker Overskrida hastighetsgransen aktiveras ett mottryck i pedalen. Om
nodvandigt kan foraren 6verskrida hastighetsgransen genom att 6ka 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 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.

Testomrédet inkluderade hela Lunds tdtort och hade alla 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 stanga av, utanfor testomradet kunde foraren sav aktivera
systemet och stédllain 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 fat: dels pa baksidan med
texten: "Denna bil har automatisk hastighetsbegransning - Lundal SA” och dels pa vindrutan
(ISA) for att kunna identifiera bilen frén 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; Varhelyi 1995; Almgvist & Nygard 1997; Risser et

al. 1999; Véarhelyi & M&kinen 1998). Utvarderingen i Lund har haft f6ljande syften:

- Att fortséita att utveckla och testa de hypoteser som tagits fram i de tidigare projekt som
genomforts vid LTH. Hypoteserna refererar till den typ av HastighetsBegransare (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 pd. Hypoteserna handlar dels om ett
fullstandigt utbyggt system och dels om ett delvis utbyggt system, d.v.s. ett ISA-system i
blandtrafik.

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

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

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



2 SYFTE

Syftet med interaktionsstudierna var att studera de eventuella indirekta effekterna av 1SA-
systemet i situationer dar hastigheten &r |agre an hastighetsgransen och dar |SA-férare maste
komma 6verens med andra trafikanter om foretrade. Den direkta effekten av | SA-systemet &r
att den begransar bilarnas hastighet sa att det i princip & omajligt for forarna att kora fortare
an hastighetsgransen. Sadana system har ofta en modifierande effekt pa forarnas korbeteende
och darfor & det viktigt att studera bade de direkta och de indirekta effekterna. Situationer
som kan paverkas indirekt av ISA & sddana dér 13g hastighet behovs, t.ex. interaktioner med
andra trafikanter.

Hypoteserna som skulle testas i denna studie harstammar frén hypoteslistan som utvecklats i
detidigare | SA-projekten som genomfortsvid LTH (Almaqvist et al. 1991; Persson et al. 1993;
Vérhelyi 1995; Almgvist & Nygard 1997; Risser et a. 1999; Varhelyi & Makinen 1998). De
hypoteser som testades med hjélp av interaktionsstudierna var:

Hypotes B2:
Beteendet gentemot andra trafikanter andras nér foraren kor med 1SA (férarna blir mer eller
mindre benagna att ge foretrade till andra fordon, cyklister och gaende).

Hypotes B3:
Kompensatoriskt beteende i tétortstrafik kan férvantas i form av att 1SA-forare inte sanker
hastigheten i |aghastighetssituationer (Overgangsstallen, interaktion med andratrafikanter).

Ursprungligen fanns ocksa hypotesen B9: ” Andra trafikanter (bilforare, cyklister och gaende),
som vet att ISA-fordon inte kan accelerera Over hastighetsgransen, kréver oftare
"forkorsratt”. Denna hypotes kunde inte testas eftersom | SA-bilarna representerade en sa liten
andel av trafiken i Lund att andra trafikanter rimligtvis inte kunde utveckla forvantningar och
kunskap om | SA-bilarnas beteende i trafiken.



3 METOD OCH GENOMFORANDE

Metoden som utvecklades for att se om ISA paverkar interaktionen mellan utrustade bilar och
andra trafikanter gick ut pa att jamfora beteendet hos forare av |SA-utrustade bilar med
avseende pa hastighet och foretrade till gdende med forare av icke utrustade bilar.
Observationerna gjordes fran videoinspelningar av fyra olika platser - korsningar och
overgangsstallen - dar relativt manga 1SA-bilar rérde sig och man kunde forvanta sig
interaktion mellan dem och andra trafikanter. Videoinspelningarna genomférdes under
perioden september - oktober 2001, da foérarna forvantades ha blivit vana vid att kdra med
ISA. De observerade korsningarna hade hastighetsgranserna 30 km/h och 50 km/h samt tillhér
olika trafikmiljGer. 1SA-bilarna & forsedda med dekaler fram och bak for att kunna
identifieras. Observationsperioden var arbetsdagar mellan 7:30 och 17:00.

3.1 Datainsamling

Allaplatser som valdes ut var icke signalreglerade. De var:

1. Sodra Esplanaden vid Rabygatan

Videofilmning: 11 september till 5 oktober 2001; totalt 75 timmar.

Platsen & en korsning med 6vergangsstélle.

Hastighetsgransen & 30 km/h.

Biltrafiken bestar av mest personbilar, med nagra bussar (ISA-bussar och 6vriga bussar) och
lastbilar.

2. Bangatan vid Clemenstorget

Videofilmning: 25 — 28 september 2001; totalt 22 timmar.

Platsen &r en korsning centralt i Lund med tét trafik och flera 6vergangsstéllen i korsningen.
Hastighetsgransen &r 50 km/h.

Biltrafiken bestar av mest personbilar, med nagra bussar (ISA-bussar och 6vriga bussar) och
lastbilar.

3. Tornavagen vid Sydskanska Nationen

Videofilmning: 4-6 september och 1-5 oktober 2001; totalt 44 timmar.

Platsen & en huvudgata med 6vergangsstalle belgen inom universitetsomradet med tét trafik
av cyklister och géende.

Hastighetsgransen &r 50 km/h.

Biltrafiken bestar mest av personbilar, med négra lastbilar.

4. Kyrkogatan vid Grabrodersgatan

Videofilmning: 18-20 september 2001, totalt 14 timmar.

Platsen & en central gata med korsning och dvergangsstalle inom en 30-zon med begransad
biltrafik och med t&t trafik av cyklister och gaende.

Hastighetsgransen & 30 km/h.

Biltrafiken bestdr mest av bussar, eftersom platsen ligger ndra en bussterminal dar de flesta
busslinjer passerar (1SA-bussar och 6vriga bussar).

Totalt gjordes 155 timmars videofilmning.



3.2 Analys

Forsta steget i dataanalysen var att identifiera ISA-bilar i trafiken och observera om de hade
interaktion med ndgon annan trafikant. Antalet 1SA-bilar som kunde observeras var litet, trots
att vi hade extremt |anga observationsperioder. Darfor var ocksa antalet 1SA-bilar som hade
ndgon interaktion annu lagre. Syftet var att jamfora I1SA-bilar och &vriga bilars
interaktionsmonster och darfor behtvdes interaktioner som forekom relativt ofta och som
hade tillrécklig stor variation. | interaktioner mellan bilar ar foretradet relativt vadefinierat
och férarna kor oftast enligt reglerna. Vi beddmde det darfér som mindre 1&ampligt att studera
skillnader mellan beteendet hos forare av 1SA-bilar och 6vriga bilar i sddana situationer.

Interaktionen mellan bilar och gdende pa dvergangsstéllen & mindre regelmassig, dven efter
skarpningen av foretradesrétten vid markerat dvergangsstalle 1:a maj 2000. Man réknar idag
med att i genomsnitt ca 55% av bilforarna stannar mot ca 15 % fore lagandringen.
Skarpningen innebar att bilforare altid skall ge foretrade till gdende som &mnar passera pa
overgangsstallet. Vi valde darfor att testa om |SA-forare & mer eller mindre benagna att ge
foretrade till gdende vid Gvergangsstélle an vad forare av 6vrigabilar &r.

Interaktionen foljer teoretiskt fran bada parternas agerande, men vi koncentrerade oss pa
bilf6rarens agerande eftersom man kan anta att gaende for det mestainte var medvetna om det
var en ISA-bil eller en vanlig bil som de métte. Darfor valdes bara de situationer ut dar
bilforaren sjalv kunde bestamma relativt fritt om fotgangaren skulle fa foretrade eller inte.

Metoden att analysera skillnaden mellan |SA-bilars och 6vriga bilars interaktioner gick ut pa
att forst registrera vem som forst fick passera Gvergangsstéllet vid en observerad interaktion
mellan en ISA-férare och en gdende. Dérefter observerades den forsta efterféljande dvriga bil
som kom i samma situation, och vem som da fick passera forst registrerades. Pa sa sitt kunde
lika manga interaktioner mellan I SA-bilar och gdende som 6vriga bilar och gaende registreras.

Pa Kyrkogatan, dar manga bussar passerade, observerades alla bussar som hade en interaktion
med gdende pa Gvergangsstallet och ISA- och 6vriga bussars interaktionsbeteende jamfordes
pa samma satt som for bilar.



4 RESULTAT

4.1 Interaktion mellan bilar och gdende pa 6vergangsstalle

Interaktionen mellan bilar och géende analyserades pa tre platser dar bilar passerade
overgangsstallet:

- Sodra Esplanaden vid Rabygatan,

- Bangatan vid Clemenstorget och

- Tornavégen vid Sydskanska Nationen.

Sodra Esplanaden vid Rabygatan

Observationstid: 75 timmar

Antalet 1SA-bilar som passerade platsen under observationsperioden var 183 stycken. Av
dessa hade 36 en interaktion med gaende och 147 inte nagon interaktion. Antalet Gvriga bilar

som observerades var sdledes 36 stycken.

Tabell 1. Interaktion mellan bilar och gaende pa 6vergangsstélle pa Sodra Esplanaden

Gaende forst Bil forst Totalt
ISA-bilar 19 17 36
Ovrigabilar 16 20 36
Totalt 35 37 72

Andelen bilar som gav foretrade till gdende var négot hogre bland | SA-bilar &n bland 6vriga
bilar men skillnaden &r inte statistiskt signifikant (y2=0,432; f=1; p<0,5). En forklaring till
denna tendens kan vara att hastighetsgransen pa Sodra Esplanaden & 30 km/h och ISA-
bilarna holl sig inom hastighetsgransen, medan andra bilar 6versteg den oftare.

Bangatan vid Clemenstor get

Observationstid: 22 timmar

Antalet |SA-bilar som passerade platsen under observationsperioden var 27 stycken. Av dessa
hade 14 en interaktion med géende och 13 inte ndgon interaktion. Antalet Gvriga bilar som
observerades var sdledes 14 stycken.

Tabell 2. Interaktion mellan bilar och géende pa 6vergangsstalle pa Bangatan

Gaende forst Bil forst Totalt
ISA-bilar 10 4 14
Ovrigabilar 10 4 14
Totalt 20 8 28

Pa Bangatan var det sdledes ingen skillnad mellan | SA-bilars och 6vriga bilars benagenhet att

ge foretréde till gdende.




Tornavagen vid Sydskanska Nationen

Observationstid: 44 timmar

Antalet ISA-bilar som passerade platsen inom observationsperioden var 38. Av dessa hade 10
en interaktion med gdende och 28 hade inte nagon interaktion. Antalet dvriga bilar som
observerades var sdledes 10 stycken.

Tabell 3. Interaktion mellan bilar och gaende pa 6vergangsstélle pa Tornavagen

Gaende forst Bil forst Totalt
| SA-bilar 1 9 10
Ovrigabilar 3 7 10
Totalt 4 16 20

Tendensen har var den motsatta mot Sodra Esplanaden, 1SA-bilarna var mindre bendgna att
ge foretrade till gdende an Gvriga bilar, men statistisk signifikans kan inte raknas eftersom
siffrornai cellarna & for sma. Hastighetsgransen har & 50 km/h och dérfor var skillnaden
mellan | SA-bilars och évriga bilars hastighet sannolikt inte sa stor.

Allatreplatsernatillsammans

Observationstid: 141 timmar
| SA-bilar: 248 under observationsperioden, varav:
Ingen interaktion: 188 (76%)
Interaktion: 60 (24%)
Observerade 6vrigabilar: 60

Tabell 4. Interaktion mellan bilar och géende pa 6vergangsstalle pa tre platser i Lund

Gaende forst Bil forst Totalt
| SA-bilar 30 30 60
ovriga bilar 29 31 60
Totalt 59 61 120

Om man studerar data fran alla observerade platser tillsammans jamnar variationerna ut sig.
Det finns déarfor ingen observerbar skillnad mellan 1SA-bilars och 6vriga bilars
interaktionsmonster med gaende pa de studerade Gvergangsstallenai Lund.

4.2 Interaktion mellan bussar och gadende pa évergangsstalle

Pa observationsplatsen Kyrkogatan vid Grabrodersgatan observerades ala bussar som
passerade under den 14 timmar |anga observationsperioden.

Totalt passerade 58 1SA-bussar och 491 6vriga bussar, av dessa var det 407 bussar som inte
hade nagon interaktion med gaende (40 ISA och 367 dvriga).



Tabell 5. I nteraktion mellan bussar och gaende pa 6vergangsstélle pa Kyrkogatan

Géende forst Buss forst Totalt
| SA-bussar 7 (39%) 11 (61%) 18 (100%)
Ovriga bussar 60 (48%) 64 (52%) 124 (100%)
Totalt 67 (47%) 75 (53%) 142 (100%)

Man kan se tendensen att | SA-bussar var mindre benégna att ge foretrade till gdende &@n dvriga
bussar men skillnaden &r inte statistiskt signifikant (% 2=0,569; f=1; p<0,5).




5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

Den relativt |dga andelen av |SA-bilar i trafik i Lunds tétort gjorde det inte mojligt att studera
andra trafikanters reaktion pa 1SA-bilarnas néarvaro i trafiken. Systemeffekterna gick inte
heller att studera. I1SA-forarnas beteende mot gaende pa 6vergangsstallen studerades och
jamférdes med beteendet hos andra forare som kérde bilar och bussar utan | SA-systemet.

| SA-forarnas beteende mot gaende visade ingen generell skillnad jamfort med beteendet hos
forare av ovriga bilar. Det betyder att 1SA-bilarnas forare inte gav foretrade till gaende pa
overgangsstalle oftare, trots deras lagre hastighet. En svag tendens till att 1SA-forare gav
foretrade oftare visades anda pa ett av observationsstéllena. Hastighetsbegransningen var dar
30 km/h, vilket ofta Gverskreds av de dvriga bilarna. Fragestallningen méaste studeras vidare
med en hogre andel 1SA-bilar i trafiken.

Resultatet, att det inte finns négon skillnad mellan 1SA-bilar och 6vriga bilars bendgenhet att
ge foretrade till gdende, innebar ocksa att | SA-forare inte tycks kompensera for att de inte kan
kora dver hastighetsgransen genom étt inte ge foretrade till fotgangare.

Forare i 1SA-bussar visar en tendens till att inte ge foretrade till gdende pa 6vergangsstéllet i
samma utstréckning som forare i 6vriga bussar utan ISA. Skillnaden &r inte signifikant, endast
en tendens kunde sparas. Det kan dock indikera att bussforare forsoker att kompensera sig for
att de inte kan kora over hastighetsgransen genom att hdlla en hogre hastighet i
|ghastighetssituationer eftersom de maste hdlla tidtabellen. Den hér tendensen borde ocksa
studeras vidare nar fler bussar & utrustade med 1SA, och interaktionsstudier kan géras mer
kostnadseffektiva.
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