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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 284 fordon i Lund med ett ISA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den géllande hastighetsgriansen, digital karta
med alla hastighetsgrinser inom tdtorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av aktiv gaspedal i testfordon pégick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001.
Utrustningen i de olika fordonen var aktiv under en period av 5-11 méanader, men for 16 fordon
forlingdes forsoket med ytterligare 12 ménader. Den ordinarie avinstallationen paborjades i
november 2001 och pagick fram till januari 2002. Fordonen med den forldngda testperioden
avinstallerades runt arsskiftet 2002/2003.

Syftet med denna studie har varit att se om testforarna som var kvar i langtids-ISA forsoket var
representativa for hela populationen testférare och hur dessa testforarnas korsétt forandrades
under tiden fran fore, till 5-11 manader efter och 17-23 manader efter de fick aktiv gaspedal
installerad 1 bilen?

Resultaten visade att ndr det géller initial attityd till aktiv gaspedal, skiljer de kvarvarande
testforarna inte sig. Daremot nir det géller hastighetsval finns det en viss skillnad, d.v.s. de kor
redan med nagot ligre hastigheter och deras hastighetsspridning ar ocksa ldgre jaimfort med de
ovriga testforarna. Medelhastigheterna hos forargruppen som fortsatte ar statistiskt signifikant
storre 17-23 manader efter aktivering av aktiv gaspedal dn deras medelhastigheter fran
mitperioden 5-11 ménader efter aktivering pa Infartsgata 70 km/h och Huvudgata 50 km/h.
Det finns indikationer att det har o6kat pa de andra gatutyperna ocksa (forutom Huvudgata
blandtrafik). De hogsta hastigheterna 6kade pa 4 av 5 studerade gatutyper, ndmligen Infartsgata
(70 och 50 km/h), Huvudgata (50 km/h) och Centralgata (30 km/h) vilket d4ven bidrog till att
hastighetsspridningen dkade. Slutsatsen &r att medelhastigheten hos de testférarna som fortsatte
Okade efter langtidsanvandning av aktiv gaspedal.

Resultaten dr alarmerande med avseende pa den aktiva gaspedalens sdkerhetseffekter. En
frivillig anvdndning av ett sddant hdr system utan ytterligare incitament for att hélla
hastighetsgransen kommer att innebéra att endast ett fatal forare som redan idag kor relativt
lagligt kommer att vilja att anvidnda systemet. Efter att ha anvént systemet en ldngre tid sa &r
risken att effekten har avtagit till stor del d&ven for dessa forare.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administration's large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 284 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 active accelerator pedal was going on from November 2000 till May 2001. The
system was active in the different test vehicles for a period of 5-11 months, but for 16 vehicles
the experiment was extended with another 12 months. The scheduled dismounting started in
November 2001 and was going on until January 2002. The vehicles with the extended test
period were dismounted at the end of 2002.

The aim of this study was to investigate if the test drivers, continuing in the extended trial,
were representative for the initial test driver population and how these test drivers’ driving
pattern changed during the periods from before, to 5-11 months after and 17-23 mounts after
the system was activated in their cars.

The results showed that the initial attitudes to the active accelerator pedal the test drivers
continuing did not differ from the rest of the test drivers. When it comes to the initial speed
level they drove somewhat slower and their speed variance was also lower than that of the rest
of the test drivers. The mean speed at the test drivers continuing the extended trial was
statistically significantly higher 17-23 months after the activation of the system than their mean
speeds from the measurement period 5-11 months after the activation on arterial streets with 70
km/h speed limit and on main streets with 50 km/h speed limit. There are indications that their
speeds also increased in the other street types (except main streets with mixed traffic). The
highest speeds increased in 4 of 5 studied street types, namely arterial streets (70 and 50 km/h),
main streets (50 km/h) and central streets (30 km/h) which contributed to that the speed
variance increased too. The conclusion is that the mean speeds of the test drivers continuing
during the extended test period increased after the long term use of the active accelerator pedal.

The results are alarming with regard to safety effects of the AAP. The option of a voluntary use
of such a system without further incentive to keep the speed-limit will imply that only a small
number of drivers, who already drive relatively legally, will chose to use the system. After
having used the system for a longer period of time, there is a risk of decrease of its effects even
for the majority of these drivers.
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1 BAKGRUND

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 284 fordon i Lund med ett ISA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den géllande hastighetsgriansen, digital karta
med alla hastighetsgrinser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Néar
foraren forsoker Overskrida hastighetsgriansen aktiveras ett mottryck i pedalen. Om ndodvéndigt
kan foraren Gverskrida hastighetsgrinsen genom att oka trycket pd 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 ocksé utrustade med digital karta som innehdll alla hastighetsgrinser
inom testomradet.

Urvalet av testforare gjordes slumpmissigt 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). Installation
av aktiv gaspedal i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001. Utrustningen
installerades 1 totalt 284 fordon for en period av of 5-11 manader, men avinstallerades i 78
fordon av olika anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen
for utvédrderingen paborjades den planerade avinstallationen i november 2001 och péagick fram
till januari 2002.

Testomradet inkluderade hela Lunds titort och hade alla i Sverige forekommande
hastighetsgrianser, [ISA-systemet var dock endast aktivt pa strickor med hastighetsgrinsen 30,
50 och 70 km/h. Systemet aktiverades automatiskt nir fordonet befann sig inom testomradet
och gick da ej att stinga av, utanfor testomrddet kunde foraren sjdlv aktivera systemet och
stdlla in 6nskad hastighetsgrans.

Utvirderingen av systemets effekter i Lund visade att medelhastigheten hos testfordonen mitt
pa strdckan minskade statistiskt signifikant pa 95 % nivan enligt f6ljande:

Vigtyp Genomsnitt minskning av hastighet
Infartsled med dubbla kérbanor, 70 km/h 4,9 km/h
Infartsled med dubbla kérbanor, 50 km/h 5,0 km/h
Infartsgata med enkel korbana, 50 km/h 3,7 km/h
Huvudgata, 50 km/h 2,2 km/h

e Redovisas i Varhelyi et al. (2002).

P& gator med blandtrafik med hastighetsgrinsen 50 km/h och 30 km/h (dir hastighetsnivan
redan ldg under hastighetsgridnsen) var minskningarna i genomsnitt 1,0 km/h och 1,7 km/h,
dock ej statistiskt signifikanta pa 95 % nivan. Vid analysen av effekterna upptécktes att den
initiala hastighetsokningen (upp till 1 manad efter aktivering) var stérre dn vad som noterades
efter 5-11 manader, medelhastigheten var d& ca 1-2 km/h hogre dn vad den var direkt efter
aktivering av utrustningen. Uppgéngen av hastighetsnivin mellan korttidsméatningen och
langtidsmétningen &r av storleksordningen 10 % av minskningen frdn foreperioden till
korttidsmétningen (forutom pa infartsleder med 70-gréns, dir den dr 30 %) (Varhelyi m fl.
2002). Fragan uppstod: Har hastighetsnivin stabiliserats hos testforarna eller skulle det
fortsdtta att 6ka? Nu har 16 forare kort i upp till 23 ménader. Detta gav en mojlighet att




undersoka om hastighetsnivan stabiliserats eller okat ytterligare, om det skett en langsiktig
beteendeanpassning ndr man har kort med aktiv gaspedal 1 upp till 23 manader.

1.1 Samband mellan hastighet och olyckor

Hastigheten péd vdgar Okar for varje ar trots motsatta ambitioner. Vi bygger allt rakare och
genare vigar for att hoja sikerheten, men stora delar av denna forbéttring tas istdllet ut i 6kad
hastighet. Det ger oss mdjlighet att resa mer och ldngre och pd s sdtt ger den Okade
hastigheten ockséd en okad trafik pd vigar. Under senare ar har forskning visat att nya végar
okar resandet och efter ett tag behovs ytterligare nya vigar. Under 1999 okade trafiken pé de
svenska vdgarna med 2,6 %, betydligt 6ver prognoserna. Den Okade trafiken ger odnskade
effekter som tringsel, olyckor, buller och utslipp (Holmberg m fl 1996).

Informationstekniken gor det mdjligt att 6ka hastighet och tillgénglighet 1 kommunikationen
mellan ménniskor. Snabbheten skapar nya krav i sig. Ménga menar att nya végar skapar
ekonomisk tillvaxt. Forskning visar dock att trafiken inte bara pdverkas av den ekonomiska
tillvixten utan ocksd av faktorer som pris, hastighet och kvalitet pa transporten. En hog
rorlighet leder till minskad tillgénglighet. Vi méste rora oss mer for att ta del av samhillets
olika aktiviteter. Med Okad rorlighet minskar tillgédngligheten, eftersom utspridningen gor att vi
far allt langre olika aktiviteter och ddrmed sédmre tillgédnglighet (Rydén, 2002).

Om denna 6kning av resor och transporter fortsdtter och om inte ndgot byte av fairdmedel till
ett sdkrare sadant sker, s kommer antalet skadade och ddodade i trafiken att stiga. En
trafikolycka orsakas av brister i samspelet mellan méanniskan, fordonet eller vigen. Trafiken
orsakar ca 600 dodsfall om aret i Sverige och de skadade i trafikolyckor uppgar till 60 000- 80
000 per ar. I medeltal rakar en procent av invanarna ut for en personskada varje ar. (Holmberg
m fl, 1996). Trafikskadorna innebér ett stort méinskligt lidande och ger ocksa stora
samhillsekonomiska forluster. De flesta trafikskador drabbar unga minniskor med manga
levnadsar framfor sig. Detta bidrar till att gora kostnaderna for samhéllet dnnu storre. Sverige
ar en av de nationer som har lagst antal trafikolyckor 1 forhallande till bilantal och trafikarbete.

Forskarna dr Overens om att hastigheten & en avgorande faktor 1 manga
trafiksédkerhetssammanhang. Hastigheten har stor betydelse for olycksrisken och olyckornas
konsekvenser (se figur 1) (Nilsson 2000). Hastighetens betydelse dr vdl dokumenterad och de
trafiksdkerhetsitgdrder som innebdr att man formar att anpassa (sdnka) hastigheten hos
fordonen har hittills visat sig vara den effektivaste (Englund m fl, 1998). For hog hastighet ar
den vanligaste orsaken till allvarliga skador i trafiken. Sarskilt viktigt &r det att inte kora for
fort 1 tatorter, dir bilar samsas med gangtrafikanter, cyklister och lekande barn. Samtidigt har
vi fatt allt bekvaimare bilar och ibland &r det rent av svért att halla ritt hastighet, sarskilt pa 30-
och 50-strackor. Vi mérker ofta inte ens att vi kor for fort.

Figur 1 visar exempelvis att antalet dddade reduceras med 25 % 1 samband med en sdnkning av
medelhastigheten med 6 km/h, antalet skadade med 20 % och antalet olyckor med 12 %.

For att kunna dstadkomma vésentliga forbéattringar av trafiksékerhetsldget maste hastigheterna
sankas rejélt i minga miljoer jAmfort med idag. Det dr allméant ként att hastighetsgrénserna inte
ar ett tillrdckligt effektivt medel att begransa hastigheterna. Mer dn hélften av all bilkérning
sker med hastigheter Over géllande hastighetsgrians (Nilsson m fl 1992). Det storsta antalet
polisrapporterade personskador intridffar pa vigar med hastighetsgransen 90 km/h. Dar dédas
drygt 40 procent av samtliga som dor i trafikolyckor. Pa vigar med hastighetsgriansen 50 km/h



intrdffar hélften av totala skadeolyckor medan pa vigar med 30 km/h dodas och skadas en
mycket liten andel av olika trafikantgrupperna (Englund m fl, 1998). De dkade trafikflodena
innebdr ocksa Okad triangsel och att stadskdrnorna blir allt otrevligare att vistas i. Framst
drabbas cyklister och gingtrafikanter. En stor del av problematiken kan kategoriseras som ett
trafiksékerhetsproblem (Holmberg, m.fl., 1996).
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Figur 1. Fordndringen i antalet olyckor, skadade samt dodade om medelhastigheten siinks
eller hojs pa landsvigar (Nilsson 2000).

Det finns dven ett samband mellan hastighetsspridning och olycksrisk. Sannolikheten for att
rdka ut for en trafikolycka Okar ju mer bilens hastighet avviker fran medelhastigheten.
Sannolikheten ar ldgst nér bilens hastighet &r ndra medelhastigheten. En studie visade att
antalet olyckor minskar med 10 procent for en minskning av hastighetsspridningen med bara 3
km/timmen. En minskning av antalet olyckor med s& mycket som 50 procent resulterar av en
minskning av hastighetsspridningen pé 8 km/h (Englund, 1998).

Genom att sidnka hastigheter paverkas trafiksékerheten pa tvé olika sitt:

1. Forarens mojlighet av att forhindra olyckan dkar vid sdnkning av hastighet. Risken att
en olycka skall intrdffa minskar betydligt.

2. En olycka far lindrigare skadefoljden vid en sdnkning av hastighet. Férandringen blir
som storst for de svara trafikolyckorna.

1.2  Atgérder for bittre trafiksékerhet

Det giller att hitta atgéirder som ger bésta mdjliga sékerhetsstandard. Detta har blivit viktigt i
perspektiv av Nollvisionen. Det géller att generellt hitta 16sningar som Okar trafiksdkerheten



tillrackligt mycket sa att visionen ”inga dodade eller svart skadade” i trafiken skall uppfyllas.
Men trafikmiljon méste omformas sd att Nollvisionen skall kunna tillimpas. For att hoja
effektivitet kravs savil lokal som regional samordning av insatserna. Trafiksékerhetslaget i
Sverige jamfort med andra ldnder 4&r mycket bra oavsett hur man jimfor. Man har lyckats
minska antalet dodade kontinuerligt trots att antalet bilar och trafikarbete 6kat under senare ar.
Bilarna har blivit sidkrare for dem som sitter 1 bilen. Bakatvinda barnstolarna har nistan helt
eliminerat dodsolyckor for barn som sitter i denna typ av stol (Englund m f1, 1998).

De generella hastighetsgrinserna pd landsvégar har sankts. Polisen har satsat stora resurser pa
att stdvja korning med alkohol i1 blodet och samtidigt har hastighetsdvervakning prioriteras
under manga &r. Atgirder for att 6ka trafiksikerheten genomfdrs pad méinga plan, de mest
overgripande nivaer kan delas i: samhaéllsplanering och trafikplanerings atgérder pa fordon och
forare. Atgirderna kan dven delas i aktiva och passiva.

Passiva atgéirder dr de som kan lindra konsekvenserna av olyckor genom skyddsanordningar 1
bilen (t ex bilte, kudde), hos trafikanten (cykelhjdlm) eller i vigmiljon (t ex sidobarridrer).
Sanering utmed vigkant genom borttagning av foremél som kan skymma sikten eller valla
okade skador vid avkorning.

Aktiva trafiksdkerhetsdtgirder ar sddana som skall forhindra att olyckor intraffar:

e Oversyn av trafikregler i korsningar t ex anliggande av korfilt for viinstersviingande
trafik

e Oversyn av viigmirkesplaceringen

Byggnadsarbeten for att begrénsa antalet utfarter

Anldggande av stigningskorfilt och vigrenar

Inférande av stationiir vigbelysning

Oversyn av lokala fartbegrinsningar

Ombyggnad av vissa vigavsnitt med till exempel viggupp eller cirkulationsplatser.

Det traditionella sittet att 16sa trafikproblem kommer i1 framtiden inte att vara tillrackligt. Att
bygga gupp och cirkulationsplatser &r inte kostnadseffektivt. Det behdvs nytt tdinkande och ny
teknik. Det dr mer effektivt att angripa problemet med hoga hastigheter vid dess kélla, d v s
fordonet.

1.3 LundalSA- funktion och utveckling

Institutionen for Teknik och samhélle vid Lunds Tekniska Hogskola har sedan 1986 gjort flera
forsok med olika typer av Intelligent Stod for Anpassning av hastighet ISA (pé engelska
Intelligent Speed Adaptation system). Motivet med fordonsbaserad hastighetsanpassning &r att
battre kunna péverka bilisters hastighetsval och under hela kdrningen. Bakgrunden till dessa
forsok ar kunskapen om att farten dr avgorande for olyckors uppkomst och for hur allvarlig en
olycka blir. I trafikmiljoer dér bilister, fotgéingare och cyklister blandas dr hastigheter av
sarskild avgorande betydelse. Traditionellt har man handskats med dessa problem t. ex. med att
bygga farthinder, men nu ville man undersoka mgjligheterna till att integrera
hastighetsanpassning 1 fordonet. Detta dr ett ganska nytt sitt att hjdlpa forarna att halla
hastighetsgranserna och implicit ett sitt att effektivisera transporterna i framtiden. I ett
samhille dér alla eller de flesta bilar dr utrustade med nagon typ av hastighetsbegrinsande
system kommer sdkerheten i trafiken att 6ka betydligt. Med hastighetsanpassare i bilar blir



hastighetsspridningen  mindre, vilket minskar behovet av  omkoOrningar. Farre
hastighetsovertradelser pdverkar positivt trafikens egenskaper -mindre olyckor och skador,
mindre avgasutsldpp och energiférbrukning.

Forskningen om hastighetsanpassning har bedrivits vid flera olika tillfdllen. Det forsta forsoket
med fordonsbaserad hastighetsbegriansning kallades for HB (hastighetsbegriansare) och
genomfordes 1993 vid institutionen. I de enklaste hastighetsbegrinsningsversionerna fungerar
den sa att den begrénsar maximihastigheten till gillande hastighetsgrins (Almqvist m fl, 1997).

Ett annat forskningsprojekt genomfordes 1997 i Eslov av LTH och det HB- fordonsbaserad
hastighetsbegriansare- systemet utvecklades och kallades for HA som stir for
hastighetsanpassare. Observationer av forarbeteende genomfordes dels fore installationen av
hastighetsanpassaren dels ca tvd manader efter anvdndning av systemet och omfattade
hastighetsbegriansningen 50 km/h. Hastighetsmédtningarna visade tydliga skillnader mellan
medelhastigheten fore och efter installering av hastighetsanpassaren. I forestudien utan HA 14g
billisternas medelhastighetsnivd klart Over hastighetsgrinsen. Studien visade att efter
installering av hastighetsbegransaren sjonk medelhastighetsnivaerna sjunkit till den géllande
hastighetsgrinsen. Resultatet av studien visade att HA- funktionen foredrogs av en stor
majoritet av testforarna vid en jdmforelse med wvanliga trafiksdkerhetsdtgirder (gupp,
sidoforskjutning, cirkulationsplatser).

Genom dessa tidiga forsok har stora tekniska framsteg gjorts. Man har kunnat utveckla
tekniken och fi fram smidigare, mer anpassade och kostnadseffektiva 16sningar. Emellertid
utrustningen befinner sig fortfarande i prototyp stadiet.

Forskning om ISA pagér i flera andra lander 1 Europa. Utdver Sverige dr Holland och England
de liander som har kommit ldngst inom omradet. I Holland genomférdes under perioden
oktober 1999 till oktober 2000 ett ISA-forsok med 20 personbilar och en buss. I England
genomfordes under 2000 ett ISA-forsok med 20 fordon. Mindre forsok pagér eller planeras
aven 1 Finland, Danmark och Norge. For att det ska skapas kommersiella forutséttningar for
ISA maste tekniken utvecklas i samverkan med andra lédnder. Utbyte sker regelbundet i
internationella nitverksgrupper (Kélla: Vigverket, www.isa.vv.se, 2003-06-02).

Inom ramen for ett EU-finansierat projekt genomfordes forsok med HB i Sverige, Holland och
Spanien. Det internationella ISA- forsoket pagick bade i tétort och pa landsvég. De europeiska
forekommande hastighetsgranserna fran 30 km/h till 120 km/h har varit representerade.
Acceptans av den aktiva gaspedalen var hog hos en majoritet (59 %) av testforarna.
Forutséttningen var att foraren sjilv kunde vélja om han/hon vill ha den inkopplad. 30 % av
testforarna uppgav att de tyckte att aktiv gaspedal skulle vara obligatoriskt i alla bilar medan 50
% av testforarna sa att de frivilligt skulle installera en aktiv gaspedal i sin egen bil. Hilften sa
att de inte skulle gora det. Bland spanska testférare svarade majoriteten att de inte skulle
installera aktiv gaspedal i sina egna bilar medan i Sverige svarade de flesta att de skulle gora
det. I Holland var det jimnt mellan svarsalternativen (Varhelyi & Mékinen 2001).

1999- 2002 deltog Institutionen for Teknik och Samhille 1 virldens storsta forskningsprojekt
med olika fordonsbaserade hastighetsanpassningssystem. Totalt investerade Vigverket 75
miljoner kronor 1 projektet under 3 ar (Végverket 2002). Sammanlagt blev det 5000 fordon
utrustade, varav 284 i Lund. Projektet genomfordes i samarbete med fyra svenska kommuner:
Umed, Borldnge, Linkoping och Lund och har finansierats av Vigverket. Olika HA- system
testades.



I Umea testades ett varnande system (ljud och ljus) som sates igdng nir testforaren overskred
gillande hastighetsgrins. Systemet som testades i Borlidnge bestod av ett ljud och ljus varnande
system plus en informerande display om géllande hastighetsgrians pd den aktuella végen. I
Lund testades ett system som stodjer foraren i val av hastighet genom att ge mottryck i
gaspedalen ndr foraren kort for fort. I LinkOping testades bade informerande och aktiv
gaspedal.

Syftet med forskningsprojektet var att utvdrdera effekterna av ISA- systemet (aktiv gaspedal)
inom Lunds titort. Dessutom skulle olika hypoteser som hade tagits fram i de tidigare
forskningsprojekten utvecklas och testas om t ex fOrarattityd, acceptans, forarbeteende,
systemeffekter och teknisk funktionalitet. Under forsoket studerade man hur systemet fungerar,
dess effekter péd trafiksdkerhet och miljo och hur det upplevdes av forare som fick det
installerat i sina bilar.

ISA- Systemet bestar av:

e Aktiv gaspedal med kick- down funktion
e Display med hogsta tilldtna hastighet
o GPS & digital karta med géllande hastighetsgranserna

ISA- systemet bestar dven av en loggningsfunktion som mojliggjorde att all kordata frin alla
mitperioder loggades i en databas.

Tekniken géar ut pé att ge ett mottryck i gaspedalen om foraren kor for fort. Bilens position
bestdms med hjilp av GPS (GPS = Global Positioning System, satellitbaserat). GPS-satteliten
skickar signaler till fordonens GPS-antenn. I bilen finns en dator med en digital karta dver
testomradet, med hastighetsgrénser inlagda. Signalerna fran GPS-antennen fors vidare frén
antenn till datorn som berdknar fordonens position. Aven en display som visar den hdgsta
tillatna hastigheten monteras i forsoksbilarna. Till gaspedalen kopplas ett elektriskt dverfort
gasreglage, som reagerar om man Overskrider hastighetsbegransningen. Kordata samlades med
hjalp av loggning i alla fordon. Allt detta illustreras i figur 2. Nir man kor under tillaten
hastighet fungerar bilen som vanligt, men ndr man 6verskrider den aktiveras en mekanism, som
gOr att foraren uppfattar ett motstand i1 gaspedalen. Mottrycket gar att trampa igenom och kéra
fortare &n tillatet.



M& satelliter

GPS antenn

Figur. 2 ISA —systemet - funktion och teknik: GPS- satelliten skickar signaler till fordonens
GPS- antenn. Signalerna fors vidare till datorn som beriknar fordonets position. Hir finns
ocksd en dator med gillande hastighetsbegrinsningar.

Den aktiva gaspedalen fungerar med automatik pa 30-, 50- och 70- vigar inom Lunds tétort. P&
andra vigar fungerar bilen som normalt men man kan vélja att anvdnda utrustningen som
frivillig hastighetsanpassare eller farthdllare utanfér Lunds titort. Testomradet inkluderade hela
Lunds tétort och hastighetsgrinder 30, 50, 70 km/h. ISA- systemet aktiverades automatiskt nér
fordonet befann sig inom testomradet och gick ej att stinga av.

Utrustningen fungerar enbart som ett stod for foraren, inte som ett Gvervakningssystem.
Fordonen kan inte spiras med hjilp av satelliter. I detta forsok fick dock data fran kérningar
registreras i bilens dator och, med fOrarens tillatelse, sedan anvindes av Lunds Tekniska
Hogskola for analyser.

Rekryteringsprocessen av testforare var olika for privata bildgare och tjadnstebilsforare.
Rekrytering av testforare genomfordes bland privatbilister, slumpmaéssigt valda bildgare fran
bilregistret. Privatbilister rekryterades via utskick av introduktionsbrev, informationsbroschyrer
och enkidtformulédr till slumpmaissigt valda bildgare fran bilregistret. Tjédnstebilsforarna
kontaktades via beslutsfattare pa respektive foretag. Om de bestimde sig fOr att foretaget skulle
delta i forsoket informerades foretagets bilforare.

1.4 Resultat fran LundalSA

Sammantaget har trafiksikerheten fOrbéttrats visentligt med ISA. Om alla hade ISA skulle
antalet personskadeolyckor i trafiken kunna minska med 20-30 %. Kvinnor och dldre anvédnder
den frivilligt 1 storre utstrdckning dn mdn och unga. De initialt positiva till ISA anvénde



systemet frivilligt 1 storre utstrdckning dn de negativa. De som kor mycket anvéinder aktiv
gaspedal frivilligt i mycket mindre utstrickning dn de som kor lite (Varhelyi m 1 2002).

Testforarna som upplevde aktiv gaspedalen som attraktiv efter ett &r anvdndning av aktiv
gaspedal hdvdar att de har blivit mer hinsynsfulla och trafiksdkra bilister. De upplevde att de
fick stod av den aktiva gaspedalen i sin korning. De flesta tyckte att det var léttare att halla
hastighetsgranserna med hjilp av hastighetsanpassaren och att den egna hastigheten har sankts.
Bilforarna blev mer uppmirksamma pad giende och hastighetsskyltar. Man tittar mindre pa
hastighetsmétaren. Sdkerheten och tryggheten i trafiken 6kade med ISA.

Beteendestudierna i samband med LundalSA visade att effekterna aktiv gaspedal i bilen har
forbattrat korbeteende 1 samspelet med andra trafikanter och 1 kritiska situationer.
Avstandshallningen med hastighetsbegriansare forbattrades inom tétort. Bilforarna haller ldngre
avstand till bilen framf6r och foraren dr mera uppmairksam. (Hjélmdahl, 2002)

Aktiv gaspedalen upplevdes olika av olika grupper testforare. Studien har visat att personer
som foredrar att kora fort har en tendens till att ha en negativ attityd till aktiv gaspedal. De
pastod att deras korglidje minskade. Aldersgruppen 65+ gav aktivgaspedalen hogre
attraktivitet an aldersgruppen 25-44. Testforarna som inte upplevde négra tekniska problem var
mest positiva och ansdg aktiv gaspedalen som attraktiv. De intervjuade testforarna upplevde
den aktiva gaspedalen som stdd i att halla hastighetsgrianserna. Det blev léttare att sdnka egna
hastigheten. De ansdg sig att ha blivit bittre forare. Uppmairksamheten pa gaende och skyltar
har 6kat och man kor jamnare. Sikerheten och tryggheten under korning okar samtidigt som
man tittar mindre pa hastighetsmétaren. De som hade initial positiv attityd upplevde aktiv
gaspedalen som mer attraktiv an de som hade initial negativ attityd (Falk, 2002).

Enligt teoretiska berdkningar paverkas framkomligheten positivt vid jimnare korning. Foraren
kor lugnare och effektivare, med kortare stopptider, mindre inbromsning och acceleration.
Resorna tar inte langre tid d&ven om forarna kor langsammare.

Vid en ldngre tids anvindande av aktiv gaspedal har studien visat att det sker vissa intressanta
forandringar - acceptansen sjunker. Testforarna anser att det blir mer stressande, irriterande och
frustrerande ju ldngre tid man kor med aktiv gaspedal. De uppfattar att deras korglddje sjunker
betydligt efter langtidsanvandande av aktiv gaspedal (Falk 2002).

ISA verkar vara den bédsta idén hittills jdmte polisdovervakning for att 1osa
trafiksdkerhetsproblemen pa 50-gator i tdtort. Det &r dar de flesta personskador intriffar och
acceptansen for fysiska dtgéirder, som till exempel gupp, ér ldgre dn for ISA.

Ungefir tva av tre vill behdlla systemet om det &r gratis medan omkring en av tre kan ténka sig
att betala upp till drygt tusen kronor.

Restiden blir ofordndrad (till och med en marginell forbattring) trots ldgre maxhastigheter.
Forklaringen &r att det blir farre stopp och bromsningssituationer med ISA. Forarna har
skickligt anpassat sig till den nya tekniken och bidragit till detta resultat.

Medelhastigheten hos testfordonen vid ldngtidsmattningen efter inforandet av aktiv gaspedal
minskade medan hastighetsnivin hos allminheten (de som korde utan aktiv gaspedal) var
oforandrat. (se figur 3) Storst hastighetsreduktion &r pa strickor dér hastigheterna 1
foresituationen var hogst. Det visade sig att dven pa strickor med lugnare rytm har



medelhastigheten sjunkit. Om man gor en berdkning utifrdn de hastighetssankningar som
aktivpedal ger d4 kommer man fram till en minskning i antalet svara personskadeolyckor
mellan 18 och 25 procent, och pa Centralgator med ungefir 17 procent (Hjdlmdahl, M.,
Varhelyi, A, 2002). Minskningen av hastigheten efter langtidsanvéndning var mindre &n
initiala hastighetsminskningen (efter korttidsanvéndning), d v s en viss 6kning kunde skonjas,
vilket visas i figur 3 (Vérhelyi 2002).
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Figur 3. Medelhastigheter (oviktade medelviirden) pd de olika gatutyperna for de tre
studerade tidsperioderna (utan ISA, kortidsanvindning och langtidsanvindning d v s efter
5-11 mdnader) (Hjilmdahl m. fl. 2002)



2 SYFTE

Det storskaliga ISA-forsoket visade att efter en lang tids anvdndning (5 -11 maéanader) av
aktivgaspedal borjade hastigheten att 0ka nagot igen. D& blev medelhastigheten ca 1-2 km/h
hogre dn vad den var direkt efter aktivering av utrustningen. Nu har 16 forare kort 1 upp till 24
manader. Detta ger en mojlighet att underséka om hastighetsnivan stabiliserats eller okat
ytterligare Vi kan dven se om det sker en 1dngsiktig beteendeanpassning nér man har kdrt med
aktiv gaspedal i 11 till 24 manader. Rapporten avser att ge information infor fortsatta
overvigande av ett eventuellt inférande av hastighetsanpassningssystem i stor skala.

Syftet med denna studie &r att se:
e Ar de 16 testforarna som var kvar i langtids-ISA forsdket representativa for hela

populationen testforare? Skiljer sig testforarnas attityder fran Ovriga testforare och
Lundabor vad det giller ISA?

e Hur fordndrades dessa 16 testforare korsitt under tiden fran fore, 5-11 manader efter
respektive tva ar efter respektive tva ar efter de fick aktiv gaspedalen installerad i bilen?
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3 HYPOTESER

Hypoteserna som skulle testas i detta arbete har formulerats med avseende pa kvarvarande
testforarnas representativitet och kormonster.

Huvudhypotes H1
Forargruppen i langtidsISA ir representativa for hela populationen testforare.

H la
Testforarna skiljer sig inte fran de dvriga testforarna nér det géller initial attityd till ISA.

H Ib
LéngtidsISA forarna skiljer sig inte fran de Ovriga testforarna nér det géller hastighetsval.

Huvudhypotes H2

Testforarnas hastighetsniva éndras inte efter ldngtidsanvéndning av ISA (17-23
manader efter aktivering) jimfort med métningen vid 5-11 manader efter aktivering.

11



4 METOD OCH GENOMFORANDE

Studien baseras pa analys av kordata som samlades in med hjdlp av loggning i forsoksbilarna
utrustade med aktiv gaspedal. De loggade data var: datum, tid, korriktning, position,
hastighetsgrins, bilens hastighet och acceleration, varvtal, gaspedalens lige, “kick- down”
samt korda km (meter). Med hjdlp av GPS kunde man positionera bilen. For bittre
noggrannhet fick man anvinda kart matchning. Positioneringsenheten baserat pA GPS-data har
en mycket hog precision.

Infor analys av hastigheter pd olika strickor valdes 32 végsektioner som klassificerades i fem
olika viagtyper: Infartsgator (70 och 50 km/h), Huvudgator (50 km/h och blandtrafik) och
Centralgator (se tabell 4). De flesta végsektionerna var dubbelriktade och hade 60
hastighetsmatningspunkter. De valda strickorna var fran drygt hundra meter langa upp till tva
kilometer. Strickorna studerades i1 bada riktningarna dar det var mojligt. Analysen baseras pa
medelhastighestprofilen ldngs strickan for samtliga passager over hela strackan.

I LundalSA- forsoket har aktivgaspedalen haft en stor effekt frdn borjan som avtar ndgot med
tiden. Hastighetsanalyserna har dirfér genomforts for tre tidsperioder: en foreperiod och tva
efterperioder: 5-11 ménader efter och 17-23 manader efter aktivering av aktiv gaspedal. Den
statistiska signifikansen av eventuella skillnader mellan medelhastighetsskillnaderna i de olika
tidsperioderna har testads med hjélp av t-test (se bilaga 3, tabell 5, 6, 7) och for variabler pa
nominell nivd (positiva/ negativa) med hjélp av Chi2-test (se bilaga 3 tabell 8) bada pd 95%-
niva.

4.1 Testforare

Fran borjan ingick i forsoket 284 forare (inkl. 38 tjinstebilsforare och 5 bussar) med olika
kategorier testfOrare: privatbilsforare, tjdnstebilsforare och yrkesforare. Testforarna bedomdes
vél representera genomsnittet bland bilforarna i Sverige. I testforargruppen som frivilligt
fortsatte kora upp till 23 manader fanns det kvar 26 privatforare (se bilaga 2 tabell 1), komplett
loggade kordata fran alla matperioder kunde emellertid endast sékras for 16 av dem (se bilaga
2 tabell 3).

Testforarna delades in i fyra aldersgrupper: 18-24 ar, 25-44 ér, 45-64 ar och 6ver 65 ar. Tabell
1 visar de 16 testforarna kvar i forsoket indelade enligt kon, alder och initial attityd till aktiv
gaspedal.

Tabell 1. De 16 ISA testforare som var med hela forsokstiden, indelade enligt kon, dlder och
initial attityd till aktiv gaspedal.

Aldersgrupp
18-24 25-44 45-64 65+
Pos Neg Pos Neg Pos Neg Pos Neg Total
Man 1 0 2 0 6 1 2 0 12
Kvinna | 0 0 1 1 2 0 0 0 4
Total 1 4 9 2 16
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Den hir studien baseras pa kordata samlade med hjilp av loggning i alla fordon utrustade med
aktiv gaspedal som var med hela forsokstiden och som vi har komplett kordata inloggad fran
dem tre studerade métperioder. Analysen avser kdrdata som loggades bade fore att utrusningen
aktiverades samt tva efterperioder — c:a 5-11 ménader efter aktivering (period 3) och 17-23
mdnader efter aktivering av aktiv gaspedal (period 4) se tabell 2. Syftet var att se om négon
langsiktig beteende fordndring sker hos de 16 kvarvarande forare som korde upp till 24
manader med aktiv gaspedal, d v s om medelhastigheten har dkat eller sjunkit i métperiod 4.

Tabell 2. De tva testforargrupperna som analyseras i denna studie samt de mditperioder som
har anviints.

Grupp
A B
Mitperiod Ordinarie testperiod Forldangd testperiod
(upp till 11 méanader) (ordinarie testperiod + 12
manader)

1 Fore aktivering X X
2 0-1 man efter aktivering® X
3 5-11 méanader efter aktivering X X
4 17-23 manader efter aktivering X

e Redovisas i Varhelyi et al. (2002)

Som framgér av tabell 3 det finns skillnad mellan andel manliga och andel kvinnliga
testforare 1 mitperioden fore aktivering av aktivgaspedal och mitperiod 4 (25 manader efter
aktivering). Andel kvinnor i perioden fore aktivering dr 35 % medan andelen manliga
testforare ar 65 %. I métperiod 4 har andelen kvarvarande kvinnor sjunkit till 25 % medan
andelen mén har okat till 75 %. Det finns inga kvinnor yngre &n 25 och &ldre dn 65 ar
kvarvarande i langtidsISA- forsoket. Detta kan bero pa att det var svért att rekrytera
kvinnliga forare 6ver 65 ars alder eftersom i1 denna grupp é&r bilarna oftast registrerade pa
deras mén. Gruppen testforare under 25 ars alder vanligtvis inte dger nyare drsmodell och
som skulle passa for ISA forsoket (Hjalmdahl 2002) darfor dr den har gruppen sa liten.

For att se om de 16 kvarvarande testforarna, (i fortsdttningen kallade for grupp B) ér
representativa for hela populationen testforare jamfordes deras initiala attityd mot den aktiva
gaspedalen och deras hastighetsniva hos resten av testforarna, 182 stycken ( 1 fortsdttningen
kallade grupp A), se tabell 3.

Tabell 3. Andel testforare som var med fran borjan i ISA-forsoket (182) och andel
kvarvarande forare (16) indelade enligt kon och dlder.

Andel testforare fore aktivering Kvarvarande forare i langtidsISA
(Grupp A) (Grupp B)
Alder Min Kvinnor Min Kvinnor
Antal % Antal % Antal % Antal %
-25 6 3,3 4 2,2 1 6,3 0 0
25-44 42 23,1 29 15,9 2 12,5 2 12,5
45-64 52 28,6 26 14,3 7 43,8 2 12,5
65+ 18 9,9 5 2,8 2 12,5 0 0
Summa 118 ~65 % 64 ~35% 12 ~75 % 4 ~25 %
Totalt 182 16
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4.2 Testomradet

Testomréadet bestod av samtliga strackor inom Lunds tétort. Hastighetsgrénserna ar 30, 50 eller
70 km/h. Hastighetsbegransningen 110 km/h som forekommer ocksd i Lunds tétort dr inte
inkluderad i studien. I figur 4 visas kartan 6ver testomradet i Lunds tétort.

R_ ! e \ &

]
Ll
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Figur 4. Karta éver ISA testomrddet i Lunds titort.

Jamforelse av hastigheterna pa de tva grupperna testforare gjordes pa 5 olika typer av gator, se
tabell 4.

Tabell 4. Beskrivning av de studerade viigtyperna for analys av hastigheter pd strickor.

Viigtyp | Benimning Beskrivning/ Hastighetsgrins

1 IS 70 Infartsgator 70 km/h, separerade kdrbanor

2 IS 50 Infartsgator 50 km/h, separerade och oseparerade kdrbanor

3 IG Huvudgator 50 km/h, ett vist inslag av oskyddade trafikanter

4 HB Huvudgator blandad 50 km/h, en stor andel oskyddade trafikanter

5 C Centralgator 30 km/h, billister och oskyddade trafikanter pa lika
villkor
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5 RESULTAT

5.1 Initial attityd hos testférare

I tabell 5 redovisas fordelningen av de 16 testforarna i grupp B med avseende pa kon, alder och

attityd och figur 5 visar initial attityd gentemot aktiv gaspedal indelad enligt kon och
testforargrupp .

Tabell 5. Testforare i LundalSA forsoket, indelade enligt kon och initial attityd till aktiv
gaspedal.

Initial Antal Antal Totalt Initial Antal Antal Totalt
attityd méin kvinnor | testforare | attityd méin kvinnor | testforare
grupp A grupp B

Positiv 90 48 138 Positiv 11 3 14
Negativ 27 14 41 Negativ 1 1 2

Summa 117 62 179 Summa 12 4 16

Initial attityd hos forargrupp A och B

100

90 +—23.1

o) 250) o

O Negativ
B Positiv

Procent %

Grupp A ‘ Grupp B ‘ Grupp A‘ Grupp B ‘ Grupp A ‘ Grupp B

Man Kvinnor Total

Figur5. Initial attityd gentemot aktiv gaspedal indelad enligt kon for forargrupp A (i
mdtperiod 1) och forargrupp B (i mditperiod 4).

Skillnaderna i initial attityd till [SA- systemet hos testférarna i grupp B och testforarna i grupp
A dr sma och ej statistiskt signifikanta pd 90 % nivan enligt Chi- 2 test d v s andelen testforare
som initialt var positiva till systemet skiljer sig inte hos dessa tvd grupper, varken totalt eller
bland mén respektive kvinnor.
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Slutsats: Forargrupp B (langtidsISA testforare) skiljer sig inte signifikant fran forargrupp A (de
Ovriga testforarna) enligt Chi2-test. (Bilaga 3)

5.2 Hastigheter i métperiod 1 (fére aktivering av aktiv gaspedal)

Hastighetsanalysen genomfGrdes pad vissa typer av gatustrickor som &r representativa for
Lunds stadstrafikforhéllanden. Gatutyperna delades in enligt olika funktioner i: huvudgator,
lokalgator och infartsleder. (se tabell 4)

Tabell 6 visar genomsnittshastigheter per vagtyp under méatperiod 1 hos testforargrupp A och
testforargrupp B.

Tabell 6. Sammanstillning av medelhastigheter for testfordonen pd olika typer av gator fore
aktivering av aktiv gaspedal (mditperiod 1).

FORARGRUPP A FORARGRUPP B SKILLNAD
VAG- (B-A)
TYP [ Antal [ Medel | Std. 85 | Antal | Medel | Std. 85 Medel 85
bilar | hastig- av- per- bilar | hastig- av- per- | hastig- | per-
het vikel- | centil het vikel- | centil het centil
(km/h) se (km/h) se

IS 70 3843 | 75,9 11,4 85,3 352 73,6 8,01 80,3 -2,3* -5,0

IS 50 9748 | 51,2 9,02 58,7 805 50,4 9,0 58,7 -0,8%* 0,0

1G 2715 | 44,5 10,6 52,6 166 45,0 8,5 52,9 +0,5 +0,3
HB 1359 | 37,4 9,3 45,7 145 35,9 7,9 42,6 -1,5% -3,1
C 1452 | 26,9 10,31 37,1 150 29,2 11,9 42,8 +2,3% +5,7

* = Statistiskt signifikant skillnad p& 95% nivén enligt t-test.

Som framgér av tabell 5 var medelhastigheterna under métperiod 1 hos forargrupp B statistiskt
signifikant ldgre 4n medelhastigheterna hos forargrupp A pa tre av dem studerade gatutyperna:
Infartsgata 70 km/h, Infartsgata 50 km/h, Huvudgata blandtrafik. P4 Huvudgator var skillnaden
inte statistiskt signifikant och pa Centralgator var medelhastigheterna hos forargrupp B
statistiskt signifikant hogre &n hos forargrupp A. Hastighetsspridningen (som speglas av
standardavvikelserna) dr mindre hos forargrupp B &n hos forargrupp A pa alla studerade
gatutyper forutom Centralgator dér det dr tvartom.
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En jimforelse av hastighetsfordelningen pé Infartsgata (hastighetsgrans 70 km/h) i métperiod 1
for de tva studerade testgrupperna visar att 75 % av métvirdena i1 bada grupper var hogre dn
hastighetsgrians, se figur 7. Figuren visar ocksa att forargrupp A hade storre
hastighetsspridning. Detta beror framforallt pd att andelen hoga hastigheter r storre for grupp
A, vilket visas i skillnader mellan gruppernas 85 percentill hastigheter. (se dven tabell 6)

Infartsgator 70 km/h métperiod 1

Procent (%)

0 10 20 30 40 50 66 76 80 90 100
Hastighet (km/h)

‘—Fﬁrargrupp A Smm—"crargrupp B I

Figur 7. Infartsgata 70 km/h, mditperiod 1, forargrupp A och forargrupp B.

En jdmforelse av hastighetsfordelningen pé Infartsgata 50 km/h i mitperiod 1 hos de tva
studerade testfOrargrupperna visar att 55 % av testforarna i forargrupp A och 50 % av
testforarna 1 forargrupp B korde fortare dn gillande hastighetsgrans i mitperiod 1, se figur 8.
De tva gruppernas fordelning skiljer sig inte ndmnvért.

Infartsgator 50 km/h métperiod 1

Procent (%)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Hastighet (km/h)

‘—Fbrargrupp A e Grargrupp B ‘

Figur 8. Infartsgata 50 km/h, mditperiod 1, forargrupp A och forargrupp B.
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P& Huvudgator 50 km/h var skillnaden i hastighetsniva hos de tvé studerade grupper testforare
liten. Fordelningskurvan for hastigheten hos forargrupp A skiljer sig knappt fran
fordelningskurvan for forargrupp B. Figur 9 visar att 20 % av testforarna 1 forargrupp B och 25
% av testforarna 1 forargrupp A korde fortare én gillande hastighetsgriansen i métperiod 1.

Huvudgata 50 km/h métperiod 1

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘_Fﬁrargrupp A S C5rargrupp B ‘

Figur 9. Huvudgata 50 km/h, mdtperiod 1 forargrupp A och forargrupp B.

En jimforelse av hastighetsfordelningen p4 Huvudgata med blandtrafik 50 km/h 1 métperiod 1
hos de tvé studerade testforaregrupperna visar att ungefdr 97 % av testforarna i bada grupper
korde inom géllande hastighetsgrins i métperiod 1. Hastighestfordelningskurvan for forargrupp
B ligger lagre med c:a 2 km/h i stort sétt i hela hastighetsregistret (se figur 10).

Huvudgata blandtrafik 50 km/h méatperiod 1

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘_Fﬁrargrupp A S 5rargrupp B ‘

Figur 10. Huvudgata blandtrafik, 50 km/h, mdtperiod 1 forargrupp A och forargrupp B.
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Pé Centralgator 30 km/h skiljer sig hastighetsfordelningskurvan hos forargrupp B fran
forargrupp A maérkbart lingst hastighetsregistret 30-50 km/h, da fler i grupp B koérde med
hogre hastigheter dn 1 grupp A, figur 11.

Centralgata 30 km/h matperiod 1

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘—Férargrupp A S 5rargrupp B ‘

Figur 11. Centralgatan 30 km/h, mdtperiod 1, forargrupp A och forargrupp B.

5.3 Hastigheter i métperiod 3 (5-11 manader efter aktivering)

De tva forargruppernas hastighetsniva och hastighetsspridning jamfordes dven under mitperiod
3 (5-11 ménader efter aktivering av aktiv gaspedal). I tabell 7 visas medelhastigheterna och 85
percentil hastigheterna hos forargrupp A och B i mitperiod 3.

Enligt tabell 7 &r medelhastigheterna 1 maétperiod 3 hos forargrupp B ldgre é&n
medelhastigheterna hos forargrupp A. Slutsatsen &r att medelhastigheterna hos forargrupp B
minskade mer 4n hos forargrupp A pa alla strackor 1 métperiod 3 forutom pa Centralgator dir
medelhastigheten dr ungefir samma hos bada forargrupperna. Hastighetsspridningen som
speglas av standardavvikelserna &r mindre hos forargrupp B @n hos grupp A pé alla gatutyper
forutom Centralgator.
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Tabell 7. Sammanstillning av medelhastigheter hos de tva testforargrupperna pad olika typer
av gator i mdtperiod 3 (5-11 mdanader efter aktivering av aktiv gaspedal).

FORARGRUPP A FORARGRUPP B SKILLNAD
VAG- (B-A)
TYP [“Antal | Medel | Std. | 85 | Antal | Medel | Std. | 85 | Medel | 85
bilar | hastig- av- per- | bilar | hastig- av- per- | hastig- | per-
het vikel- | centil het vikel- | centil het centil
(km/h) se (km/h) se
IS 70 | 3221 70,5 7,1 76,0 528 68,3 6,7 72,0 -2,2% -4,0
IS 50 | 7745 48,0 6,6 52,2 | 1514 47,6 6,1 51,1 -0,4* -1,1
1G 2361 443 8,1 50,0 383 42,9 8,1 49,3 -1,4% -1,4
HB 1081 36,8 7,8 44,6 203 34,8 59 42,1 -2,0%* -2,5
C 1060 25,7 7,9 32,0 316 25,3 9,4 31,0 -0,4 -1,0

* = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 % nivén enligt t-test.

Pa Infartsgator 70 km/h skiljer sig medelhastighetskurvan signifikant i métperiod 3 for de tva
studerade grupper testforare. Som framgar av figur 12 &r medelhastigheterna i métperiod 3 hos
forargrupp B ldgre dn medelhastigheterna hos forargrupp A.

Procent (%)

Infartsgata 70 km/h métperiod 3

Hastighet (km/h)

‘—Fi)'rargrupp A S rargrupp B ‘

Figur 12. Medelhastighetsprofil pa Infartsgata 70 km/h i mditperiod 3 hos forargrupp A och
forargrupp B
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P& Infartsgator 50 km/h var skillnaden i hastighetsniva hos de tvé studerade grupper testforare
liten. Fordelningskurvan for hastigheten hos forargrupp A skiljer sig inte ndmnvért fran
fordelningskurvan {or forargrupp B. Figur 13 visar att 30 % av testforarna 1 forargrupp A och
20 % av testforarna i forargrupp B korde fortare én gillande hastighetsgridnsen 1 métperiod 3.

Infartsgata 50 km/h métperiod 3

Procent (%)

0 10 20 %0 40 50 60 70 0 % 100
Hastighet (km/h)

‘—Fﬁrargrupp A Smm—"5rargrupp B ‘

Figur 13. Medelhastighetsprofil pd Infartsgata 50 km/h i mdtperiod 3 hos forargrupp A och
B.

P4 Huvudgator 50 km/h 1 métperiod 3 har medelhastigheterna hos forargrupp B minskat
signifikant i hela hastighetsregistret, fordelningskurvan har forskjutits till vanster (se figur 14).

Huvudgata 50 km/h métperiod 3

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘_Fﬁrargrupp A S 5rargrupp B ‘

Figur 14. Medelhastighetsprofil pa Huvudgata 50 km/h, mdtperiod 3, forargrupp A och B
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P& Huvudgator 50 km/h skiljer sig medelhastighetskurvan signifikant i méatperiod 3 for de tva
studerade grupper testforare. Som framgar av figur 15 4r medelhastigheterna i métperiod 3 hos
forargrupp B ldgre dn medelhastigheterna hos forargrupp A. De flesta forare korde under
hastighetsgransen och forargrupp A korde fortare &n fOrargrupp B néstan hela
hastighetsregistret.

Huvudgata blandtrafik 50 km/h matperiod 3

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘—Férargrupp A Smm—Grargrupp B ‘

Figurl5. Medelhastighetsprofil pa Huvudgata blandtrafik 50 km/h, miitperiod 3

Pé Centralgator med hastighetsgrans 30 km/h brukar hastigheten anpassas mer med hansyn till
de rddande trafikforhallandena @n med hdnsyn till hastighetsgransen. Fordelningskurvan for
hastigheterna for de studerade fOrargrupperna i1 métperiod 3 visar att 85-percentil
medelhastigheterna hos forargrupp B var statistiskt signifikant hogre &n 85-percentil
medelhastigheterna hos forargrupp A.

Centralgata 30 km/h métperiod 3

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘—Férargrupp A S rargrupp B ‘

Figur 16. Medelhastighetsprofil pa Centralgata 30 km/h, mitperiod 3
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5.4 Hastigheter i matperiod 3 och 4 hos forargrupp B

Hastighetsnivan och hastighetsspridningen hos testforargruppen som fortsatte med att kora
med ISA upp till 23 manader efter aktivering jimfordes for métperiod 3 och métperiod 4. I
tabell 8 visas medelhastigheterna och 85 percentil hastigheterna hos forargrupp B for
mitperiod 3 och 4.

Analysen visar att medelhastigheterna hos forargrupp B i métperiod 4 ar statistiskt signifikant
storre 4n medelhastigheterna fran métperiod 3 pé Infartsgata 50 km/h och Huvudgata 50 km/h
och det finns indikationer att det har okat pa de andra gatutyperna ocksa forutom Huvudgata
blandtrafik. Slutsatsen efter jamfOrelsen mellan hastigheterna i mitperiod 3 och 4 hos
forargrupp B édr att medelhastigheten fortsatte att 6ka dven efter 5-11 manaders anvéndning av
aktiv gaspedal (se tabell 8). Aven hastighetsspridningen som speglas av standardavvikelserna
har okat pa alla gatutyper, forutom Centralgator.

Tabell 8. Sammanstillning av medelhastigheter for testfordonen( forargrupp B) pa olika

gatutyper i midtperiod 3 (6-11 mdnader efter) och miitperiod 4 (11-24 mdnader efter
installering av aktiv gaspedal).

MATPERIOD 3 MATPERIOD 4 SKILLNAD
VAG- (5-11 MANADER EFTER) (17-23 MANADER EFTER) (MP4-MP3)
TYP Antal | Medel Std. 85 Antal | Medel Std. 85 Medel 85
hastig- av- per- hastig- av- per- | hastig- | per-
het vikel- | centil het vikel- | centil het centil
(km/h) se (km/h) se

1S 70 528 68,3 6,7 72,0 363 68,9 7,2 74,7 +0,6 +2,7

IS50 | 1514 | 476 | 61 | 511 | 928 | 495 | 7.4 | 550 | +1,9* | +3.9

1G 383 429 8,1 49,3 230 45,1 8,5 51,6 | +2,2* | +23
HB 203 34,8 5,9 42,1 99 34,2 6,5 40,7 -0,6 -1,4
C 316 25,3 8,4 31,0 198 25,9 9,7 34,9 +0,6 +3,9

* = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 % nivén enligt t-test.
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Pé Infartsgator med hastighetsgrins 70 km/h (se figur 17) har medelhastigheterna dkat igen i
maétperiod 4 1 jamforelse med métperiod 3 hos forargrupp B.

100

Infartsgata 70 km/h métperiod 3 och 4

90

80

70

50

40

Procent (%)

30

20

60

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Hastighet (km/h)

i Métperiod 3 Métperiod 4 |

Figurl?7. Infartsgata 70 km/h, mditperiod 3 och 4 hos testforarna som fortsatte

Enligt figur 18 har medelhastigheterna hos testforarna pd Infartsgator, hastighetsgrans 50 km/h
okat nagot igen efter langtidsanviandning av aktiv gaspedal.

100
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70
60
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Infartsgata 50 km/h métperiod 3 och 4

40

- - L - - __ 1L __1__1__1__]
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Hastighet (km/h)

-
o

| ==Matperiod 3 ==\latperiod 4 |

Figur 18. Infartsgata 50 km/h mditperiod 3 och 4 hos testforarna som fortsatte

P& Huvudgator med hastighetsgrins 50 km/h (se figur 19) dr medelhastighetskurvan for
matperiod 4 forskjuten till hoger. Detta visar att medelhastigheterna hos forargrupp B har 6kat
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nagot igen efter langtidsanvdndning av aktiv gaspedal. Detta indikeras ocksd av tabell 8 dér
skillnaden 1 medelhastighet dr som storst pd Huvudgator 50 km/h.

Huvudgata 50 km/h méatperiod 3och 4

Procent (%)

Hastighet (km/h)

‘—Métperiod 3 e \ltperiod 4 ‘

Figur 19. Huvudgata 50 km/h, miitperiod 3 och 4 hos test forarna som fortsatte

P& Huvudgator blandtrafik med hastighetsgrins 50 km/h visar medelhastighetskurvan for

forargrupp B att medelhastigheterna hos testférarna har minskat ndgot 1 métperiod 4 (se figur
20).

Huvudgata blandtrafik 50 km/h métperiod 3 och 4

100

Procent (%)
n
o

100

Hastighet (km/h)

| === Matperiod 3 ==Mztperiod 4 |

Figur 20. Huvudgata 50 km/h, blandtrafik, mdtperiod 3 och 4 hos test forarna som fortsatte
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En jamforelse av hastighetsfordelningen pa Centralgator 30 km/h hos forargrupp B 1 métperiod
3 och 4 visar att ungefir 16 % av testforarna korde over géllande hastighetsgrins 1 métperiod 3
jamfort med 22 % av testforarna som korde over géllande hastighetsgrins 1 méatperiod 4, figur
21. Detta visar att medelhastigheterna pd Centralgator 30 km/h hos testforarna har 6kat ndgot
igen efter langtidsanvéndning av aktiv gaspedal.

Centralgata 30 km/h matperiod 3 och 4

Procent (%)

Hastighet (km/h)

T PR P
| Matperiod 3 Matperiod 4 ‘

Figur 21. Centralgata 30 km/h, mditperiod 3 och 4 hos test forarna som fortsatte

5.5 Jamforelse av hastighetsutvecklingen hos de tva
forargrupperna

Tabell 8. Sammanstillning av medelhastigheter (km/h) inom testomrddet i de studerade
mdtperioderna for de tvd grupper testforare.

Forargrupp A Forargrupp B
Vigtyp . . . . .
Mitperiod 1 | Métperiod 3 | Métperiod 1 | Mitperiod 3 | Métperiod 4
IS 70 63.10 59,00 62.80 56,20 58.40
IS 50 50,90 47,50 49,20 46,90 48,80
IG 44,80 44,30 45,10 42,90 45,10
HB 38,10 36,80 35,90 34,80 34,20
C 27,70 25,70 29,20 25,70 25,90
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I figur 22 redovisas medelhastigheternas utveckling hos bada forargrupperna mellan métperiod
1 och métperiod 3 samt f6r métperiod 4 for grupp B.
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70 + ]

60

50 1 - —

40 - -

km/h

30 - - —
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Infartsgata 70 Infartsgata 50 Huvudgata Huvudgata Centralgata
km/h km/h blandtrafik

‘ B Grupp A Period 1 B Grupp A Period 3 OGrupp B Period 1 B Grupp B Period 3 OGrupp B Period 4 ‘

Figur 22. Medelhastigheter pd de olika vigtyperna for de tre studerade tidsperioderna for
forargrupp A och B.

Resultaten fran de loggade fordonen i métperiod 1 och 3 hos forargrupp A visar en tydlig
reduktion av medelhastigheterna pa dem studerade gatutyperna. Reduktionen &r storst pa
strackor dér hastigheten 1 foresituationen var hogst. Aktiv gaspedalen har en tydlig effekt dven
pa strickor med lugnare rytm. Pa strickornas mittpartier dér det &r fritt fran storningar och
hinder i form av trafikljus och anslutande gator ar hastighetsreduktionen som tydligast. Pa
Centralgator 30 km/h anpassas hastigheten mer med hénsyn till de rddande trafikforhéllandena
dn med hdnsyn till hastighetsgransen. Hastighetsspridningen har minskat ndgot med aktiv
gaspedal. (Hjalmdahl 2002)

Medelhastigheterna under métperiod 1 dr hos forargrupp B statistiskt signifikant ldgre an
medelhastigheterna hos forargrupp A pa tre av dem studerade gatutyper: Infartsgata 70,
Infartsgata 50 och Huvudgata blandtrafik. P4 Huvudgator var skillnaden inte statistiskt
signifikant och pa Centralgator var medelhastigheterna hos forargrupp B statistiskt signifikant
hogre dn hos forargrupp A.

I mitperiod 3 &4r medelhastigheterna hos forargrupp B ldgre dn medelhastigheterna hos
forargrupp A pé alla gatutyper. Totalt, minskade medelhastigheterna fran matperiod 1 till
mitperiod 3 hos forargrupp B mer én hos forargrupp A (-3,0 km/h hos grupp B jamfort med -
2,1 km/h hos grupp A).

I figurerna 23- 27 jamfors hastighetsfordelningen hos forargrupp B for méatperioderna 1, 3 och
4 pa de olika studerade gatutyperna. 1 samma diagram redovisas &ven
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hastighetsfordelningskurvorna for forargrupp A for mitperioderna 1 och 3 for att se
eventuella skillnader i1 fordndring i1 hastighetsfordelningen.

I figur 23 kan man se tydligt att, &ven om endast 30 % korde under hastighetsgrinsen i
bada grupperna i foresituationen, var fortkdrning betydligt mer utbredd hos forargrupp A
an hos forargrupp B. 85- percentil hastigheten dr 5 km/h ldgre hos forargrupp B. Till
period 3 minskade de hogsta hastigheterna betydligt hos bdda grupperna och i samma
storleksordning. Till matperiod 4 6kade de hogsta hastigheterna hos foérargrupp B.
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Figur 23. Hastighetsfordelningen for bdada forargrupperna i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Infartsgata 70 km/h.
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I figur 24 framgar att pa Infartsgata skiljer sig de tvd gruppernas hastighetsfordelning inte
ndmnvart 1 foresituationen. Till matperiod 3 minskade de hogsta hastigheterna mer hos
forargrupp B dn hos forargrupp A. Till métperiod 4 6kade de hogsta hastigheterna hos

forargrupp B.
T
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Figur 24. Hastighetsfordelningen hos bdda forargrupperna i mdtperiod 1, 3 och 4 pad
Infartsgata 50 km/h.
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P& Huvudgata 50 km/h var skillnaden i hastighetsniva hos de tva studerade grupper
testforare liten 1 fOresituationen. Fordndringarna dr smd bade till métperiod 3 och
mitperiod 4, se figur 25.

100

70

dgator 50 krvh
g0
Hastighet kmih

i

&l A——
40
30

100
a0
an
it
il
20

w
i
ﬂ
40

Figur 25. Hastighetsfordelningen hos bada forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Huvudgata 50 km/h.

30



P4 Huvudgator med blandtrafik i métperiod 1 1ag hastighetsfordelningskurvan for
forargrupp B ldgre med c:a 2 km/h i stort sétt hela hastighetsregistret, se figur 26. Till
mitperiod 3 forskots fordelningskurvan hos bdda grupper till vénster i1 hastighetsregistret
over 30 km/h. Samtidigt 6kade de ldgsta hastigheterna under 30 km/h hos forargrupp B,
vilket  bidragit till en lidgre  hastighetsspridning hos denna  grupp.
Hastighetsfordelningskurvan hos grupp B 1 métperiod 4 skiljer sig inte frin deras kurva 1
mitperiod 3.
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Figur 26. Hastighetsfordelningen hos bdda forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Huvudgata 50 km/h med blandtrafik.
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Pé Centralgator 30 km/h i foreperioden skiljer sig hastighetsfordelningskurvan hos
forargrupp B frin hastigheterna hos forargrupp A mérkbart langst hastighetsregistret 30-
50 km/h, da fler i grupp B korde med hogre hastigheter &n i grupp A. Under métperiod 3
atfoljdes de tva gruppernas hastighetsfordelningskurvor med endast sma avvikelser frén
varandra. Till métperiod 4 6kade de hogsta hastigheterna hos forargrupp B.
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Figur 27. Hastighetsfordelningen hos bdda forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Centralgata 30 km/h.
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6 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

6.1 Hypotesprévning

H 1a. Testforarna skiljer sig inte fran de dvriga testforarna nér det géller initial attityd
till ISA.

Hypotesen kan inte forkastas.

Skillnaderna 1 initial attityd till ISA-systemet hos testforarna som fortsatte (grupp B) och
ovriga testforare (grupp A) dr smé och ej statistiskt signifikanta pa 90 % nivan enligt chi2 test.
Andel testforare som initialt var positiva till systemet skiljer sig inte hos dessa tva grupper,
varken totalt eller bland mén respektive kvinnor.

H 1b. LangtidsISA forarna skiljer sig inte frdn de Ovriga testforarna nir det géller
hastighetsval.

Hypotesen kan inte forkastas, men det finns indikationer pd att de kvarvarande
testforarnas hastighetsfordelning och hastighetsspridning skiljer sig frin de 6vriga
testforarnas.

Medelhastigheterna fore aktivering av aktiv gaspedal dr hos forargrupp B statistiskt signifikant
lagre dn medelhastigheterna hos de Ovriga testforarna (forargrupp A) pa tva studerade
gatutyper: Infartsgata 50 och Huvudgata blandtrafik. P4 de 6vriga tre studerade gatutyperna var
skillnaderna inte statistiskt signifikanta, men det finns en indikation pa hogre hastigheter hos
grupp B pa 30-gator. Hastighetsspridningen var mindre hos dem som skulle fortsétta &n hos de
Ovriga testforarna pa alla studerade gatutyper.

I métperiod 3 var medelhastigheterna hos forargrupp B ldgre dn medelhastigheterna hos vriga
forare. Medelhastigheterna hos forargrupp B minskade mer 4n hos de dvriga testforare pa alla
stréckor 1 métperiod 3 forutom pé Infartsgator 50 och Centralgator dér medelhastigheten var
ungefir samma hos bada forargrupperna. Aven i mitperiod 3 var hastighetsspridningen hos
forargrupp B mindre dn hos férargrupp A.

Slutsatsen dr att det finns en viss skillnad nédr det géller hastighetsval hos testforare som
fortsatte jamfort med de ovriga testforarna.

Huvudhypotesen H1, d.v.s att 1dngtidsISA testforarna dr representativa for hela populationen
testforare kan bara delvis bekréftas. Nar det géller initial attityd till aktiv gaspedal, skiljer de
kvarvarande testforarna inte sig, diremot nir det giller hastighetsval finns det en viss skillnad,
d.v.s. grupp B kor redan med nagot ldgre hastigheter och deras hastighetsspridning dr ocksa
lagre jamfort med de Gvriga testforarna.

Huvudhypotes H2. Testforarnas hastighetsnivd dndras inte efter langtidsanvéindning av ISA
(17-23 ménader efter aktivering) jimfort med méatningen vid 5-11 ménader efter aktivering.
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Hypotesen kan forkastas.

Medelhastigheterna hos forargruppen som fortsatte i 17-23 manader efter aktivering av aktiv
gaspedal dr statistiskt signifikant storre dn deras medelhastigheter fran métperiod 5-11 ménader
efter aktivering av aktiv gaspedal pa Infartsgata 70 km/h och Huvudgata 50 km/h och det finns
indikationer att det har okat pa de andra gatutyperna ocksa (férutom Huvudgata blandtrafik).
De hogsta hastigheterna dkade pa 4 av 5 studerade gatutyper, ndmligen Infartsgata (70 och 50
km/h), Huvudgata (50 km/h) och Centralgata (30 km/h) vilket bidrog till att
hastighetsspridningen ocksa dkade.

Slutsatsen &r att medelhastigheten 6kade efter langtidsanvandning av aktiv gaspedal.

6.2 Slutsatser

Vid slutrapportering av LundalSA projektet &r 2002 fann man att hastighetsnivan hos
testforarna okade fran korttidsmétningen (grupp A), dvs. forsta manadens anvandning av aktiv
gaspedal jamfort med langtidsanvidndningen (grupp B). Man antog déd att hastigheten hade
stabiliserat sig och att de virden man dér redovisade var representativa for den effekt man kan
forvénta sig av ett frivilligt system sasom den testade aktiva gaspedalen. Denna studie har dock
visat att hastigheterna fortsitter att O6ka och, dven om de fortfarande ar lidgre an
ursprungshastigheterna, s innebér detta att den forvintade sédkerhetseffekten dr mindre &n
tidigare berdknat.

En studie av Hjdlmdahl (2004) har visat att forare som &r negativa till ISA och forare som
upplever systemet som pafrestande och enerverande kor med en hogre hastighet, bide med och
utan den aktiva gaspedalen dn de som é&r positiva till systemet och inte upplever det som
pafrestande. Det var dessutom mestadels de forare som dr positiva till systemet och i stor
utstrdckning redan haller hastighetsgransen som ville behalla utrustningen efter forsokets slut.
Hjdlmdahls slutsats var att den aktiva gaspedalen var nog for att forhindra oavsiktlig
fortkérning medan den inte &r tillrdckligt ingripande for att forhindra medveten fortkérning.

Resultaten av dessa tvd studier dr alarmerande med avseende pd den aktiva gaspedalens
sdkerhetseffekter. En frivillig anvdndning av ett sddant hér system utan ytterligare incitament
for att hélla hastighetsgransen kommer att innebéra att endast ett fatal forare som redan idag
kor relativt lagligt kommer att vidlja att anvinda systemet. Efter att ha anvént systemet en
langre tid sé& &r risken att effekten har avtagit till stor del dven for dessa forare. Den aktiva
gaspedalen kommer sédledes att anvdndas som ett komfortsystem att hjdlpa foraren nér denne
kidnner for att hélla hastighetsgrinsen och inte som ett sékerhetssystem for att minska
medelhastigheten pa véra vigar.
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Bilaga 1 MATPLATSER FOR ANALYS AV HASTIGHET

Tabell 10. Beskrivning av de studerade gatutyperna for analys av hastigheter pd strickor.

Vigtyp | Benimning Beskrivning/ Hastighetsgriins
1 IS 70 Infartsgator (70 km/h)

2 IS 50 Infartsgator (50 km/h)

3 IG Huvudgata (50 km/h)

4 HB Huvudgata blandad (50 km/h)
5 C Centralgata (30 km/h)

Tabell 11. Infartsled, 70 km/h, dubbla korbanor (véigtyp 1)

Ne (}iis;‘;.hg)réins Gatunamn %rir)lgd Riktning

IS1 70 Dalbyvégen };B FB 2)/
1S2 70 Fjelievigen j;g g \O/
1S3 70/50 Norra Ringen ggz FB 2)/
IS4 70/50 Norra Ringen g g FB \O/
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Tabell 12. Infartsled, 50 km/h, dubbla korbanor (vigtyp 2)
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Tabell 13. Infartsgata, 50 km/h, enkel korbana

Nr &Eﬁrﬁns Gatunamn {‘Iir)lgd Riktning

IG1 50 Svenshogsvigen ggg g i]
IG4 |50 Tornavigen/Solvigen/ Sodra vigen i 222 g g%
IG5 50 Malmévigen ;g } E i]
IG7 |70/50 Kévlingevigen }223 FB i}
IG8 50 Kévlingevigen } 832 g I;
1G9 50 Vikingavigen g } g FB \O/
IG11 |50 Tornavagen (mellan) zgj g I;

P
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Tabell 14. Huvudgata, 50 km/h, blandtrafik

Nr mrans Gatunamn %nir)lgd Riktning

HB1 |50 Ostra Vallgatan 492 F N
492 B S

HB2 |50/30 Sédra Esplanaden 751 F NO
751 B SV

HB3 |50 Stora Sodergatan 371 F S
371 B N

HB6 |50 Sankt Laurentiigatan 390 F SV
390 B NO

HB7 |50 Bredgatan 329 F S
329 B N
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Tabell 15. Centralgata, 30 km/h,

Nr g{ﬁ;’}%ﬁm Gatunamn %rir)lgd Riktning
CIN (30 Stora Tomegatan 237 N
C2V |30 Ostra Martensgatan 110 v
C3V |30 Vistra Martensgatan 221 A%
C4 30 St Petri Kyrkogata 220 o}
C5 30 Kyrkogatan 265 S
c60 (30 Skomakaregatan 215 o}
Cc7 30 Gyllenkroks Allé / Svanegatan 797 F SO
797 B NV
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Bilaga 2.

Tabell 1. Sammanfattande tabell med alla de 26 testforarna som har kort upp till
23mdanader. Det dir bara 16 av de testforarna som vi har komplett kordata pd. Det framgar

firdn tabell 3.

ISA-nr Forartyp Kon Alder Initial
attityd
1 |1019 Privatforare Man 65+ Positiv
2 1041 Privatforare Man 45-64 Negativ
3 1213 Privatforare Man 45-64 Positiv
4 (1296 Privatforare Man 45-64 Positiv
5 |1367 Privatforare Man 25-44 Positiv
6 |1554 Privatforare Kvinna 25-44 Negativ
7 1825 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
8 |1893 Privatforare Man 45-64 Positiv
9 |1895 Privatforare Man 65+ Positiv
10 |2277 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
11 |2447 Privatforare Man 45-64 Positiv
12 2497 Privatforare Man 65+ Positiv
13 |2516 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
14 12620 Privatforare Man 45-64 Positiv
15 |2654 Privatforare Man 25-44 Positiv
16 [2675 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
17 |2693 Privatforare Man 45-64 Positiv
18 {2953 Privatforare Man 45-64 Positiv
19 [3547 Privatforare Man 25-44 Positiv
20 | 3894 Privatforare Man 25-44 Positiv
21 {3966 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
22 13972 Privatforare Kvinna 25-44 Positiv
23 14184 Privatforare Kvinna 25-44 Positiv
24 14752 Privatforare Man 45-64 Positiv
25 [4788 Privatforare Man 45-64 Positiv
26 15201 Privatforare Man -25 Positiv

Tabell 2. De 26 ISA lingtidsforare, indelade enligt kon, dlder och initial attityd till aktiv

gaspedal.
Aldersgrupp
18-24 25-44 45-64 65+
Pos Neg Pos Neg Pos Neg Pos Neg
Man 1 0 4 0 10 1 2 0
Kvinna 0 0 2 1 5 0 0 0
Total 1 7 16 2
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Tabell 3. De 16 testforarna som vi har komplett kordata frdn alla tre studerade

mdtperioderna.
ISA-nr Forartyp Kon Alder Initial
attityd
1 |1019 Privatforare Man 65+ Positiv
2 |1041 Privatforare Man 45-64 Negativ
3 1213 Privatforare Man 45-64 Positiv
4 (1296 Privatforare Man 45-64 Positiv
5 |1554 Privatforare Kvinna 25-44 Negativ
6 |1825 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
7 1893 Privatforare Man 45-64 Positiv
8 [1895 Privatforare Man 65+ Positiv
9 12620 Privatforare Man 45-64 Positiv
10 | 2654 Privatforare Man 25-44 Positiv
11 |2675 Privatforare Kvinna 45-64 Positiv
12 12693 Privatforare Man 45-64 Positiv
13 |3547 Privatforare Man 25-44 Positiv
14 |3972 Privatforare Kvinna 25-44 Positiv
15 [4788 Privatforare Man 45-64 Positiv
16 |5201 Privatforare Man -25 Positiv

Tabell 4. De 16 kvarvarande testforarna som har kort upp till 23 manader (dem som vi har
komplett kordata pd) indelade enligt kon, dlder och initial attityd till aktiv gaspedal.

Aldersgrupp

18-24 25-44 45-64 65+

Pos Neg Pos Neg Pos Neg Pos Neg Total
Man 1 0 2 0 6 1 2 0 12
Kvinna | 0 0 1 1 2 0 0 0 4
Total 1 4 9 2 16
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Bilaga 3

T-test

Tabell 5. Sammanstillning av medelhastigheter for testfordonen pa olika typer av gator fore
aktivering av aktiv gaspedal (miitperiod 1).

Skillnad i | Konfidens
Forargrupp A Forargrupp B medelhas- | intervall for
Mitperiod tighet skillnaden B-A
1
Antal | Medelhast | Std | Antal | Medelhast | Std B-A
Km/h av Km/h av
1 3843 | 75,90 11,40 | 352 | 73,60 8,01 |-2,30* -3,21 -1,39
2 9748 | 51,20 9,02 | 805 |50,40 8,99 |-0,80* -1,45 -0,15
3 2715 | 44,50 10,60 | 166 | 45,00 8,50 |0,50 -0,85 1,85
4 1359 | 37,40 9,30 | 145 |35,90 7,90 | -1,50* -2,88 -0,12
5 1452 | 26,90 10,31 | 150 | 29,20 11,90 | 2,30* +0,32 | +4,28

*= Statistiskt signifikant skillnad pa 95 % nivén enligt t-test.

Tabell 6. Sammanstillning av medelhastigheter hos de tva testforargrupperna pad olika typer
av gator i mdtperiod 3 (5-11 mdnader efter aktivering av aktiv gaspedal).

Forargrupp A Forargrupp B Skillnad 1

Mitperiod SEPP PP medelhas- Konﬁdens .
3 tighet 1nt'erva11 for
skillnaden B-A

Antal | Medelhast | Std | Antal | Medelhast | Std | B-A
Km/h av Km/h av

1 3221 | 70,50 7,10 | 528 68,3 6,70 | -2,20%* -2,82 -1,58

2 7745 | 47,95 6,60 | 1514 | 47,60 6,10 | -0,35%* -0,69 -0,01
3 2361 | 44,30 8,10 | 383 42,90 8,10 | -1,40%* -2,27 -0,53
4 1081 | 36,80 7,80 | 203 34,80 5,90 | -2,00%* -2,94 -1,06
5 1060 | 25,70 7,90 | 316 | 25,30 8,40 | -0,40 -1,44 +0,64

*= Statistiskt signifikant skillnad pa 95 % nivén enligt t-test.
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Tabell 7. Sammanstillning av medelhastigheter for testfordonen( forargrupp B) pd olika
gatutyper i mdtperiod 3 (5-11 mdnader efter) och mditperiod 4 (11-23 mdnader efter
installering av aktiv gaspedal).

Skillnad i | Konfidens

Mait- Mitperiod 3 Mitperiod 4 medelhas- | intervall for
period tighet skillnaden 3-4
3&4
forar- Antal | Medelhas | Std Antal | Medel- | Std Mitperiod
grupp B t Km/h av hast av 3-4

Km/h
1 528 68,30 6,70 | 363 | 68,90 7,20 | 0,60 -0,34 1,54
2 1514 | 47,60 6,10 | 928 |49,50 7,40 | 1,90* 1,33 2,47
3 383 42,90 8,10 | 230 |45,10 8,50 |2,20* 0,83 3,57
4 203 34,80 590 |99 34,20 6,50 | -0,60 -2,12 0,92
5 316 25,30 8,40 | 198 25,90 9,70 | 0,60 -1,04 2,24

*= Statistiskt signifikant skillnad pa 95 % nivén enligt t-test.

Tabell 8. Chi-2 test pa 90% -niva.
Grupp A
Man Kvinna
Negativ | 27,00 14,00 41,00
Positiv | 90,00 48,00 138,00
117,00 62,00 179,00
Forvéntat (A grupp)
Negativ | 2,41 1,25 3,66
Positiv | 8,04 4,29 12,33
Grupp B
Negativ | 1,00 1,00 2,00
Positiv | 11,00 3,00 14,00
12,00 4,00 16,00
Sign
niva 0,00546
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