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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett ISA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgriansen, digital karta
med alla hastighetsgrinser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av aktiv gaspedal i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001.
Utrustningen installerades 1 totalt 290 fordon for en period av of 5-11 ménader, men
avinstallerades 1 78 fordon av olika anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med tekniken).
Efter datainsamlingen for utvdrderingen paborjades den planerade avinstallationen i november
2001 och pagick fram till januari 2002. Testomrddet bestod av hela Lunds ttort (forutom
motorvigen genom staden) och inkluderade hastighets-granserna 30, 50 och 70 km/h. ISA-
systemet aktiverades automatiskt nir fordonet befann sig inom testomrddet och gick dé ej att
stinga av. Utanfor testomradet kunde foraren sjélv aktivera systemet och stilla in dnskad
hastighetsgrins.

Syftet med denna studie har varit att se:

- om testforarna skiljer sig fran ”allménheten” vad géller hastighetsniva,

- hur hastighetsnivan pé olika gatutyper paverkas nér férarna kor med aktiv gaspedal,

- om testforarna dndrar sitt korsitt efter en langre tids anvindning av aktiv gaspedal,

- om det forekommer kompensatoriskt beteende inom tétorten i form av att foraren inte
sanker hastigheten 1 ”laghastighetssituationer” eller 1 form av hogre hastigheter nir
testforarna lamnar testomradet,

- om testforarna anvénder aktiv gaspedal frivilligt utanfor testomradet,

- om tidsforbrukningen for fordon utrustade med aktiv gaspedal fordndras,

- om drivmedelsforbrukning och avgasutslépp fordndras.

De jamforande analyserna med avseende pa de olika studerade variablerna gjordes for en
foreperiod och tva efterperioder — korttidsmétningen direkt efter aktivering av aktiv gaspedal
och langtidsmétningen c:a 3 till 11 ménader efter aktivering av aktiv gaspedal.

Jamforelsen mellan “allménhetens” hastighet och tesfordonens visade att utan aktiv gaspedal
skilde sig dessa inte signifikant frén varandra. Vid langtidsméatningen efter inférandet av ISA 1
290 fordon minskade medelhastigheterna hos testfordonen statistiskt signifikant (pa 95 %
nivdn) 1 de punkter dir jimforande observationer gjordes medan hastighetsnivan hos
allménheten var ofordndrad.

Reduktionen av medelhastigheterna ar storst pa strickor dér hastigheterna i foresituationen
var hogst, ofta over den tilldtna hastighetsgransen, men dven pa strickor med lugnare rytm
visar det sig att hastighetsanpassaren har en tydlig effekt. Hastighetsreduktionen ar tydligast
pa strackornas mittpartier dir det ar fritt frdn storningar i form av anslutande gator, trafikljus
eller andra hinder som péverkar fordonshastigheterna. Medelhastigheten hos testfordonen,
mitt i snitt dir medelhastigheten 1&g hogst 1 foresituationen, minskade pé infartsled, 70 km/h
med dubbla korbanor i genomsnitt med 4,9 km/h; pa infartsled, 50 km/h med dubbla kdrbanor
med 5,0 km/h, pa infartsgata, 50 km/h med enkel korbana med 3,7 km/h; pd huvudgata, 50
km/h med 2,2 km/h. P& gator med blandtrafik med hastighetsgrians 50 km/h och 30 km/h (dér
hastighetsnivan redan lag under hastighetsgriansen) var minskningarna i genomsnitt 1,0 km/h
och 1,7 km/h. For alla gatutyper utom for gator med blandtrafik var hastighetsminskningarna
statistiskt signifikanta pd 95 %-nivén.



Aggregerade hastighetsdata for alla gator inom testomridet visade att korhastigheterna
minskade totalt med 0,9 km/h. Den storsta minskningen skedde pa gator med
hastighetsbegransning 70 km/h, -2,0 km/h, den nést storsta pa ”50-gator: 1,2 km/h och den
minsta pa ”30”-gator: 0,1 km/h. Andel trafikarbete dver hastighetsgrans minskade kraftigt:
frdn 36 % till 22 % pa ”707-gata, frdn 28 % till 15 % pa ”50”-gata och fran 34 % till 27 % pé
”30”-gata.

Den initiala minskningen i hastigheterna var storre dn den som mdttes i ldngtidsmétningen.
Uppgéngen av hastighetsnivin mellan korttidsmitningen och langtidsmétningen ar av
storleksordningen under 10 % av minskningen frdn fOreperioden till korttidsmétningen
(forutom pa infartsleder med 70-gréins, dér &r det 30 %).

Négon statistiskt signifikant fordndring hos testfordonen i ankomsthastigheter fore korsningar
med véjningsplikt eller 1 svinghastigheter kunde inte pévisas pa 95 %-nivan.

Inga tecken pé spridningseffekter i form av ldgre hastigheter eller kompensationseffekter i
form av hogre hastigheter utanfor testomradet kunde hittas. Hastigheterna utanfor testomradet
har inte pédverkats overhuvudtaget, varken pa genomfarter genom mindre samhillen med
hastighetsbegransning pa 50 km/h och 30 km/h eller péa landsvidgarna med hastighetsgrins 70
eller 90 km/h eller pa motorvigen med hastighetsgrdans 110 km/h.

Den frivilliga anvindningen av aktiv gaspedal varierade kraftigt mellan testpersoner frén 0 %
till 88 % med medelvirde pa 11 %, vilket tyder pa att det finns en stor variation i hur man
anvander aktiv gaspedal. Kvinnor och édldre anvédnder den frivilligt 1 storre utstrickning &n
mén och unga. De initialt positiva till ISA anvinde systemet frivilligt i storre utstrdckning &n
de negativa. De som kor mycket anvdnder aktiv gaspedal frivilligt i mycket mindre
utstrackning dn de som kor lite.

Restiderna fordndrades totalt sett marginellt (-0,6 %), de minskade mest pd gator med
hastighetsgrans 30 km/h, med 5,4 %, medan de O6kade med 0,9 % pa gator med
hastighetsgrans 50 km/h och med 1,2 % pa gator med hastighetsgrans 70 km/h.

Totalt sett pd de 67 studerade strickorna minskade bensinforbrukningen per bil statistiskt
signifikant pd 90 % nivin med 1 %. Utsldppsméngderna per bil minskade statistiskt
signifikant p& 95 % nivan med 11 % for CO, 7 % for NOx och 8 % for HC. Tendensen for
minskning av alla tre studerade utslippsdmnena géller alla gatutyper - forutom infartsleder
med 70 km/h hastighetsgrins dir det finns en tendens till 6kning av CO-utslépp - dock kunde
statistisk signifikans i skillnaderna endast pavisas da de olika gatutyperna aggregerades.

Sédnkningarna 1 medelhastighet hos testfordonen indikerar en stor trafiksdkerhetspotential
enligt Nilssons (1982) potensmodell. P4 infartsleder dr den skattade minskningen i antalet
personskadeolyckor 12 - 17 %, p& huvudgator 5 - 9 %, och pé centrala gator 11 % om alla
fordon kor som vara testforare. Minskningen i antalet dodade kan forvédntas bli dubbelt sa
stor. Vi har dven kunnat visa minskningar i hastighetsspridning. Med tanke pé att sambandet
mellan hastighetsspridningen och olyckor har pavisats i tidigare studier (Salusjarvi, 1981;
Finch, et al. 1994) innebir detta en ytterligare sdkerhetspotential.



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 active accelerator pedal was going on from November 2000 till May 2001. The
system was installed in 290 vehicles for a period of 5-11 months, 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 a desired speed limit.

The aim of this study was to investigate:

- If the test drivers differ from the general population of drivers concerning speed level.

- How the speed level changes on different street types when the test drivers drive with
active accelerator pedal.

- If the test drivers change their driving style after long time use of active accelerator pedal.
- If there is compensatory behaviour within the city in form of test drivers not lowering their
speed in “low-speed situations” or in form of higher speeds when they leave the test area.

- If the test drivers use the active accelerator pedal voluntarily outside the test area.
- If travel time changes when driving with the active accelerator pedal.
- If fuel consumption and exhaust emissions change when driving with the active accelerator

The analyses of the studied variables were made for a before period and two after periods -
the short time use period, directly after activating the active accelerator pedal and the long
time use period, about 3 to 11 months after activating the system.

The test drivers’ speed level when driving without the active accelerator pedal did not differ
from the speed level of the general population of car drivers in Lund. In a number of sections
of different street types comparative observations of speeds of test vehicles and the general
population of car drivers were made. After long time use of the active accelerator pedal the
mean speed of the test vehicles decreased statistically significantly (p<0.05) compared to the
general population of car drivers, whose mean speed was unchanged.

Speed reductions were largest on stretches where the speed level without the active
accelerator pedal was the highest, often above the speed limit, but the active accelerator pedal
also had a clear effect on stretches with calmer rhythm. The speed reduction was largest on
mid-block sections where traffic was undisturbed from side streets, traffic lights or other
hindrances. The mean speed of test vehicles at mid-block sections, where mean speeds were
highest in the before situation, decreased statistically significantly (p<<0.05) on arterial streets
with double carriage way and speed limit of 70 km/h by 4.9 km/h; on arterial streets with
double carriage way and speed limit of 50 km/h by 5.0 km/h; on arterial streets with single
carriage way and speed limit of 50 km/h by 3.7 km/h; on main streets with speed limit of 50
km/h by 2.2 km/h. On streets with mixed traffic and speed limit of 50 km/h and 30 km/h
(where the speed level already was below the speed limit without the active accelerator pedal)
the reductions were on average 1.0 km/h and 1.7 km/h respectively, which were not
statistically significant (p<0.05).



Aggregated speed data for all streets within the test area showed that driving speeds (total
distance driven per total driving time minus stop time) decreased totally by 0.1 km/h. The
largest reductions were on streets with speed limits of 70 km/h: -2.0 km/h. The second largest
reduction on “50”-streets: 1.2 km/h and the smallest reduction on “30”-streets”: 0.9 km/h. The
proportion of vehicle-kilometers above the speed limit decreased significantly: from 36 % to
22 % on ”70”-streets, from 28 % till 15 % on ”’50”-streets and from 34 % to 27 % on ”30”-
streets.

The initial speed reduction (directly after the introduction of the active accelerator pedal) was
larger than the reduction after long time use of the active accelerator pedal. The increase in
the speed level between the short time and the long time use was of the magnitude below 10
% of the reduction from the before period to the short time after period (except for arterial
streets with 70 km/h limit, where it was about 30 %).

For approach speeds before intersections and for turning speeds at intersections no
statistically significant (p<0.05) differences could be shown.

No signs of spill over effects in form of lower speeds or compensatory effects in form of
higher speeds outside the test area could be found. The speeds of test vehicles outside the test
area were not influenced, neither on through roads in small villages with the speed limit of 50
km/h and 30 km/h, nor on rural roads with the speed limit of 70 km/h or 90 km/h, nor on
motorways with speed limit of 110 km/h.

The voluntary use of the active accelerator pedal varied between the test persons from 0 % to
88 % with a mean of 11 %. Women and old drivers used the active accelerator pedal
voluntarily to a larger extent than men and young drivers. Test drivers, initially positive to
ISA used the system voluntarily to a larger extent than the initially negative test drivers. Test
drivers, with high yearly mileage used the system voluntarily to a lesser extent than those with
lower yearly mileage.

Travel times changed marginally (decreased by 0.6 %), they decreased most on streets with
speed limit of 30 km/h (by 5.4 %) while they increased by 0.9 % on streets with speed limit of
50 km/h and by 1.2 % on streets with speed limit of 70 km/h.

Totally, on the studied 67 stretches, fuel consumption per car decreased statistically
significantly (p<0.1) with one percent. Emission volumes per car decreased statistically
significantly (p<0.05) with 11 % for CO, 7 % for NOx and 8 % for HC. The tendency for
decrease in all three studied emission substances is valid for all street types — except arterials
with the speed limit of 70 km/h where there is a tendency for increase in CO emissions —
however statistical significance in differences could only be shown on the aggregated level for
the different street types.

The reductions in mean speeds indicate a large traffic safety potential according to Nilsson’s
(1982) power model. On arterial streets the estimated effect on police reported injury accident
is a decrease by 12 - 17%, on main streets by 5 - 9 % and on central streets 11 % if all
vehicles drive like our test drivers. The reductions in the number of fatal accidents are
expected to be the double. We also could show reductions in speed variance. Given the
relationship between speed variance and accidents, established in earlier studies (Salusjirvi,
1981; Finch, et al. 1994), this means an additional traffic safety potential.



1 BAKGRUND

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett ISA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgriansen, digital karta
med alla hastighetsgrinser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Néar
foraren forsoker Overskrida hastighetsgransen aktiveras ett mottryck 1 pedalen. Om
nodvindigt kan foraren Overskrida hastighetsgrinsen 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
déarfor inte lokaliseras. Fordonen var ocksd utrustade med digital karta som inneholl alla
hastighetsgranser inom testomradet.

Installation av aktiv gaspedal i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001.
Utrustningen installerades i totalt 290 fordon, men avinstallerades i 78 fordon av olika
anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen {6r
utvéirderingen paborjades den planerade avinstallationen i november 2001 och pagick fram till
januari 2002.

Testomradet inkluderade hela Lunds tdtort och hade alla i1 Sverige forekommande
hastighetsgrianser, ISA-systemet var dock endast aktivt pa strickor med hastighetsgriansen 30,
50 och 70 km/h. Systemet aktiverades automatiskt ndr fordonet befann sig inom testomradet
och gick da ej att stinga av, utanfor testomrddet kunde foraren sjélv aktivera systemet och
stéilla in 6nskad hastighetsgréns.

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). Fordonen
som deltog i forsoket hade en dekal for att kunna identifiera dem i falt: dels pé baksidan med
texten: ”Denna bil har automatisk hastighetsbegriansning - LundalSA” och dels péd vindrutan
(ISA) for att kunna identifiera bilen fran inspelning med videokamera.

Utvirderingen av ISA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och Samhille
vid LTH har huvudansvaret for, utgick frdn de forskningsprojekt som institutionen har
bedrivit kring HastighetsBegrinsarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almgqvist 1987;
Almgqpvist et al. 1991; Persson et al. 1993; Varhelyi 1995; Almqvist & Nygérd 1997; Risser et
al. 1999; Varhelyi & Mikinen 1998). Utvirderingen 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 HastighetsBegrinsare (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 fullstindigt utbyggt
system och dels om ett delvis utbyggt system, d.v.s. ett ISA-system 1 blandtrafik.

- Att studera systemeffekterna av de ISA-fordon som kor i Lund.

- Attundersoka acceptansen av och betalningsviljan for det system som testas i Lund.

- Att kunna jamfora resultaten fran Lund med resultaten fran dvriga forsoksorter.



2 SYFTE

Syftet med denna studie har varit att se:

- om testforarna skiljer sig fran ’allménheten” vad géller hastighetsniva,

- hur hastighetsnivan pé olika gatutyper paverkas nér férarna kor med aktiv gaspedal,

- om testforarna dndrar sitt korsitt efter en langre tids anvindning av aktiv gaspedal,

- om det forekommer kompensatoriskt beteende inom tétorten i form av att foraren inte
sanker hastigheten 1 ”laghastighetssituationer” eller 1 form av hogre hastigheter nir
testforarna lamnar testomradet,

- om testforarna anvénder aktiv gaspedal frivilligt utanfor testomradet,

- om tidsforbrukningen for fordon utrustade med aktiv gaspedal fordndras,

- om drivmedelsforbrukning och avgasutslépp fordndras.

3 HYPOTESER

Hypoteserna som skulle testas i denna studie hdrstammar frdn hypoteslistan som tagits fram
baserat pa de tidigare ISA-projekten som genomforts vid LTH (Almgqvist et al. 1991; Persson
et al. 1993; Varhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et al. 1999; Varhelyi & Mikinen
1998).

Hypotes B1:
Efter langre tids anvéndning av ISA anpassar forsokspersonerna sitt korsétt till ISA. (Forsoker
inte kora Over géillande hastighetsgrins, jimnare korsétt, farre ingripanden och kick-down).

Hypotes B2:
Kompensatoriskt beteende inom tdtorten kan forvintas i form av att ISA-forare inte sidnker
hastigheten i ldghastighetssituationer.

Hypotes B6:

Vid langtidsanviandning och mera erfarenhet av ISA inser man att det inte 4r mdjligt att vinna
tid 1 trafiken och bdrjar planera sin tidsanvdndning béttre, vilket kan medverka till att
tendensen till kompensatoriskt beteende reduceras.

Hypotes B7a:
Kompensatoriskt beteende pd vidgar utanféor omraddet med automatisk hastighetsbegriansning
kan forvéntas i form av f6r hogre hastigheter.

Hypotes B7b:
”Beteendedverforing” fran testomrddet kan resultera i ldgre hastigheter pa végar utanfor
omradet med automatisk hastighetsbegrénsning.

Hypotes V3:

Bilister med ISA vénjer sig vid att kora med gasen 1 botten och drdjer dirfor med att sakta in i
tid t ex vid upphinnande av annan bil, vid dvergangsstille och vid korsning (i princip vid alla
situationer ddr man maste anpassa hastigheten men dér det kan goras “tidigt” eller ’sent”).
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Hypotes HI:
Hastighetsnivén sénks generellt inom tétort och specifikt vid korsningar och dvergéngsstillen.

Hypotes Til:
Tidsforbrukningen for ISA-utrustade bilar 6kar/minskar.

Hypotes M1:
Drivmedelsforbrukning och avgasutslapp minskar/okar for ISA-utrustade bilar.
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4 METOD OCH GENOMFORANDE

4.1 Urval av testforare

Urvalet av testforare gjordes slumpmadssigt fran bilregistret. Testforarna indelades 1 grupper
med beaktande av tre variabler: 1) Alder: 18-24; 25-44; 45-64; 65+; 2) Ko6n: man/kvinna; 3)
Attityd till ISA (positiva, neutrala och negativa), se tabell 1. I september 2001 fanns det 206
personbilar med aktiv gaspedal i trafik. Testforarna klassades som positiva om de svarade
”bra” pa fraga nr 7 (om ISA systemet som skulle testas 1 Lund) i rekryteringsenkéten:

”Vad skulle du tycka om att ha f6ljande utrustning 1 bilen? En anordning som ger ett mottryck
1 gaspedalen nér fordonet natt gillande hastighetsgrins, och hastighetsgransen inte gar att
overskrida forutom 1 en nddsituation for en kort stund.

'] ”Bra” " ”Inte bra” [ "Varken eller”

Tabell 1. Testforarei Lundal SA forsoket, indelade enligt kon, alder och initial attityd till
aktiv gaspedal (Av 284 testférare i personbilar har vi fatt in attityduppgifter pa
278 da nagra lamnade attitydfragan obesvarad i rekryteringsenkaten).

Aldersgrupp
18-24 25-44 45-64 65+
pos | neutr | neg | pos | neutr | neg | pos | neutr | neg | pos | neutr | neg
Man 4 1 2 41 7 8 61 13 12 28 3
Kvinna 5 0 0 26 3 12 28 12 5 5 0

Det var svart att rekrytera kvinnliga forare 6ver 65 érs alder (i denna grupp ér bilarna oftast
registrerade pd deras mén) och unga forare (da gruppen under 25 érs élder vanligtvis inte dger
bilar av nyare arsmodell och som skulle passa for ISA forsoket).

4.2 Testfordon

Studien baseras pd kordata insamlade med hjélp av loggning i alla de 206 fordon utrustade
med aktiv gaspedal som var med hela forsokstiden. Kordata loggades bade fore och efter att
utrustningen hade aktiverats, i genomsnitt fem veckor fore aktivering av utrustningen och tvé
efterperioder — korttidsméatningen (efterl) direkt efter aktivering av aktiv gaspedal och
langtidsmétningen (efter2) c:a 3-11 manader efter aktivering av aktiv gaspedal (2001-09-24 —
10-31). Analyserna har gjorts med avseende pa dessa tre perioder. Denna uppldggning gor att
korbeteendet kan jamforas nir man kor utan aktiv gaspedal (”foresituationen’) och med aktiv
gaspedal (“eftersituationen”). Vi kan dven se om det sker en langsiktig beteendeanpassning
ndr man har kort med aktiv gaspedal i 3 till 11 ménader.

P& vissa fordon visade det sig att pulsgivaren som gav den momentana hastigheten inte
levererade rimliga vérden till loggen och dessa fordon dr uteslutna ur analysen. Vidare har
kontakten mellan pulsgivaren och dataloggen 1 vissa fall brutits under forsdksperioden sa att
loggdata inte samlats in i1 for en eller flera av de perioder som studerats. Har inte foreperioden
loggats har fordonet strukits ur analysen, har ddremot nigon av efterperioderna forsvunnit ar
fordonet med 1 analysen. P4 grund av detta &r antalet passager storre i foreperioden dn i de
efterf6ljande perioderna. Totalt 4r 143 fordon analyserade for samtliga tre perioder, medan 60
fordon endast dr analyserade for foreperioden samt en efterperiod.

12



4.3 Loggade data

De loggade data inom testomradet var: datum, tid, position, korriktning, hastighetsgrins,
hastighet, acceleration, varvtal, gaspedalens ldge, “kick-down” samt korda meter. Dessa data
loggades med en frekvens pad SHz. Utanfor testomradet var loggningen mindre detaljerad, de
loggade data &r: datum, tid, koordinater, hastighet, aktiv gas ingriper, kick-down”, korda
meter samt frivillig anvdndning. Utanfor testomradet loggades variablerna med en frekvens pé
1Hz.

Databladet for loggdata samt variabellista for analys av loggdata finns 1 bilaga 1.

Positioneringen av fordon sker med GPS och noggrannheten forbéttras med hjilp av map-
matching. Som sédmst dr noggrannheten + 10 meter, men som regel dr den betydligt béttre &n
sa.

Hastigheten beréknas baserat pd signaler som genereras av pulsgivaren som dven ger underlag
till bilens hastighetsmitare. Den hastigheten kalibreras mot verklig hastighet enligt GPS. Vid
byte av dick kan loggad hastighet dndras ndgot gentemot verklig hastighet, eventuellt fel &r
uppskattningsvis maximalt + 4 %. Korstrdcka och tidsangivelse i loggfilen berdknas i
positioneringsenheten baserat pd GPS-data som har en mycket hog precision (Ins) dd de
kommer till GPS-mottagaren.

4.4 Testomrade
Testomradet bestar av samtliga strickor inom Lunds tdtort med hastighetsbegrinsningen 30,

50 eller 70 km/h. Inom Lunds tdtort forekommer dven hastighetsbegrdnsningen 110 km/h,
men den strackan dr ej inkluderad i studien. Kartan i figur 1 visar testomradet.

\_ ! b 5 o

iy

bl

L) {7
A 'Eh.a&:g‘
‘ xRN
o o7 &
b iy
N

Figur 1. Karta 6ver testomradet i Lunds tétort.
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4.5 Analyser

De jamforande analyserna med avseende pa de olika studerade variablerna gjordes for en
foreperiod och tva efterperioder — korttidsmitningen (efterl) direkt efter aktivering av aktiv
gaspedal och lédngtidsmitningen (efter2) c:a 3 till 11 méanader efter aktivering av aktiv
gaspedal. Eventuella skillnader mellan de olika tidsperioderna signifikanstestades for
hastigheterna och restider m.h.a. t-test och for variabler pd nominell nivd (antal ingrepp)
m.h.a. Chi*-test pa 95 % -nivan.

4.5.1 Punkthastigheter

I syfte att analysera om testfordonen skiljde sig fran “vanliga” fordon i Lund jimfordes
hastigheterna métta med slang i filt vid olika maétsnitt med hastigheterna loggade hos
testfordonen 1 samma snitt. Genomsnittlig punkthastighet berdknades for loggade fordon i
mitsnitt for faltmitningar for bade fore, “efter1”-perioden (korttidsmitningen direkt efter
aktivering av aktiv gaspedal) och “efter2”-perioden (langtidsmétningen c:a 3 till 11 ménader
efter aktivering av aktiv gaspedal (2001-09-24 — 10-31). Tolv stycken métsnitt studerades i
bada riktningarna.

4.5.2 Hastigheter pa strackor

For analys av hastigheter pa striackor valdes olika typer av gatustridckor som ar representativa
for trafikforhallandena i Lund (se tabell 2 samt bilaga 2). Urvalet har gjorts med hinsyn till
verkliga forhallanden sétillvida att gatustrdckorna inte paverkats av ombyggnader, dndrade
trafikregler eller andra omstandigheter som kan paverka bilisternas hastighetsval. Hinsyn har
dven tagits till trafikvolymen sé att vi valde strickor med forvéntat stor andel passager av
fordon ingdende i ISA-forsoket. De valda striackorna &r vidare en blandning av gatutyper med
olika funktioner som till exempel lokalgator, huvudgator och infartsleder. Hastighetsgranserna
pa gatorna som ingér i analysen &r 30, 50 och 70 km/h.

Tabell 2. Beskrivning av de studerade gatutyperna for analys av hastigheter pa strackor.

Benamning Hazsktm%?ns Beskrivning Antal strackor
Infartsled 70 Dubbla kdérbanor 8
Infartsled 50 Dubbla kdérbanor 10
Infartsgata 50 Enkel korbana 19

Huvudgata 50 Utan ”framkomlighetsstorande” inslag 12

Huvudgata ; , .

blandtrafik 50 Hog andel fotgéingare och cyklister 12

Centralgata 30 Med frekventa interaktioner mellan 3

blandtrafik trafikslagen

> 69

De valde strackorna var frdn drygt hundra meter ldnga upp till tva kilometer. Striackorna
studerades 1 bada riktningarna dir s& var mojligt. Analysen baseras pé
medelhastighetsprofilen ldngs strickan for samtliga passager Over hela strickan.
Medelhastigheterna 1 fore och eftersituationerna jamfordes i1 det snittet ldngs strackan dar
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medelhastighetsprofilen 1 foresituationen hade sin hogsta punkt, vilket formodas spegla ostord
passage.

4.5.3 Hastighetsspridning

Punkthastigheten pa testfordon bade med och utan aktiv gaspedal (l&ngtidsmétning)
analyserades vid 3-5 snitt for varje gatutyp. Dessa snitt valdes ddr medelhastigheten utan aktiv
gaspedal var lika med eller under hastighetsgrinsen. Pa detta sétt var det mojligt att studera
forandringar hastighet hos testfordon som utan aktiv gaspedal kérde under hastighetsgrinsen.
Om medelhastighetsprofilen ldangs den studerade strickan inte nadde upp till
hastighetsgransen valdes snittet med den hogsta medelhastigheten langs strickan

4.5.4 Ankomsthastigheter vid vajningsplikt fére korsningar och cirkulationsplatser

For att analysera hastighetsforloppet fore védjningspliktsreglerade korsningar och
cirkulationsplatser berdknades en genomsnittlig hastighetsprofil for samtliga fordon som
anlénder till korsningsmynningen fr.o.m. c:a 80 m fore korsning/cirkulationsplats och fram.
Ur denna hastighetsprofil har minimihastighet och maximihastighet tagits fram och jamforts
for foreperioden och efterperioderna. Sex tillfarter i tre fyrvégskorsningar, fem i T-korsningar
samt sju cirkulationsplatser studerades for en tillfart i vardera och. Berdkningarna gjordes for
en foreperiod och tvéd efterperioder — korttidsmétningen (efterl) direkt efter aktivering av
aktiv gaspedal och ldngtidsmétningen (efter2) c:a 3 till 11 manader efter aktivering av aktiv
gaspedal.

455 Svanghastigheter

For att analysera svinghastigheter i korsningar har en medelhastighetsprofil berdknats for
hoger- respektive vénstersvingande testfordon fran primérgatan. Totalt studerades 6 T-
korsningar och 3 fyrvéigskorsningar

4.5.6 Hastigheter inom testomradet totalt

Fran databasen for alla loggade kordata genomfordes en “totalanalys” av aggregerade
hastighetsdata for dels de olika hastighetsgrianserna 30, 50, 70 km/h och dels sammantaget for
alla korningar pd alla strickor inom testomrddet. Foljande variabler sammanstélldes och
analyserades:

- Reshastighet (total langd kord striacka dividerat med kortiden).

- Korhastighet (total 1dngd kord stricka dividerat med kortiden minus tid for stillastdende).

- Andel trafikarbete (korda km) 6ver hastighetsgrins.

Reshastigheten dr en spegling av kortiden (mindre relevant i trafiksdkerhetssammanhang) och
dérfor redovisas resultaten for denna variabel i ett eget kapitel under resultatredovisningen.

4.5.7 Hastigheter utanfér testomradet

Nér fordonen ldmnade testomradet slog utrustningen om till frivilligt ldge och férarna kunde
sjdlva stélla in hastighetsgrins pa utrustningen om de ville. For att studera eventuella
spridningseffekter fran aktiv gaspedal utrustningen i form av ligre hastigheter utanfor
testomradet eller kompensationseffekter i form av hogre hastigheter valdes ett antal
végstriackor 1 anslutning till testomrddet. De olika végstrickorna som analyserades bestod av
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en motorvégssektion, en sektion pa landsviag 90 km/h, tva sektioner genom mindre samhillen
dér hastighetsgriansen dndrades frdn 70 km/h, ner till som lagst 30 km/h for att sedan oka till
70 km/h igen samt en sektion ut ur testomradet med hastighetsgrans 70 km/h. Analysen
baseras pd medelhastighetsprofilen 6ver strackan for samtliga passager over hela strackan

4.5.8 Frivillig anvandning av aktiv gaspedal

Utanfor testomradet loggades om man anvinde aktiv gaspedal frivilligt, det vill siga om man
manuellt aktiverade utrustningen. P.g.a. att den digitala kartan endast tickte Lunds titort gick
det inte att registrera den aktuella hastighetsgrinsen och om foraren stillde in
hastighetsanpassaren pa den aktuella hastighetsgransen. Denna variabel ger darfor bara en
indikation pa acceptansen av utrustningen. Frivillig anvdndning berdknas som den andel av
hela korstrackan utanfor testomradet som utrustningen anvéndes manuellt.

459 Restider

Restider for de olika perioderna berdknades genom reshastigheten, det vill sidga den
genomsnittliga hastighet fordonen har inklusive stopp. Reshastigheten studerades for
hastighetsgranserna 30, 50 och 70 km/h samt ett genomsnitt for alla tre.

4.5.10 Drivmedelsférbrukning och avgasutslapp

Analysen gjordes for de olika typerna av gator i tabell 2 med avseende pa bensinforbrukning
och avgasutslipp (CO, NOy och HC). For berdkningarna anvdndes av VTI framtaget
avgasberdkningsprogram VETO (for en utforlig beskrivning av denna modell se
Hammarstrom och Karlsson, 1987). Méangden drivmedel och avgaser per bil och kérd km
berdknades for varje studerat strdk. Dérefter beriknades medelvarde for alla passager.
Emissionsfaktorerna  som VETO modellen anvinder &r valida inom ett begrinsat
hastighetsintervall (0-60 km/h) och accelerationsintervall (-1,5 - +1,5 m/s®) och giller for en
bensindriven typbil (Volvo 940).
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5 RESULTAT

5.1 Punkthastigheter hos testfordonen jamfort med allmanheten

Tabellerna 3-6 redovisar uppmaitta genomsnittshastigheter per gatutyp hos dels testfordonen
och dels ”allmidnheten” registrerade via slangmaétningar i falt.

Tabell 3. Sammanstallning av medelhastigheter loggade i testfordonen fore och efter
aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Typ | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Forandring
avplats | k n m Stdav | n m Stdav | n m Stdav | E1-F | E2-F | E2-E1l
rtl Km/h Km/h Km/h
D1 |30Centr
lokalg | V| 248 |25,01 | 10,89 | 294 | 25,16 | 9,11 | 155 | 26,61 | 7,18 | +0,15 | +1,60 | +1,45
D3 30 O | 461 |33,09 | 14,54 | 376 |29,10 | 4,14 | 187 | 31,39 | 4,68 |-3,99%|-1,70% | +2,29%
Upps.g.| V| 425 | 31,58 | 13,31 | 323 | 27,77 | 5,54 | 241 | 2820 | 9,08 |-3,81*|-3,38*| +0,43
D4 |30Centr| N | 178 | 27,79 | 11,41 | 180 | 27,82 | 7,36 | 87 | 26,18 | 11,10 | +0,03 | -1,61 | -1,64
Lokalg | S | 601 | 17,50 | 15,80 | 520 | 15,94 | 10,98 | 259 | 14,35 | 9,38 | -1,56 |-3,14*| -1,59*
D5 | 30/50 | O | 771 | 33,71 | 11,65 | 697 | 30,71 | 8,67 | 385 | 31,83 | 7,97 |-3,00% |-1,88*| +1,12*
Huvudg | V | 415 | 2827 | 12,34 | 396 | 26,49 | 10,18 | 236 | 27,98 | 9,59 |-1,78*| -0,29 | +1,49
D6 50 N | 666 |47,59 | 11,78 | 526 | 45,34 | 11,12 | 380 | 46,10 | 8,68 |-2,25%|-1,48*| +0,76
Infartsg | S | 604 | 49,49 | 11,33 | 603 | 46,96 | 7,69 | 428 | 48,81 | 6,13 |-2,53*| -0,68 | +1,85*
D8 50 N | 417 | 47,69 | 25,68 | 343 | 43,78 | 7,59 | 247 | 45,01 | 7,08 |-3,92*|-2,69% | +1,23*
Huvudg | S | 325 48,88 | 13,40 | 314 | 47,48 | 10,27 | 225 | 48,77 | 5,64 | -1,41 | -0,12 | +1,29
D9 50 O | 346 | 50,88 | 9,20 | 266 | 47,71 | 5,52 | 236 | 47,50 | 5,88 |-3,17*|-3,38*| -0,21
Huvudg| V | 253 | 52,65 | 7,96 | 221 | 49,17 | 4,40 | 190 | 48,06 | 4,25 |-3,49*|-4,60*| -1,11*
D12 50 O | 675 |35,51 (20,70 | 560 | 34,28 | 9,98 | 527 | 35,38 | 13,23 | -1,23 | -0,13 | +1,10
Huvudg | V | 417 | 42,19 | 19,13 | 356 | 41,30 | 7,09 | 302 | 42,40 | 7,77 | -0,89 | +0,21 | +1,10
D14 50 O | 450 | 4921 | 11,72 | 297 | 45,96 | 4,94 | 229 | 44,96 | 5,48 |-3,25%|-425%| -1,00*
Infartsg | V | 451 50,92 | 7,01 | 293 | 46,88 | 5,40 | 235 | 47,00 | 3,91 |-4,04*|-3,92*| +0,12
D15 50 O | 812 |5227| 8,05 | 575 |49.26 | 538 | 441 | 49,89 | 4,17 |-3,01%|-2,38% | +0,63*
Infartsg | V | 589 | 54,92 | 8,48 | 442 | 50,63 | 5,18 | 375 | 50,71 | 3,93 |-4,28*|-4,20*| +0,08
D16 70 O | 1373 | 58,37 (10,73 | 975 | 58,52 | 8,02 | 881 | 58,73 | 9,50 | +0,15 | +0,36 | +0,21
Infartsg | V | 1249 | 56,44 | 11,44 | 899 | 56,16 | 9,39 | 843 | 56,19 | 10,49 | -0,28 | -0,25 | +0,03
D17 70 N | 902 |5939 | 13,56 | 614 | 59,79 | 7,63 | 521 | 59,82 | 6,63 | +0,40 | +0,44 | +0,04
Infartsg | S | 932 | 61,19 | 14,60 | 659 | 60,87 | 8,12 | 569 | 60,43 | 7,67 | -0,32 | -0,76 | -0,44
Oviktat medelvirde for skillnad -2,06 | -1,66 | +0,40

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

Som framgér av tabell 3 minskade medelhastigheterna hos testfordonen fran foremétningen
till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant (pa 95 % nivan) 1 13 métsnitt av 23. Den
genomsnittliga fordndringen var -2,06 km/h (oviktat medelvéirde). Fran korttidsmitningen
(efterl) till l&ngtidsméatningen (efter2) dkade hastigheterna statistiskt signifikant (pd 95 %
nivén) 1 5 métsnitt och minskade i 3, i genomsnitt med +0,4 km/h (oviktat medelvérde). Trots
detta lag hastigheterna 1 l&ngtidsmitningen statistiskt signifikant ldgre jamfort med
foremitningen 1 12 matsnitt. Skillnaden i1 genomsnitt mellan langtidsmétningen och
foremétningan var -1,66 km/h (oviktat medelvirde), statistiskt signifikant (pd 95 % nivéan)
enligt teckentest .
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Tabell 4 Sammanstdlining av resultaten fran hastighetsmatningar med slang hos
" allméanheten” i Lund fére (under hosten 1999 och under varen 2000) och efter
(hosten 2001) installation av aktiv gaspedal.

Nr Typ | Ri Fore Efter (E) Foréndring
avplats | ktn [ Host 1999 (F1) Viar 2000 (F2) Host 2001 E E
n m |[Stav| n m |[Stav| n m Stav - -
Km/h Km/h km/h Fl F2
D1 |30Centr| V - - - 3502 | 26,1 | 6,5 | 5767 | 27,2 5,3 +1,1%*
lokalg
D3 30 0 | 1591 38 - 3517 | 36,4 | 8,1 | 2519 | 36,1 6,8 -1,9* -0,3
Upps.g. | V | 2083 | 37 - | 3809 | 359 | 6,6 | 2148 | 36,0 | 7,3 | -1,0* | +0,1
D4 |30Centr | N - - - 299 | 282 | 6,5 ]4759 | 27,0 | 53 -1,2%
Lokalg | S - - - 351 | 22,3 | 5,5 | 5277 | 33,1 9,4 +10,8*
D5 | 30/50 | O | 3215 33 - 5830 | 28,9 | 7,2 | 4677 | 35,3 6,1 | +2,3* | +74*
Huvudg | V | 1745 | 28 - 14968 | 349 | 6,3 | 3112 | 32,1 | 7,1 | +4,1* | -2,8*
D6 50 N | 4831 | 50 - 2978 | 56,3 | 81 | 6991 | 50,5 | 7,9 | +0,5* | -5,8*
Infartsg | S - - - - - - - - -
D8 50 N - - - 1644 | 46,8 | 9,5 | 3035 | 474 8,2 +0,6*
Huvudg| S - - - 1767 | 48,0 | 8,9 | 2979 | 45,8 8,5 -2,2%
D9 50 0 | 2220 54 - - - - 5086 | 52,2 8,2 -1,8%*
Huvudg | V | 2589 | 49 - - - - | 4159 | 535 | 8,0 | +4,5*
D12 | 50 O | 3007 | 41 - | 1305|391 | 72 | 3867|394 | 70 | -1,6* | 40,3
Huvudg | V | 3414 | 40 - 2209 | 384 | 7,7 | 4169 | 38,5 7,3 -1,5*% | +0,1
D14 50 0 | 2379 49 - - - - 2997 | 45,6 7,3 -3,4%
Infartsg | vV | 2229 50 - - - - 2500 | 484 7,1 -1,6%
D15 50 0O | 6781 54 - |13011) 52,8 | 7,6 | 8736 | 46,7 7,6 -7,3* | -6,1%*
Infartsg | V | 3050 | 53 - - - - | 7780 | 46,8 | 6,9 | -6,2*
D16 70 0 - - - - - - - - -
Infartsg | V | 8461 58 - - - - | 11916 | 57,5 9,4 -0,5%*
D17 70 N | 5033 56 - - - - 4720 | 58,7 8,5 | +2,7*
Infartsg | S | 3578 | 55 - - - - 14802 | 60,8 | 82 | +58*
Oviktat medelvérde for skillnad -0,4 +0,1
* = Statistiskt signifikant skillnad pa 95 % nivan enligt t-test.
** = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 % nivan enligt t-test med en antagen

standardavvikelse pa 10 km/h 1 ”forel” situationen.

Som framgér av tabell 4 minskade medelhastigheterna hos allménheten” frén “forel”-
mitningen till efter”’-méitningen statistiskt signifikant (pa 95 % nivéan) i 10 métsnitt av 16 och
okade 1 6, vilket inte ger ndgon statistiskt signifikant skillnad pd 95 %-nivan enligt teckentest.
Den genomsnittliga fordndringen var -0,4 km/h (oviktat medelvirde). Jamfort med ~fore2”-
métningen minskade medelhastigheterna 1 “efter”-méatningen statistiskt signifikant (pd 95 %
nivan) i 5 mditsnitt av 13 medan de okade i 4 mitsnitt, vilket inte ger ndgon statistiskt
signifikant skillnad pa 95 %-nivén enligt teckentest. Den genomsnittliga fordndringen var
+0,1 km/h (oviktat medelvérde). Slutsatsen frén analysen &r att ingen signifikant fordndring i
hastighetsnivan hos “allmidnheten” kunde pavisas.
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Tabell 5. Jamférelse av resultat fran slangmétningar och loggdata i testfordon fore
aktivering av aktiv gaspedal.
Nr Typ | Ri Slangmaétning i falt (S) Loggdata fore (L) Skillnad
av plats lt‘ Host 1999 (S1) Var 2000 (S2) L L
n n m |Stav| n m |Stav| n m Stav S-l S- 5
Km/h Km/h Km/h
D1 |30Centr
lokalg | V - - - 3502 | 26,1 | 6,5 | 248 | 25,01 | 10,89 - -1,09
D3 30 O | 1591 38 - 3517 | 36,4 | 8,1 | 461 |33,09 | 14,54 | -491** | -331*
Upps.g. | V | 2083 37 - 3809 | 359 | 6,6 | 425 | 31,58 | 13,31 | -5,42** | -4,32%
D4 |30Centr| N - - - 299 | 282 | 6,5 | 178 | 27,79 | 11,41 - -0,41
Lokalg | S - - - 351 | 223 | 5,5 | 601 | 17,50 | 15,80 - -4,80*
D5 | 30/50 | O | 3215 33 - 5830 | 28,9 | 7,2 | 771 | 33,71 | 11,65 | +0,71 +4,81%*
Huvudg | V | 1745 28 - | 14968 | 34,9 | 6,3 | 415 | 2827|1234 | +0,27 -6,63*
D6 50 N | 4831 50 - 2978 | 56,3 | 8,1 | 666 |47,59 | 11,78 | -2.41** | -8,71*
Infartsg | S - - - - - - 604 | 4949 | 11,33 - -
D8 | 50 |[N| - - - | 1644 | 46,8 | 9,5 | 417 | 47,69 | 25,68 - +0,89
Huvudg | S - - - 1767 | 48 89 | 325 |48,88 | 13,40 - +0,88
D9 50 O | 2220 54 - - - - 346 | 50,88 | 9,20 | -3,12** -
Huvudg| V | 2589 49 - - - - 253 | 52,65 | 7,96 | +3,65%* -
D12 50 O | 3007 41 - 1305 | 39,1 | 7,2 | 675 | 35,51 20,70 | -5,49** | -3,59%
Huvudg | V | 3414 40 - 2209 | 384 | 7,7 | 417 | 42,19 | 19,13 | +2,19%* | +379*
DI4| 50 |O|2379]| 49 - - - - | 450 | 4921 | 11,72 | +0,21 -
Infartsg | vV | 2229 50 - - - - 451 150,92 | 7,01 | +0,92%* -
D15 50 O | 6781 54 - |13011] 52,8 | 7,6 | 812 | 52,27 | 8,05 | -1,73** | -0,53
Infartsg | V | 3050 53 - - - - 589 | 5492 | 8,48 | +1,92%* -
Dl6 70 0 - - - - - - 1373 | 58,37 | 10,73 - -
Infartsg | V | 8461 58 - - - - 1249 | 56,44 | 11,44 | -1,56** -
D17 70 N | 5033 56 - - - - 902 | 59,39 | 13,56 | +3,39** -
Infartsg | S | 3578 55 - - - - 932 | 61,19 | 14,60 | +6,19** -
Oviktat medelvirde for skillnad -0,32 -1,77

% —

Statistiskt signifikant skillnad pa 95 % nivan enligt t-test.
Statistiskt signifikant skillnad p&d 95 % nivan enligt t-test med en antagen
standardavvikelse pa 10 km/h for slangmaétningar i ”forel” situationen.

Som framgar av tabell 5 dr medelhastigheten hos testfordonen statistiskt signifikant ldgre &n
hos “allmédnheten” pa 9 strickor och den iar statistiskt signifikant hogre pd 7 strickor. Detta
indikerar att testforarna inte skiljer sig signifikant frén “vanliga” bilforare i Lund.
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Tabell 6. Jamforelse av resultat fran slangmétningar och loggdata i testfordon efter
aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Typ | Ri | Slangmitning i falt Loggdata Skillnad
av plats lt‘ Efter (SE) Efter 1 (L1) Efter 2 (L2) Ll 2 | 12
n n m |Sta| n m Stav n m Stav N N )
Kmh | v Km/h Km/h SE SE L1

D1 | 30Centr

lokalg | V | 5767 | 27,2 |53] 294 | 25,16 | 9,11 | 155 | 26,61 | 7,18 | -2,04* | -059 | +1.45
D3 30 O | 2519 | 36,1 [68]376[29,10] 414 | 187 | 31,39 | 4,68 | -7,00% | -4,71* [+229*
Upps.g. | V | 2148 | 36,0 73] 323 [ 27,77 | 5,54 | 241 | 2820 | 9,08 | -823* | -7,80* | +0.43
D4 | 30Centr | N | 4759 | 27,0 [53] 180 | 27,82 | 7,36 | 87 | 26,18 | 11,10 | +0.82 | -0,82* | -1,64
Lokalg | S | 5277 | 33,1 [94] 520 | 15,94 | 10,98 | 259 | 14,35 | 9,38 | -17,16* | -18,75* | -1,59*
D5 | 30/50 | O | 4677 | 353 [6,1] 697 | 30,71 | 8,67 | 385 | 31,83 | 7,97 | -4,59* | -3.47* [+1,12%
Huvudg | V | 3112 | 32,1 [7,1] 396 | 26,49 | 10,18 | 236 | 27,98 | 9,59 | -5,61* | -4,12* | +1,49
D6 50 | N | 691 | 505 [7,9] 526 | 4534 | 11,12 | 380 | 46,10 | 8,68 | -5,16* | -4,40* | +0,76
Infartsg | S - - - 1603 | 46,96 | 7,69 | 428 | 48,81 | 6,13 ] - [+1.85%
D8 50 N | 3035 | 474 |82 343 | 43,78 | 7,59 | 247 | 45,01 | 7,08 | -3,62*% | -2,39% |+1,23*
Huvudg 75172979 | 458 [8,5] 314 | 4748 | 1027 | 225 | 48,77 | 564 | +1.68% | +2.97* | +1.29
D9 50 O | 5086 | 522 [82]266 47,71 ] 552 | 236 [ 47,50 | 588 | -4,49% | -470* | -0,21
Huvudg | vV | 4159 | 53,5 [8,0] 221 [ 49,17 | 4,40 | 190 | 48,06 | 425 | -433* | -544* [-1.11*
DI2 | 50 O | 3867 | 394 [7,0] 560 | 34,28 | 998 | 527 | 35,38 | 13,23 | -5,12* | -4.02* | +1,10
Huvudg | V | 4169 | 38,5 [7,3] 356 | 41,30 | 7,090 | 302 | 42,40 | 7.77 | +2,80* | +3,90* | +1,10
D141 50 O | 2997 | 45,6 |7.3| 297 | 45,96 | 494 | 229 | 44,96 | 548 | +036 | -0,64 |-1,00%
Infartsg v 172500 | 484 [7.1] 293 | 4688 | 540 | 235 | 47,00 | 391 | -1,52 | -1.40% | +0,12
DI5 | 50 O | 8736 | 46,7 [7,6] 575 | 49,26 | 538 | 441 | 4989 | 4,17 | +2,56* | +3,19% [+0,63*
Infartsg | V | 7780 | 46,8 |69 ] 442 | 50,63 | 5,18 | 375 | 50,71 | 3,93 | +3.83* | +3,91* | +0,08
D16 | 70 0 - - - 1975 | 58,52 | 8,02 | 881 | 58,73 | 9,50 - - +0,21
Infartsg | V | 11916 | 57,5 [9.4] 899 | 56,16 | 9,39 | 843 | 56,19 | 10,49 | -1,34* | -1,31* | +0,03
D17 70 | N[ 4720 | 58,7 [85] 614 | 59,79 | 7,63 | 521 | 59,82 | 6,63 | +1,09* | +1,12* | +0,04
Infartsg | S | 4802 | 60,8 [82] 659 | 60,87 | 8,12 | 569 | 6043 | 7,67 | +0,07 | -037 | -044
Oviktat medelvirde for skillnad 2,72 -2,37 | 40,40

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

Som framgar av tabell 6 d&r medelhastigheten hos testfordonen vid korttidsméatningen (efterl)
statistiskt signifikant (pd 95 %-nivan) lagre i 13 métsnitt, medan den &r statistiskt signifikant
hogre 1 5 mitsnitt (av totalt 21), vilket inte &r ndgon statistiskt signifikant skillnad pa 95 %-
nivan enligt teckentest. I genomsnitt ligger medelhastigheterna 2,7 km/h (oviktat medelvirde)
lagre &n hos ”allmidnheten” vid dessa matsnitt. Fran korttidsmétningen (efterl) till
langtidsmitningen (efter2) okade hastigheterna hos testfordonen statistiskt signifikant i 5
matsnitt och minskade 1 3, 1 genomsnitt med +0,4 km/h (oviktat medelvirde). Trots detta 1ag
hastigheterna hos testforarna i 1dngtidsmétningen (efter2) statistiskt signifikant ldgre dn hos
“allmédnheten” 1 13 métsnitt och hogre 1 5 snitt, vilket &r en statistiskt signifikant skillnad pa
95 % nivén enligt teckentest. I genomsnitt 14g medelhastigheterna hos testfordonen -2,4 km/h
(oviktat medelvérde) ldgre dn hos allmédnheten enligt slangmétningarna i samma matpunkter
efter aktivering av ISA system i Lund.

Slutsatsen av jamforelsen mellan hastigheterna hos “allménheten” och tesfordonen i Lund é&r
att 1 foresituationen skilde sig dessa inte fran varandra signifikant. Vid langtidsmétnigen efter
inférandet av aktiv gaspedal i 290 fordon i Lund minskade medelhastigheterna hos
testfordonen statistiskt signifikant medan hastighetsnivan hos allménheten var oféréndrad.
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5.2 Hastigheter p& strackor

Figurer 2 - 7 visar exempel pa medelhastighetsprofiler hos testfordonen pa olika typer av
gator. Hastighetsprofilerna for alla studerade strdckor finns i bilaga 3. Tabellerna 7-12

redovisar sammanstillningar av  medelhastigheterna pa strickor, 1 snitten déar

medelhastighetsprofilen i foresituationen nadde sin hogsta punkt.

5.2.1 Infartsled, 70 km/h, dubbla kérbanor
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Figur 2. Medehastighetsprofiler hos testfordonen pa Infartsed, 70 km/h, dubbla
korbanor.

Tabell 7. Sammanstdllning av medehastigheter for testfordonen pa strackor:
Infartded, 70 km/h, dubbla korbanor, fére och efter aktivering av aktiv
gaspedal.

Nr | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Forandring
tk n m |Stdav| n m |Stdav| n m | Stdav | E1-F | E2-F | E2-El
" Km/h Km/h Km/h

ISt | F | 387 |73,34] 9,14 | 328 | 68,20 | 3,90 | 316 | 70,06 | 8,73 | -5,14* | -3,29* | +1,85*
B | 849 | 7545 |12,34 | 658 | 68,48 | 7,04 | 662 | 71,63 | 11,48 | -6,98* | -3,82* | +3,15%

IS2 | F | 405 | 77,87 | 12,14 | 313 | 68,40 | 6,69 | 216 | 70,67 | 8,63 | -9,47* | -7,21* | +2,27*
B | 379 | 74,73 | 11,42 | 318 | 68,91 | 7,65 | 221 | 70,28 | 8,26 | -5,82* | -445* | +1,37

IS3 | F | 1127 | 77,11 | 12,20 | 932 | 70,45 | 7,18 | 709 | 72,24 | 6,50 | -6,66* | -4,87* | +1,79*
B | 858 |76,75| 881 | 737 | 68,46 | 5,13 | 542 | 71,30 | 6,39 | -8,28* | -5,45* | +2,84*

IS4 | F | 947 | 78,18 | 10,25 | 805 | 70,70 | 6,75 | 608 | 72,22 | 6,01 | -7.48* | -596* | +1,52*
B | 893 | 74,41 | 8,03 | 730 | 68,23 | 5,22 | 549 | 70,17 | 6,09 | -6,18* | -4,24* | +1,94*

Oviktat medelv. | 75,98 68,98 71,07 -7,00 | -491 +2,09

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

Som framgar av tabell 7 minskade medelhastigheten hos testfordonen pé infartsled, 70 km/h
med dubbla korbanor, fran féremétningen till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant
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(pa 95 %-nivén) 1 alla 8 observerade mitsnitt. Den genomsnittliga fordndringen var -7,0 km/h
(oviktat medelvirde). Fran korttidsmitningen (efterl) till 1&ngtidsmétningen (efter2) okade
hastigheterna statistiskt signifikant (pad 95 %-nivdn) 1 7 métsnitt 1 genomsnitt med 2,1 km/h
(oviktat medelvérde). Trots detta ldg medelhastigheten jaimfort med foremétningen statistiskt
signifikant (p&d 95 %-nivan) ldgre 1 ladngtidsmitningen 1 alla snitt. Den genomsnittliga
skillnaden mellan 14ngtidsmétningen och foremétningan var -4,9 km/h (oviktat medelvirde).
Slutsatsen dr att medelhastigheten hos testfordonen pd infartsled, 70 km/h med dubbla
korbanor minskade statistiskt signifikant pa 95 %-nivén.

5.2.2 Infartsled, 50 km/h, dubbla kérbanor
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Figur 3. Medehastighetsprofiler hos testfordonen pa Infartsed, 50 km/h, dubbla
korbanor.
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Tabell 8. Sammanstdllning av medehastigheter for testfordonen pa stréckor:
Infartded, 50 km/h, dubbla korbanor, fére och efter aktivering av aktiv
gaspedal.

Nr | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Foréndring

l: n m Stdav | n m Stdav n m Stdav | E1-F | E2-F | E2-E1
n Km/h Km/h Km/h
IS6 | F | 1793 ] 53,03 | 18,80 | 1281 | 48,00 | 5,70 | 1154 | 49,73 | 7,98 |-5,03*|-3,30* | +1,73*
B | 1120 | 52,00 | 12,75 | 768 | 47,60 | 5,68 | 697 | 47,59 | 6,86 |-4,40*|-4,41*| -0,01
IS7 | F | 243 | 50,12 | 6,17 | 190 | 47,16 | 3,85 | 129 | 47,64 | 5,55 |-2,96* |-2,48*| +0,48
B | 202 | 52,53 | 6,36 | 188 | 48,97 | 3,85 | 120 | 49,35 | 5,66 |-3,56*|-3,18*| +0,38
IS8 | F | 635 | 57,85 | 7,27 | 442 | 51,39 | 6,13 | 341 | 51,73 | 5,04 |-6,46*|-6,12*| +0,34
B | 583 | 58,45 | 6,72 | 419 | 52,78 | 5,96 | 340 | 53,81 | 5,71 |-5,66*|-4,64*|+1,02*
IS9O | F | 473 | 58,73 | 9,44 | 369 | 52,61 | 6,36 | 302 | 53,02 | 5,71 |-6,12*|-570*| +0,41
B | 601 | 56,04 | 7,58 | 454 | 48,97 | 490 | 331 | 50,17 | 4,32 |-7,08*|-5,87*| +1,20*
IS10| F | 175 | 58,10 | 7,85 | 149 | 51,17 | 4,41 101 |49,60 | 5,11 |-6,94*|-8,50*| -1,57*
B | 276 | 56,06 | 7,05 | 216 | 50,56 | 5,68 196 | 50,16 | 7,74 |-5,50*%|-591*| -0,41
Oviktat medelv. | 55,29 49,92 50,28 -5,37 | -5,01 | 40,36

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

Som framgar av tabell 8 minskade medelhastigheten hos testfordonen pé infartsled, 50 km/h
med dubbla korbanor, fran féremétningen till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant
(pa 95 %-nivan) i alla 10 observerade métsnitt. Den genomsnittliga forandringen var -5,4
km/h (oviktat medelvirde). Fran korttidsmitningen (efterl) till I&ngtidsméatningen (efter2)
okade hastigheterna statistiskt signifikant (pd 95 %-nivén) 1 3 maétsnitt i genomsnitt med 0,4
km/h (oviktat medelvirde). Trots detta 1&g medelhastigheten jamfort med foremétningen
statistiskt signifikant (pa 95 %-nivan) ldgre 1 langtidsmétningen 1 alla snitt. Den
genomsnittliga skillnaden mellan langtidsmétningen och féremétningan var -5,0 km/h (oviktat
medelvirde). Slutsatsen dr att medelhastigheten hos testfordonen pa infartsled, 50 km/h med
dubbla kérbanor minskade statistiskt signifikant pa 95 %-nivén.
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5.2.3 Infartsgata 50 km/h, enkel kérbana
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Figur 4. Medehastighetsprofiler hos testfordonen pa Infartsgata, 50 km/h, enkel
korbana.
Tabell 9. Sammanstdlining av medelhastigheter for testfordonen pa strackor:
I nfartsgata, 50 km/h, enkel kdrbana, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.
Nr | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Foréndring
k n m |Stdav| n m |Stdav| n m | Stdav | E1-F E2-F | E2-El
tn Km/h Km/h Km/h
IGl | F | 526 |51,36 | 6,82 | 425 | 47,70 | 3,65 | 351 | 47,82 | 4,22 | -3,66* | -3,54* | +0,12
B | 437 |5506]| 9,56 | 340 | 48,88 | 2,88 | 286 | 49,34 | 3,51 | -6,18* | -5,72* | +0,45
IG4 | F | 292 | 51,78 | 5,88 | 244 | 48,78 | 3,88 | 188 | 48,94 | 3,96 | -3,00* | -2.84* | +0,16
B | 282 |50,70 | 7,27 | 228 | 47,94 | 3,44 | 186 | 47,98 | 5,35 | -2,75* | -2,72* | +0,03
IG5 | F | 528 | 51,89 | 7,19 | 393 | 47,87 | 5,34 | 326 | 48,58 | 4,89 | -4,02* | -3,31* | +0,71
B | 514 | 53,72 | 6,67 | 398 | 49,11 | 5,49 | 309 | 50,16 | 3,70 | -4,62* | -3,56* | +1,06*
IG6 | F 151 | 52,77 | 5,38 | 121 | 4824 | 3,27 | 85 |49,25| 3,18 | -4,53* | -3,52* | +1,01*
IG7 | F | 364 |58,74 | 8,41 | 226 | 50,04 | 521 | 240 | 51,13 | 3,84 | -8,70* | -7,61* | +1,09*
B | 298 |60,14| 869 | 207 | 50,82 | 5,09 | 225 | 53,51 | 5,51 | -9,31* | -6,63* | +2,69*
IG8 | F | 176 | 58,74 | 9,57 | 124 | 47,73 | 22,49 | 155 | 52,10 | 6,98 | -11,01* | -6,64* | +4,37*
B | 261 |54,69| 7,82 | 199 | 50,12 | 4,93 | 148 | 50,84 | 3,82 | -4,57* | -3,85* | +0,71
IG9 | F 97 53,07 19,12 | 77 | 48,26 | 3,89 | 95 |50,92 | 5,34 | -4,81* | -2,15 | +2,66*
B | 153 | 51,29 | 12,77 | 116 | 48,65 | 3,54 | 113 | 49,35 | 6,50 | -2,64* | -1,94 +0,70
IG10 | F | 407 | 51,10 | 6,24 | 328 | 47,52 | 5,26 | 282 | 47,37 | 5,03 | -3,59* | -3,73* | -0,15
B | 422 | 51,90 | 12,75 | 310 | 48,48 | 7,92 | 286 | 49,39 | 7,23 | -3,42* | -2,51* | +0,91
IG11 | F | 437 | 47,75 | 11,55 | 328 | 45,93 | 5,64 | 276 | 45,96 | 6,54 | -1,83* | -1,80* | +0,03
B | 447 | 48,72 115,32 | 331 | 46,19 | 5,49 | 295 | 46,60 | 4,55 | -2,54* | -2,12* | +0,42
IG13 | F | 530 | 49,21 | 11,29 | 423 | 46,68 | 5,20 | 340 | 46,95 | 6,02 | -2,54* | -2,26* | +0,28
B | 465 | 51,31 | 16,38 | 352 | 46,10 | 4,70 | 340 | 47,52 | 4,81 | -5,21* | -3,80* | +1,42*
Oviktat medelv. | 52,84 48,16 49,14 -4,68 -3,70 | +0,98

* = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 % nivén enligt t-test.
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Som framgér av tabell 9 minskade medelhastigheten hos testfordonen pé infartsgata, 50 km/h
med enkel kdrbana frén foremétningen till korttidsmétningen (efter1) statistiskt signifikant (pa
95 %-nivén) 1 alla 19 observerade madtsnitt. Den genomsnittliga fordndringen var -4,7 km/h
(oviktat medelvirde). Fran korttidsmitningen (efterl) till 1&ngtidsmétningen (efter2) dkade
hastigheterna statistiskt signifikant (pad 95 %-nivdn) 1 7 métsnitt 1 genomsnitt med 1,0 km/h
(oviktat medelvérde). Trots detta ldg medelhastigheten jaimfort med foremétningen statistiskt
signifikant (pd 95 %-nivan) ldgre 1 langtidsmétningen 1 17 snitt. Den genomsnittliga
skillnaden mellan 1dngtidsmétningen och foremétningan var -3,7 km/h (oviktat medelvirde).
Slutsatsen dr att medelhastigheten hos testfordonen pa infartsgata, 50 km/h, med enkel
korbana, minskade statistiskt signifikant pa 95 %-nivan.

5.2.4 Huvudgata 50 km/h

HA2B

Without ISA
\ CI (min)

Cl (max)
Short time use
Long time use

{

Speed (km/h)

N
=]

=
o

o

0-5m ;
26-30m |
51-55m 7
76-80 m 7
101-105 m 7
126-130 m
151-155 m 7
176-180 m 7
201-205 m -
226-230 m
251-255m 1
276-280 m -
301-305 m -
326-330 m -
351-355 m -
376-380 m 1
401-405 m
426-430 m 7
451455 m 7
476-480 m
501-505 m -
526-530 m -
551-557 m

Distance (m)

Figur 5. Medelhastighetsprofiler hos testfordonen pa huvudgata, 50 km/h.
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Tabell 10. Sammanstdllning av medelhastigheter

for

testfordonen pa strackor:
Huvudgata, 50 km/h fére och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Foréndring
lt{ n m |Stdav| n m | Stdav | n m | Stdav | E1-F | E2-F | E2-El
N Km/h Km/h Km/h
HA2 | F | 169 |50,23 | 13,75 | 146 | 46,53 | 4,29 | 82 | 4598 | 4,92 |-3,70* | -4,25*%| -0,55
B | 195 149,26 | 5,81 | 124 [ 47,24 | 4,07 | 132 | 4743 | 4,93 [-2,02*|-1,82* | 40,20
HA3 | F | 527 | 48,18 | 12,56 | 436 | 46,31 | 5,34 | 452 | 45,46 | 5,61 |-1,86*|-2,71*|-0,85%*
B | 449 |46,33 | 12,30 | 400 | 44,67 | 5,64 | 379 | 44,84 | 4,92 |-1,66*%|-1,49*| +0,17
HA4 | F | 517 | 45,15 8,29 [ 411 4429 | 7,73 | 348 | 43,38 | 8,54 | -0,86 |-1,77*| -0,91
B | 659 4230 | 9,24 1490 | 41,83 | 7,66 | 374 | 42,17 | 7,25 | -0,47 | -0,13 | 40,34
HAS | F | 275 |51,75| 5,56 | 235|50,17 | 5,21 | 191 | 50,89 | 5,26 |-1,59*%| -0,86 | +0,72
B | 206 |49,54 | 6,51 | 118 [45,79 | 5,27 | 97 [ 45,15 6,06 |-3,75*%|-4,39*%| -0,64
HA6 | F | 123 [38,00 | 6,88 | 111 [37,39 | 6,61 | 102 | 36,11 | 7,54 | -0,61 | -1,89 | -1,29
B | 123 [40,82 ] 6,93 | 116 | 40,74 | 7,18 | 71 39,20 | 6,21 | -0,08 | -1,61 | -1,54
HA7 | F 86 |41,35] 8,40 | 88 39,13 | 8,85 | 50 [38,18] 9,68 | -2,22 | -3,17 | -0,94
B| 97 14246 698 | 88 [41,18 | 8,01 | 49 | 40,28 | 7,46 | -1,28 | -2,18 | -0,90
Oviktat medelv. | 45,45 43,77 43,26 -1,67 | -2,19 | -0,51

* = Statistiskt signifikant skillnad pé 95 %-nivan enligt t-test.

Som framgér av tabell 10 minskade medelhastigheten pa huvudgata, 50 km/h hos
testfordonen fran foremétningen till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant (pa 95
%-nivan) 1 6 av 12 mitsnitt. Den genomsnittliga fordndringen var -1,7 km/h (oviktat
medelvirde). Frdn korttidsmitningen (efterl) till langtidsmétningen (efter2) minskade
hastigheterna ytterligare i ett, i genomsnitt med -0,5 km/h (oviktat medelvirde) for alla snitt.
Jamfort med foremétningen 1ladg medelhastigheten statistiskt signifikant ldgre 1
langtidsmitningen i 6 snitt, vilket &r en statistiskt signifikant skillnad pa 95 % nivan enligt
teckentest. Den genomsnittliga skillnaden mellan 1&ngtidsmétningen och féreméitningan var -
2,2 km/h (oviktat medelvdrde). Slutsatsen dr att medelhastigheten hos testfordonen pa
huvudgata, 50 km/h minskade statistisk signifikant pa 95 %-nivan.
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5.2.5 Huvudgata 50 km/h, blandtrafik
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Figur

Tabell 11. Sammanstéllning av medelhastigheter
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Medel hastighetsprofiler hos testfordonen pa huvudgata, 50 kmv/h, blandtrafik.

for

testfordonen pa strackor:

Huvudgata, 50 km/h, blandtrafik, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Fordndring
lt( n m | Stdav | n m | Stdav | n m | Stdav | EI-F | E2-F | E2-El
N Km/h Km/h Km/h
HB1 | F | 230 | 42,07 | 7,24 | 207 | 42,15 | 5,78 | 218 | 43,16 | 7,96 | +0,07 | +1,09 | +1,02
B | 236 | 3892 7,61 | 200 |40,32| 7,96 | 164 | 39,61 | 6,56 | +1,40 | +0,69 | -0,71
HB2 | F | 104 | 3897 | 4,76 | 105 37,92 | 5,11 | 50 | 37,71 | 533 | -1,05 | -1,26 | -0,21
B| 67 14049 | 553 | 70 | 38,87 | 495 | 40 | 37,61 | 6,01 | -1,62 | -2,88* | -1,26
HB3 | F | 182 |37,67 | 845 | 123 | 35,08 | 9,30 | 80 | 34,96 | 8,32 | -2,59* | -2,70* | -0,12
B | 200 |37,63 | 9,39 | 149 [ 34,46 | 6,22 | 86 | 34,93 | 8,54 | -3,16* | -2,70* | +0,47
HB5 | F | 335 | 31,39 12,79 | 301 | 30,50 | 9,97 | 190 | 30,67 | 8,98 | -0,90 | -0,72 | +0,17
B | 304 |31,66|10,74 217 [ 32,21 | 8,62 | 182 | 31,72 | 6,34 | +0,54 | +0,06 | -0,48
HB6 | F | 102 | 41,89 | 6,71 | 88 |40,49 | 496 | 55 | 41,21 | 597 | -1,40 | -0,67 | +0,72
B | 215 |3885] 9,25 | 173 | 3898 | 7,34 | 122 | 39,41 | 8,57 | +0,14 | +0,56 | +0,42
HB7 | F | 102 | 41,89 | 6,71 | 88 |40,49 | 496 | 55 |41,21 | 597 | -1,40 | -0,67 | +0,72
B | 114 3560 | 7,15 | 82 [33,07 | 841 | 84 (33,37 ] 9,86 | -2,53* | -2,23 | +0,30
Oviktat medelv. | 38,08 37,04 37,13 -1,04 | -0,95 | +0,09

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

Som framgér av tabell 11 minskade medelhastigheten pa huvudgata, 50 km/h, blandtrafik, hos
testfordonen fran foremaétningen till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant (pa 95
%-nivdn) 1 3 mitsnitt av 12. Den genomsnittliga forédndringen var -1,0 km/h (oviktat
medelvirde). Fran korttidsmétningen (efterl) till langtidsméatningen (efter2) fordndrades
hastigheterna inte statistiskt signifikant (pd 95 %-nivan) i ndgot mdtsnitt. Jimfort med
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foremdtningen 14g medelhastigheten statistiskt signifikant (pd 95
langtidsmédtningen 1 3 snitt. Den genomsnittliga skillnaden mellan langtidsmétningen och
foremdtningan var -1,0 km/h (oviktat medelvdrde). Slutsatsen &dr att medelhastigheten pa
huvudgata, 50 km/h, blandtrafik, minskade generellt hos testfordonen, dock nigon statistisk
signifikans pa 95 %-nivan kunde inte pavisas enligt teckentest.

5.2.6 Centralgata, 30 km/h, blandtrafik
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Tabell 12. Sammanstéllning av medelhastigheter
Centralgata, 30 km/h, blandtrafik fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

q/\/

O L O H

'\? N

'\«
N & oY
,{,b ‘o NN

Distance (m)

"

v

S
'L'\"f/b

O W
&y P

@@@@@@@@@@@@@@@@
“lz’b q'\,q,

Q»fb"b?’@\'/\bq'\/@a
N

%-nivan) liagre 1

Without ISA

ClI (min)
Cl (max)

Short time use

Long time use

Medelhastighetsprofiler hos testfordonen pa Centralgata, 30 km/h, blandtrafik.

for

testfordonen pa strackor:

Nr | Ri Fore aktivering Efter 1 Efter 2 Fordndring
lt{ n m |Stdav| n m | Stdav | n m | Stdav | E1-F | E2-F | E2-El
N Km/h Km/h Km/h
Cl | N | 187 [30,19] 6,76 | 189 | 26,84 | 4,64 | 106 | 26,85 | 4,75 [-3,34* | -3,33* | 40,01
C2 | V| 463 |25,00]10,38 | 402 | 23,38 | 6,39 [ 266 | 23,69 | 5,79 |-1,62*| -1,31* | +0,31
C3 | V| 333 |26,66|12,40 | 269 | 25,18 | 5,39 | 162 | 26,26 | 4,86 | -1,48 | -0,41 | +1,08*
C4 | O 158 [ 2580 8,36 | 147 | 24,88 | 7,91 | 111 | 26,61 | 6,24 | -0,92 | +0,81 | +1,73*
C5 | S| 63 [2759] 698 | 62 2624 | 492 | 75 |27,72| 843 | -1,35 | +0,13 | +1,48
C6 | O| 99 [27,18] 6,55 | 95 [ 25,05 537 | 67 |2643 | 4,70 |-2,13*| -0,75 | +1,38
C7 [ F| 9 |3352] 6,14 | 84 [2938| 3,37 | 48 | 28,15 | 4,41 [-4,13*| -537* | -1,23
B | 128 33,51 | 7,01 | 8 [29,21 | 3,85 | 22 30,35 5,22 |-431*]| -3,16* | +1,14
Oviktat medelv. | 28,68 26,27 27,01 241 | -1,67 | +0,74

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

Som framgar av tabell 12 minskade medelhastigheten pa centralgata, 30 km/h, blandtrafik,
hos testfordonen frdn foremédtningen till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant (pa
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95 %-nivdn) 1 5 mdtsnitt. Den genomsnittliga fordndringen var -2,4 km/h (oviktat
medelvédrde). Frdn korttidsmétningen (efterl) till langtidsmitningen (efter2) Okade
hastigheterna 1 2 mitsnitt statistiskt signifikant (pd 95 %-nivan), i genomsnitt med 0,7 km/h
(oviktat medelvirde). Jamfort med foremétningen lag medelhastigheten statistiskt signifikant
(pd 95 %-nivdn) lagre 1 langtidsmétningen 1 4 snitt. Den genomsnittliga skillnaden mellan
langtidsmitningen och foremédtningan var -1,7 km/h (oviktat medelvérde). Slutsatsen &r att
medelhastigheten péd centralgata, 30 km/h, blandtrafik, minskade generellt hos testfordonen,
dock kunde inte nagon statistisk signifikans pa 95 %-nivén pavisas enligt teckentest.

5.2.7 Sammanfattning

Genomgédende visar resultaten frdn de loggade fordonen en tydlig reduktion av
medelhastigheterna pa de undersokta strickorna mellan fOresituationen da bilisterna korde
med sitt normala korsétt och till efterperioderna da man fétt hastighetsanpassningsfunktionen
aktiv gaspedal installerad. Reduktionen &r storst pa strackor dér hastigheterna i foresituationen
var hogst, ofta dver den tillatna hastighetsgriansen. Det framgar dock att d&ven pé strackor med
lugnare rytm har hastighetsanpassaren en tydlig effekt. Hastighetsreduktionen &r tydligast pa
strickornas mittpartier dir det ar fritt frin storningar i form av anslutande gator, trafikljus
eller andra hinder som paverkar fordonshastigheterna. Vid gatukorsningar dér det dr naturligt
att sinka hastigheten, &r skillnaderna mellan medelhastigheterna utan aktiv gaspedal och med
aktiv gaspedal mindre.

5.3 Hastighetsspridning

Medelhastigheter och standardavvikelse vid de observerade snitten (ddr medelhastigheten
utan aktiv gaspedal var lika med eller under hastighetsgriansen redovisas i tabell 13. P&
infartsleder dr de hogsta hastigheterna som pédverkas mest (se figur 8 och 9). 85-percentilen
minskade fran 77 km/h till 72 km/h respektive fran 55 till 51 km/h i de observerade snitten.
Hastighetsspridningen dr mindre med aktiv gaspedal. Detta &r tack vara minskningarna i de
hogsta hastigheterna men okningar av de ldgsta hastigheterna kan ocksa observeras. Effekten
pa hastighetsspridningen ar storst pa infartsgator med 50 km/h.

Tabell 13. Medelhastigheter och standarawikelser vid snitten dar medelhastigheten utan
aktiv gaspedal var lika med eller under hastighetsgréansen.

Medelhastighet km/h Standardavvikelse km/h
Gatutyp Utan aktiv | Med aktiv | Utan aktiv | Med aktiv
gaspedal gaspedal gaspedal gaspedal

Infartsled, 70 km/h, dubbla korbanor 71.0 68.3 6.70 4.04
Infartsled, 50 km/h, dubbla korbanor 50.5 48.0 5.09 2.82
Huvudgata, 50 km/h 51.1 48.2 4.15 4.21
Huvudgata, 50 km/h, blandtrafik 39.1 38.7 5.31 4.87
Centralgata, 30 km/h, blandtrafik 26.4 25.2 5.89 4.85
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Figur 8. Fordelningskurva for hastigheter pa infartded, 70 km/h, dubbla kérbanor.
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Figur 9. Fordelningskurva for hastigheter pa infartded, 50 km/h, dubbla kérbanor.

P& huvudgator har fordelningskurvan forskjutits till vinster (se figur 10), vilket indikerar
minskningar 1 hela hastighetsregistret. Detta indikeras ocksd av den of6rindrade
standardavvikelsen (se tabell 13). 85-percentilen minskade frdn 55 km/h till 53 km/h och
medianhastigheten fran 52 km/h till 49 km/h.
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Figur 10. Fordelningskurva for hastigheter pa huvudgata, 50 km/h.

P& huvudgator med blandtrafik var forandringen 1 hastighetsnivan marginell (se figur 11).
Fordelningskurvan for hastigheterna utan aktiv  gaspedal skiljer sig inte fran
fordelningskurvan med aktiv gaspedal.

o Main street - mixed traffic, 50 km/h
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Figur 11. Fordelningskurva for hastigheter pa huvudgata, 50 km/h, blandtrafik.
P& centrala gator med hastighetsgrians 30 km/h, dér hastigheten anpassas mer med hénsyn till
de rddande trafikforhallandena &n med héinsyn till hastighetsgransen, har

hastighetsspridningen minskat nagot med aktiv gaspedal. De hogsta hastigheterna minskade
mest men dkningar av de 14gsta hastigheterna kan ocksa observeras (se figur 12).
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% Central street, 30km/h
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Figur 12. Fordelningskurva for hastigheter pa centralgata, 30 km/h, blandtrafik.
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5.4 Ankomsthastighet vid vajningsplikt fére korsningar och cirkulationsplatser

Hastighetsprofiler fr.o.m. c:a 80 m fore korsning med vijningsplikt och cirkulationsplats fram
till korsnings-mynningen med véjningsplikt redovisas 1 bilaga 4. Ur dessa hastighetsprofiler
har minimihastighet och maximihastighet sammanstillts 1 tabell 14 och 15 nedan. Tabell 14
redovisar maximal ankomsthastighet hos testfordon fore och efter aktivering av aktiv

gaspedal.

Tabell 14. Maximal ankomsthastighet vid vajningsplikt hos testfordon fore

aktivering av aktiv gaspedal.

och efter

Korsningstyp Fore (F Efter 1 (E1) Efter 2 (E2) Skillnad
n m Stav | n m Stav n m Stav | E1-F | E2-F | E2-El
Riktning Km/h Km/h Km/h
Fyrvigs
V10 145 139,24 | 11,66 | 125 | 38,44 | 16,82 | 138 | 42,49 | 12,33 | -0,80 | +3,25* | +4,05*
ViV 236 | 45,93 1 10,62 | 202 | 44,40 | 7,90 | 137 | 4495 | 5,84 | -1,54 | -0,98 | +0,55
V20 79 | 41,71 129,08 | 61 |36,37|10,72 | 53 39,32 | 7,09 | -5,34 | -2,39 | +2,95
V2V 273 139,08 | 18,24 | 221 | 37,20 | 8,10 | 139 | 3842 | 7,08 | -1,89 | -0,66 | +1,23
V3N 52 129,53 | 8,17 | 46 [ 26,71 | 736 | 21 [26,70 | 7,16 | -2,83 | -2,83 0,00
Trevags
V4 332 | 38,25 110,58 | 321 | 37,74 | 10,86 | 319 | 38,78 | 10,05 | -0,51 | +0,53 | +1,04
V5 125 136,73 | 9,51 | 120 | 37,18 | 6,50 | 77 | 3542 | 8,41 |+0,45| -1,31 -1,76
Vo6 184 | 44,71 | 8,53 | 175 | 44,47 | 7,84 | 197 | 45,16 | 7,23 | -0,24 | +0,46 | +0,69
V7 168 | 42,65 | 10,17 | 147 | 41,34 | 15,39 | 152 | 40,26 | 18,82 | -1,31 | -2,39 -1,08
V8 484 | 38,55 16,84 | 379 | 38,41 | 7,94 | 220 | 37,62 | 7,05 | -0,14 | -0,93 -0,80
Cirk.pl. 50
C1 liten 599 |1 47,71 | 6,33 | 481 | 46,11 | 3,84 | 420 | 4548 | 4,23 |-1,60*| -2,23* | -0,63*
C2 liten 287 | 45,67 | 5,97 | 266 | 4494 | 6,37 | 210 | 45,77 | 4,21 | -0,73 | +0,11 | +0,83
C3 liten 212 141,54 | 11,25 | 182 | 40,24 | 10,33 | 221 | 40,70 | 10,93 | -1,30 | -0.84 | +0,46
C4 liten 75 145,90 110,54 | 76 45,72 6,09 | 75 [46,90 | 5,74 | -0,18 | +1,00 | +1,18
CS5 stor, 2faltig | 507 | 50,18 | 7,59 | 385 | 47,17 | 4,76 | 336 | 47,67 | 5,81 |-3,01*| -2,51* | +0,50
C6 stor, 2faltig | 258 | 51,36 | 9,39 | 204 | 48,24 | 6,98 | 284 | 48,53 | 4,98 |-3,12*| -2,82* | +0,30
Cirk.pl. 70
C7 stor, 2fdltig | 330 | 58,90 | 8,18 | 223 | 56,92 | 7,85 | 258 | 57,31 | 6,80 |-1,98*| -1,60* | +0,39
Oviktat medelvarde for skillnad -1,53 | -0,95 +0,58

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

Som framgar av tabell 14 minskade den maximala ankomsthastigheten vid vdjningsplikt hos
testfordonen fran foremétningen till korttidsmétningen (efterl) statistiskt signifikant (pa 95
%-nivdn) 1 4 mitsnitt av 17. Den genomsnittliga forédndringen var -1,5 km/h (oviktat
medelvirde). Fran korttidsmétningen (efterl) till langtidsmétningen (efter2) minskade
hastigheterna statistiskt signifikant i ett métsnitt och 6kade i 1 snitt, i genomsnitt med +0,95
km/h  (oviktat medelviarde). Jamfort med foremédtningen 1lag den maximala
ankomsthastigheten statistiskt signifikant ldgre i 14ngtidsmétningen 1 4 snitt och hogre i ett
snitt. Den genomsnittliga skillnaden mellan langtidsmétningen och féremétningan var -0,7
km/h (oviktat medelvirde). Nagon statistisk signifikans pa 95 %-nivan kunde dock inte
pavisas enligt teckentest. Slutsatsen dr att nigon statistisk signifikant fordndring i den
maximala ankomsthastigheten hos testfordonen vid véjningsplikt inte kunde pévisas pa 95 %-
nivan.
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Tabell 15 redovisar minimal ankomsthastighet hos testfordon vid vidjningsplikt fore
korsningar och cirkulationsplatser fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Tabell 15. Minimal ankomsthastighet vid vaningsplikt hos testfordon fére och efter
aktivering av aktiv gaspedal.

Korsningstyp Fore (F Efter 1 (E1) Efter 2 (E2) Skillnad
n m Stav n m Stav n m Stav | EI-F E2-F |E2-El
Km/h Km/h Km/h
Fyrvigs
V10 145 | 9,10 | 14,78 | 125 | 11,84 | 14,15| 138 | 9,53 |11,61 | +2,73 | +0,42 | -2,31
ViV 236 | 15,93 | 9,37 | 202 | 15,20 | 9,66 | 137 | 14,56 | 9,32 | -0,73 -1,37 | -0,64
V20 79 | 9,36 | 1521 61 | 9,00 | 7,12 | 53 | 7,32 | 6,70 | -0,36 -2,04 | -1,69
V2v 273 | 8,83 | 8,55 | 221 | 8,32 | 516 | 139 | 9,31 | 536 | -0,50 | +0,49 | +0,99
V3N 52 1995 | 646 | 46 | 10,88 | 494 | 21 | 852 | 7,93 | 40,93 | -143 | -2,36
Trevigs
V4 332 | 14,01 | 11,58 | 321 | 12,65 | 10,44 | 319 | 12,32 | 10,79 | -1,36 -1,69 | -0,33
V5 125 110,99 [ 14,53 120 | 9,19 | 7,37 | 77 | 8,09 | 8,06 | -1,80 -2,90 | -1,10
Vb6 184 | 11,94 | 7,67 | 175 | 13,33 | 8,41 | 197 | 13,58 | 8,44 | +1,39 | +1,64* | +0,26
V7 168 | 13,72 | 7,98 | 147 | 14,15 | 8,65 | 152 | 14,65 | 8,56 | +0,43 | +0,93 | +0,50
\4 484 112,86 | 16,77 | 379 | 13,19 | 10,74 | 220 | 11,49 | 7,93 | +0,34 | -1,37 |-1,71*
Cirk.pl. 50
Cirkl1 liten 599 124,08 | 8,04 | 481 | 24,29 | 3,78 | 420 | 24,17 | 4,20 | +0,21 | +0,09 | -0,12
Cirk?2 liten 287 116,55 | 8,51 | 266 | 17,12 | 9,05 | 210 | 17,20 | 8,80 | +0,57 | +0,65 | +0,07
Cirk3 liten 212 | 21,88 | 5,20 | 182 | 20,47 | 6,74 | 221 | 20,07 | 9,04 | -1,41* | -1,81* | -0,40
Cirk4 liten 75 127,08 18,04 76 | 26,35 | 5,14 | 75 2524 | 523 | -0,72 -1,83 | -1,11
Cirk5 stor, 2fdlt | 507 | 30,93 | 12,83 | 385 | 33,17 | 10,93 | 336 | 31,21 | 12,14 | +2,23* | +0,28 |-1,95%*
Cirk®6 stor, 2fdlt | 258 | 30,29 | 14,27 | 204 | 32,23 | 11,36 | 284 | 30,93 [ 13,00 | +1,94 | 40,64 | -1,30
Cirk.pl. 70
Cirk7 stor, 2fdlt | 330 | 46,02 | 11,15 | 223 | 46,00 | 8,46 | 258 | 45,83 | 9,43 | -0,03 -0,19 | -0,16
Oviktat medelvirde for skillnad +0,07 -0,62 | -0,69

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

Som framgér av tabell 15 minskade den minimala ankomsthastigheten hos testfordonen vid
vajningsplikt frdn foremédtningen till korttidsmédtningen (efterl) statistiskt signifikant (pa 95
%-nivén) 1 ett mitsnitt och dkade i ett av 17. Den genomsnittliga fordndringen var +0,1 km/h
(oviktat medelvirde). Fran korttidsméitningen (efterl) till [dngtidsméatningen (efter2) minskade
hastigheterna statistiskt signifikant 1 2 métsnitt, 1 genomsnitt med -0,7 km/h (oviktat
medelvérde). Jimfort med foremidtningen ldg den minimala ankomsthastigheten statistiskt
signifikant ldgre 1 langtidsmédtningen 1 ett snitt och hdgre 1 ett snitt. Den genomsnittliga
skillnaden mellan 1dngtidsmétningen och foremétningan var -0,6 km/h (oviktat medelvirde),
vilket inte &r ndgon statistiskt signifikant skillnad p& 95 %-nivan enligt teckentest. Slutsatsen
ar att ndgon statistisk signifikant fordndring i den minimala ankomsthastigheten vid
vijningsplikt inte kunde pavisas pa 95 %-nivén.
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5.5 Svanghastigheter

For att analysera svdnghastigheter 1 korsningar har en medelhastighetsprofil berdknats for
hoger- respektive vénstersvingande testfordon fran primédrgatan (se hastighetsprofiler i bilaga
5). Minimivérdet 1 denna hastighetsprofil redovisas i tabell 16 nedan. Berdkningarna gjordes
for en foreperiod och tvé efterperioder — korttidsmédtningen (efterl) direkt efter aktivering av
ISA och langtidsmitningen (efter2) c:a 3-11 manader efter aktivering av aktiv gaspedal.

Tabell 16. Minsta hastighet vid svéngar i korsning

Korsnin | Svéng- Fore (F Efter 1 (E1) Efter 2 (E2) Skillnad

gstyp | rorelse | n m Stav | n m Stav | n m Stav | E1-F | E2-F | E2-El
Riktning Km/h Km/h Km/h
Trevags
T3 hoger | 121 | 25,07 | 6,42 | 121 | 2525 | 3,71 | 114 | 25,34 | 3,66 | 0,18 | 0,27 | 0,09
T3 vanster | 180 | 20,01 | 13,49 | 160 | 19,03 | 7,53 | 127 | 17,69 | 7,45 | -0,98 | -2,32 | -1,33
TS5 hoger 72 119,14 | 7,07 | 69 | 18,75 | 5,62 | 48 | 20,02 | 8,00 | -0,39 | 0,88 | 1,27
TS5 vanster | 42 120,09 | 890 | 35 | 17,32 7,80 | 17 | 17,42 |10,72 | -2,77 | -2,67 | 0,10
Fyrvigs
F1 hoger 66 | 24,78 122,86 | 52 | 28,12 16,44 | 39 | 25,10 | 17,96 | 3,34 | 0,32 | -3,02
Norrut |vinster | 9 - - 9 - - 5 - - - - -
F1 hoger 20 | 1535] 4,84 | 29 [ 19,56 | 11,21 | 12 | 13,37 | 7,61 | 4,21 | -1,97 |-6,19*
Soder |vénster | 50 | 2445 | 12,86 | 42 | 26,48 | 14,79 | 33 | 2431 |1582 ] 2,04 | -0,13 | -2,17
F3 hoger 64 19,28 ] 6,04 | 76 | 18,85 | 846 | 23 | 1583 | 0,00 | -043 |-3,46* |-3,03*
Osterut |vinster | 10 - - 8 - - 0 - - - - -
F3 hoger 5 - - 0 - - 2 - - - - -
Vister |vinster | 43 | 13,94 | 17,44 | 34 | 16,06 | 992 | 13 | 14,54 | 3,85 | 2,12 | 0,60 | -1,53

Oviktat medelviarde for skillnad 0,81 | -0,94 | -1,76

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

Som framgar av tabell 16, inga statistiskt signifikanta skillnader (pa 95 %-nivan) kunde
pavisas 1 svianghastigheterna hos testfordonen (medelvéirde av ldgsta hastigheter vid svéng)
mellan foremétningen och korttidsmétningen (efterl). Den genomsnittliga fordndringen var
+0,8 km/h (oviktat medelviarde). Fran korttidsmitningen (efterl) till langtidsmétningen
(efter2) minskade hastigheterna statistiskt signifikant i 2 métsnitt, i genomsnitt med -1,8 km/h
(oviktat medelvirde). Jamfort med foremétningen 14g svédnghastigheterna statistiskt
signifikant ldgre 1 lingtidsmétningen 1 ett snitt. Den genomsnittliga skillnaden mellan
langtidsmétningen och foremitningan var -0,9 km/h (oviktat medelvirde), vilket inte d&r nagon
statistiskt signifikant skillnad pa 95 %-nivan enligt teckentest. Slutsatsen &r att niagon
statistisk signifikant fordndring i svdnghastigheter inte kunde pdvisas pa 95 %-nivan.
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5.6 Hastigheter inom testomradet totalt

Tabell 17 visar resultat for berdkning av korhastighet pd gator med olika hastighetsgrianser for
alla testfordon inom testomrédet.

Tabell 17. Sammanstallning av kérhastigheter (km/h) inom testomradet.

Hastighetsgrins Fore Efterl Efter2
30 km/h 21,86 21,07 21,73

50 km/h 36,41 35,25 35,16

70 km/h 58,71 56,74 56,69
Alla gator 39,26 38,18 38,38

Som framgar av tabell 17 minskade kérhastigheter na totalt pa alla typer av gator med olika
hastighetsbegridnsningar med 0,9 km/h. Den stérsta minskningen var pa gator med
hastighetsbegriansning 70 km/h, -2,0 km/h, den nist storsta pa ”50”-gator: 1,2 km/h och den
minsta pd ”30”-gator: 0,1 km/h. Detta verkar rimligt d& systemet har storst effekt pa gator dér
hastighetsgransovertriddelserna ar storst och dér hastighetsnivan lag over hastighetsgrinsen.
P& 730”-gator forekommer blandtrafik och hastighetsnivan dr redan s lag att den aktiva
gaspedalen inte kan ge nigon paverkan. Se figur 13 for en sammanfattande bild over
fordandringen 1 hastighetsnivaer.
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kdrbanor

Figur 13. Medehastigheter (oviktade medelvarden) pa de olika gatutyperna for de tre
studerade tidsperioderna.

Tabell 18 visar resultat fran berdkningar av andel trafikarbete (kdrda km) dver hastighetsgrins
for alla testfordon inom testomradet.
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Tabell 18. Sammanstallning av andel trafikarbete (korda km) 6ver hastighetsgrans for alla
testfordon inom testomradet.

Hastighetsgrins Fore Efterl Efter2
Over 30 km/h 33,7% 19,6% 26,8%
Over 50 km/h 28.2% 13,2% 15,4%
Over 70 km/h 35,9% 17,8% 22.3%

Som framgér av tabell 18 minskade andel trafikarbete Gver hastighetsgrins kraftigt: fran 36%
till 22% pé 70”-gata, fran 28% till 15% pa ”50-gata och fran 34% till 27% pa 30”-gata.

5.7 Hastigheter utanfor testomradet

For ett antal strackor utanfor testomradet berdknades medelhastighetsprofiler for att se om
aktiv gaspedal medforde nagra eventuella spridningseffekter, positiva eller negativa. Totalt
studerades fem striackor i bada riktningarna, se figur 14. Antalet passager var relativt lagt for
vissa striackor och varierade mellan knappt 50 upp till 350 per tidsperiod och stricka.

Medelhastighetsprofilerna for alla studerade strickorna finns i bilaga 6. Figurer 15 till 18
visar ett urval av dessa medelhastighetsprofiler. Som synes i figur 15 till 18 finns det inga
tecken pd att hastigheterna utanfor testomradet har péverkats overhuvudtaget, varken pé
genomfarter genom mindre samhédllen med hastighetsbegriansning pa 50 km/h och 30 km/h
eller pd landsvidgarna med hastighetsgrins 70 eller 90 km/h och pad motorvigen med
hastighetsgrans 110 km/h.
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Figur 14. Defem matplatserna utanfor testomradet.
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Figur 15. Medehastighetsprofil vid utfart ur testomradet mot landsvéag, 70 km/h for de
tre studerade tidsperioderna.

Intressant att notera dr de forsta 180 metrarna i figur 15 dér forarna kor med aktiv gaspedal 1
efterperioden, jamfort med resten av strackan dar aktiv gaspedal inte &r aktivt.
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Figur 16. Medelhastighetsprofil pa motorvag 110 km/h utanfor testomradet for de tre
studerade tidsperioderna.
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Figur 18. Medelhastighetsprofil pa landsvag genom mindre samhélle 70 — 50 -70 km/h

utanfor testomradet for de tre studerade tidsperioderna.
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5.8 Frivillig anvandning av aktiv gaspedal

Frivillig anviandning av aktiv gaspedal loggades i testfordonen och fran dessa loggdata
berdknades dels totalt korda kilometer utanfor testomradet och dels korda kilometer med
frivillig aktiv gaspedal. Berdkningarna édr baserade pa efterperiod 2, det vill siga 99-09-24 —
99-10-31. Den frivilliga anvdndningen varierade kraftigt mellan testpersoner frén 0 % till 88
%. Det oviktade medelvérdet for alla forarna dr 11 % medan medianvardet endast dr 3 %
vilket tyder pé att det finns en stor variation 1 hur man anvinder aktiv gaspedal.

En indelning av testforarna i grupper baserat pd den totala kdrstrickan utanfor testomridet i
500 km-intervaller visar att de som korde mycket under analysperioden anvénder aktiv
gaspedal frivilligt i mycket mindre utstrackning dn de som kor lite, se figur 19. Skillnaden dr
statistiskt signifikant mellan grupp 1 och Gvriga grupper (pa 95 %-nivan).
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Figur 19. Andel frivillig anvandning av aktiv gaspedal som funktion av den totala
korstrackan utanfor testomradet beroende pa korda kilometer under perioden
for langtidsmatningen.

En jamforelse mellan de som var initialt positiva och de som var negativa visade att de
positiva anvinde aktiv gaspedal frivilligt 1 storre utstrickning &n de negativa. De initialt
positiva anvédnde aktiv gaspedal frivilligt 7,6 % av den totala korstrackan jamfort med 4,6 %
for de negativa. Det dr ocksa stor skillnad mellan olika &ldersgrupper i hur man anvinder
aktiv gaspedal frivilligt. Trenden é&r att ju dldre man blir, ju mer anvénder man aktiv gaspedal
frivilligt, se figur 20.
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Figur 20. Andél frivillig anvandning av aktiv gaspedal i olika aldersgrupper.

Det finns dven en viss skillnad mellan konen i hur man anvénder aktiv gaspedal, men den dr
inte lika tydlig som for grupperna ovan. Kvinnorna anvinde aktiv gaspedal frivilligt for 7,6 %
av sin korstricka, medan minnen anvidnde aktiv gaspedal frivilligt for 6,8 % av korstrackan.
Virt att notera &r att vi inte kan séga vilket kon som kor bilen, bara vilket kon som édger den.

5.9 Restider
Restiderna analyserades genom att studera fordndringen i reshastighet, det vill séga
testforarnas medelhastighet inklusive stopp inom Lunds tdtort. Restiden analyserades for 30,

50 samt 70-striackor, resultatet redovisas i tabell 19.

Tabell 19. Forandring i restid for samtliga resor inom tatort.

Reshastighet Foréndring i restid
Hastgrans (km/h) (%)
Foreperiod Efterperiod 1 | Efterperiod 2 | Efter 1 - Fore | Efter 2 - Fore
30 17,87 18,17 18,84 -1,7% -54%
50 31,49 31,36 31,21 +0,4 % +0,9 %
70 54,47 54,21 53,83 +0,5 % +1,2 %
Total 34,19 34,26 34,39 -0,2% -0,6 %

Som framgar av tabell 19 fordndrades restiderna totalt sett marginellt (-0,6 %), de minskade
mest pa gator med hastighetsgrans 30 km/h, med 5,4 %, medan de 6kade med 0,9 % pa gator
med hastighetsgrans 50 km/h och med 1,2 % péa gator med hastighetsgrins 70 km/h.
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5.10 Drivmedelsforbrukning och avgasutslapp

Beriknade bensinforbruknings- samt avgasméngder per bil och stricka vid kérning utan- och
med aktiv gaspedal redovisas i tabellerna 20 — 23 nedan.

Tabell 20. Sammanstallning av genomsnittliga mangder bensinforbrukning (I/mil) per bil
och stracka, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
IS1 F 292 1,135 0,394 848 1,213 0,374 | +0,078* +7*
B 967 0,929 0,280 859 0,895 0,288 -0,034* -4*
1S2 F 408 0,941 0,247 327 0,897 0,124 | -0,044* -5%*
B 53 0,612 0,350 356 0,507 0,278 -0,106* -17*
1S3 F 751 0,853 0,195 727 0,796 0,144 | -0,058* -7*
B 499 0,776 0,112 486 0,770 0,101 -0,005 -1
1S4 F 350 1,081 0,233 29 1,225 0,189 | +0,144* +13*
B 455 1,066 0,344 989 1,180 0,942 | +0,114* +11%*
Oviktat medelv. 0,924 0,935 +0,011 0
1S6 F - - - - - - - -
B 417 0,888 0,271 515 0,908 0,305 +0,020 +2
1S7 F 359 0,988 0,304 360 1,046 0,430 | +0,059* +6*
B 402 1,193 0,389 473 1,122 0,321 -0,072* -6*
IS8 F 117 1,020 0,248 985 0,894 0,232 -0,126* -12%
B 543 1,019 0,306 975 1,014 0,338 -0,004 0
1S9 F 310 0,695 0,239 483 0,640 0,159 -0,055* -8*
B 574 0,699 0,211 77 0,631 0,087 -0,068* -10*
IS10 F 240 0,887 0,251 231 0,898 0,264 +0,010 +1
B 378 0,996 0,645 328 1,009 0,626 +0,013 +1
Oviktat medelv. 0,932 0,907 -0,025 -3
1G1 F 192 1,115 0,391 920 1,582 1,100 | +0,467* +42%
B 185 0,990 0,346 289 1,011 0,437 +0,021 +2
1G4 F 530 1,022 0,368 972 1,040 0,384 +0,018 +2
B 979 1,162 0,682 950 1,122 0,588 -0,040 -3
1G5 F 498 0,699 0,148 396 0,668 0,147 -0,031* -4%*
B 527 0,730 0,271 413 0,709 0,246 -0,021 -3
1G6 F 352 0,796 0,264 155 0,694 0,203 -0,102* -13%*
1G7 F 885 0,847 0,312 654 0,799 0,238 -0,048* -6*
B 760 0,706 0,149 688 0,666 0,125 -0,040* -6*
1G8 F 525 0,847 0,265 448 0,837 0,231 -0,009 -1
B 538 0,835 0,498 533 0,748 0,193 -0,087* -10%*
1G9 F 214 0,898 0,283 396 1,005 0,318 | +0,107* +12%
B 236 1,634 0,865 349 1,451 0,838 -0,183* -11%*
IG10 F 406 0,890 0,282 200 0,870 0,237 -0,020 -2
B 215 0,957 0,292 351 0,991 0,329 +0,034 +4
I1G11 F 428 1,027 0,340 350 0,991 0,311 -0,036 -4
B 276 0,954 0,299 355 0,992 0,317 +0,037 +4
IG13 F 321 1,025 0,283 422 1,048 0,317 +0,023 +2
B 329 0,988 0,267 407 0,974 0,273 -0,015 -1
Oviktat medelv. 0,954 0,958 +0,004 0

* = Statistiskt signifikant skillnad pa 95 %-nivan enligt t-test.
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Tabell 20. forts. Sammanstéalining av genomsnittliga mangder bensinforbrukning (I/mil)
per bil och stracka, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
HA2 F 153 1,401 0,477 237 1,380 0,462 -0,021 -2
B 226 1,001 0,262 276 1,000 0,289 -0,001 0
HA3 F 530 0,817 0,292 479 0,829 0,301 +0,012 +1
B R R R R - i _ R
HA4 F 546 1,135 0,349 433 1,054 0,287 | -0,081% -7*
B 709 0,935 0,388 536 0,930 0,388 -0,005 -1
HAS5 F 425 1,352 0,528 680 1,472 0,675 | +0,120* +9%*
B 835 1,337 0,515 668 1,321 0,525 -0,016 -1
HAG6 F 144 1,089 0,260 134 1,100 0,267 +0,011 +1
B 164 1,401 0,668 135 1,168 0,407 | -0,233* -17*
HA7 F 116 1,022 0,486 123 1,060 0,469 +0,038 +4
B 126 1,145 0,355 125 1,183 0,315 +0,039 +3
Oviktat medelv. 1,148 1,136 -0,013 -1
HB1 F 37 1,173 0,250 304 1,140 0,366 -0,034 -3
B 592 1,094 0,440 313 1,045 0,360 -0,049 -5
HB2 F 768 1,400 0,571 745 1,426 0,872 +0,026 +2
B 450 1,145 0,402 808 1,198 0,489 | +0,053* +5%
HB3 F 23 1,157 0,332 290 1,478 1,019 | +0,322* +28%
B 398 1,198 0,522 273 1,093 0,506 | -0,104* -9*
HB5 F 538 1,709 0,756 508 1,571 0,634 | -0,138% -8*
B 586 1,570 0,628 453 1,463 0,603 | -0,107* -7*
HB6 F 346 1,161 0,486 302 1,161 0,427 +0,001 0
B 248 1,624 0,633 382 1,480 0,489 | -0,144* -O*
HB7 F 212 1,073 0,507 200 0,967 0,296 | -0,106* -10*
B 128 1,294 0,461 114 1,394 0,591 | +0,100* +8*
Oviktat medelv. 1,300 1,285 -0,015 -1
Cl N 231 1,396 0,517 230 1,414 0,686 +0,019 +1
C2 \Y 463 1,338 0,599 425 1,303 0,552 -0,035 -3
C3 \Y 419 1,754 0,839 383 1,677 0,665 -0,077 -4
C4 0] 191 1,451 0,490 227 1,497 0,499 +0,046 +3
C5 S 84 1,355 0,575 87 1,206 0,450 -0,149 -11
C6 o) 232 1,672 0,545 270 1,668 0,576 -0,004 0
(oY) F 526 1,244 0,515 466 1,214 0,406 -0,031 -2
B 568 1,335 0,399 510 1,286 0,438 -0,049 -4
Oviktat medelv. 1,443 1,408 -0,035 -2
Tot. Oviktat medelviarde | 1,083 1,074 -0,010 -1

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

Som framgér av tabell 20 minskade bensinférbrukningen per bil statistiskt signifikant pd 95
%-nivan pa 22 strickor av 67 medan den Okade statistiskt signifikant pd 9 striackor. Den
genomsnittliga fordndringen for alla strackor var -1 %. Detta ér ej statistiskt signifikant pd 95
%-nivan (men signifikant pa 90 % nivan) enligt teckentest. Fordndringarna pa de enskilda
gatutyperna dr sma och ej statistiskt signifikanta enligt teckentest men det finns en tendens for
minskning av bensinférbrukning, forutom pa infartsleder med 70 km/h hastighetsgrans dir det
finns en tendens till 6kning.
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Tabell 21. Sammanstallning av genomsnittliga mangder CO-utslapp (g/km) per bil och
stracka fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
IS1 F 283 1,257 1,660 838 1,696 2,167 | +0,439* +35%
B 971 0,869 0,987 849 0,785 0,890 -0,083 -10
1S2 F 410 0,809 1,243 329 1,282 0,427 | +0,472% +58%*
B 53 1,001 4274 365 0,280 0,574 -0,721 -72
1S3 F 740 1,202 1,610 729 1,124 1,563 -0,078 -6
B 503 0,515 0,436 491 0,638 0,396 | +0,123* +24%*
1S4 F 349 2,146 2,157 29 3,624 1,887 | +1,478* +69*
B 467 2,029 2,802 983 1,639 2,593 -0,390* -19%*
Oviktat medelv. 1,228 1,383 +0,155 +10
1S6 F - - - - - - - -
B 422 0,630 0,868 512 0,353 0,383 -0,277* -44%*
1S7 F 356 0,462 0,576 360 0,510 0,919 +0,048 +11
B 395 1,229 1,814 468 0,745 0,926 -0,484* -39%*
IS8 F 116 0,531 0,438 982 0,588 0,746 +0,057 +11
B 532 1,011 1,242 965 0,751 0,948 -0,259* -26*
1S9 F 310 0,486 1,404 496 0,227 0,305 -0,259* -53%*
B 580 0,404 0,552 79 0,188 0,222 -0,215* -53%*
IS10 F 244 0,587 0,569 227 0,387 0,371 -0,200* -34%*
B 381 0,717 1,100 330 0,511 0,758 -0,206%* -29%
Oviktat medelv. 0,673 0,473 -0,200* -29%
1G1 F 194 0,580 0,460 935 0,619 0,862 +0,039 +7
B 184 0,787 0,925 289 0,700 0,958 -0,087 -11
1G4 F 528 0,603 0,593 980 0,659 0,952 +0,056 +9
B 968 0,613 0,806 973 0,530 0,729 -0,083* -14*
1G5 F 497 0,270 0,308 399 0,179 0,199 -0,091* -34%*
B 522 0,239 0,307 416 0,194 0,283 -0,045* -19%*
1G6 F 352 0,525 0,927 153 0,226 0,329 -0,299%* -57*
1G7 F 874 0,489 0,817 659 0,299 0,322 -0,189%* -39%
B 780 0,615 1,094 698 0,358 0,371 -0,258* -42%
1G8 F 521 0,532 0,683 437 0,414 0,318 -0,118* -20%
B 538 0,519 0,546 524 0,319 0,238 -0,200* -39%*
1G9 F 218 0,429 0,564 383 0,426 0,492 -0,003 -1
B 235 0,481 0,773 354 0,463 0,808 -0,018 -4
1G10 F 407 0,345 0,788 198 0,208 0,237 -0,137* -40%
B 216 0,676 1,324 346 0,456 0,446 -0,220%* -33%*
I1G11 F 428 0,546 0,753 342 0,445 0,577 -0,100* -18%*
B 273 0,474 0,520 356 0,369 0,409 -0,105%* -22%
1G13 F 320 0,388 0,346 418 0,390 0,409 +0,002 0
B 323 0,554 0,505 407 0,510 0,666 -0,044 -8
Oviktat medelv. 0,509 0,409 -0,100 -20

* = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 %-nivén enligt t-test.
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Tabell 21. forts. Sammanstélining av genomsnittliga mangder CO-utdapp (g/km) per bil
och stracka, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
HA2 F 153 0,811 1,126 237 0,517 0,547 -0,294* -36*
B 223 0,483 0,389 280 0,469 0,406 -0,014 -3
HA3 F 534 0,475 0,721 482 0,468 0,666 -0,007 -1
B R R R R - R R R
HA4 F 550 0,945 1,261 432 0,662 0,733 -0,283* -30%*
B 702 0,361 0,760 548 0,375 0,805 +0,014 +4
HA5S F 426 0,572 0,562 681 0,651 0,836 +0,079 +14
B 836 0,797 1,002 671 0,753 0,971 -0,045 -6
HA®6 F 144 0,419 0,409 133 0,517 0,588 +0,099 +24
B 161 0,391 0,560 137 0,330 0,501 -0,061 -16
HA7 F 118 0,311 0,567 120 0,238 0,326 -0,073 -23
B 125 0,587 0,579 126 0,607 0,753 +0,020 +3
Oviktat medelv. 0,559 0,508 -0,051 -6
HB1 F 37 0,656 1,069 307 0,513 0,734 -0,142 -22
B 588 0,366 0,560 316 0,325 0,488 -0,041 -11
HB2 F 785 0,730 0,919 743 0,767 2,300 +0,038 +5
B 453 0,536 0,916 807 0,367 0,507 -0,169* -31%*
HB3 F 23 0,217 0,189 284 0,459 0,624 | +0,242* | +111%*
B 402 0,485 0,735 275 0,353 0,570 -0,132%* -27*
HBS5 F 538 0,740 1,979 497 0,386 0,460 -0,354* -48%
B 580 0,508 0,735 453 0,489 0,771 -0,019 -4
HB6 F 352 0,554 1,031 307 0,446 0,462 -0,107 -19
B 254 0,681 0,841 391 0,616 0,864 -0,065 -10
HB7 F 213 0,261 0,267 205 0,340 0,497 | +0,079* +30%*
B 131 0,315 0,347 114 0,354 0,563 +0,039 +12
Oviktat medelv. 0,504 0,451 -0,053 -1
Cl N 238 0,213 0,248 231 0,194 0,164 -0,019 -9
C2 \Y 469 0,226 0,187 430 0,245 0,300 +0,019 +9
C3 \% 421 0,193 0,166 385 0,169 0,113 -0,024* -12%
C4 o) 192 0,239 0,144 229 0,240 0,148 +0,001 0
C5 S 86 0,196 0,131 90 0,211 0,257 +0,015 +8
C6 o) 238 0,429 0,581 267 0,276 0,152 -0,152* -36*
C7 F 520 0,462 0,643 472 0,266 0,206 -0,196* -42%
B 571 0,674 0,873 513 0,373 0,458 -0,302%* -45%
Oviktat medelv. 0,329 0,247 -0,082 -16
Tot. Oviktat medelvirde | 0,594 0,530 -0,063 -11

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

Som framgér av tabell 21 minskade CO-utsldppen per bil statistiskt signifikant pa 95 %-nivén
pa 29 strickor av 67 medan den 0kade statistiskt signifikant 6 strackor. Den genomsnittliga
forandringen for alla strackor var -11 %. Detta ar en statistiskt signifikant minskning pé 95 %-
nivan enligt teckentest. Storst minskning skedde pé infartsled och infartsgator med 50 km/h
hastighetsgrans med en genomsnittlig minskning pa 23 %, statistiskt signifikant pa 95 %-
nivdn enligt teckentest. P4 de dvriga gatutyperna &r fordndringarna ej statistiskt signifikanta
men det finns en tendens for minskning av CO-utslapp, forutom pé infartsleder med 70 km/h
hastighetsgrians dir det finns en tendens till 6kning.
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Tabell 22. Sammanstallning av genomsnittliga mangder NOx-utslapp (g/km) per bil och
stracka fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
IS1 F 287 0,390 0,225 837 0,447 0,259 | +0,057* +15%
B 974 0,262 0,170 855 0,235 0,154 -0,027* -10*
1S2 F 407 0,342 0,195 328 0,278 0,085 -0,064* -19%*
B 53 0,218 0,357 360 0,121 0,146 -0,097 -44
1S3 F 740 0,328 0,191 716 0,265 0,143 -0,063* -19*
B 499 0,200 0,057 491 0,181 0,053 -0,019%* -10*
1S4 F 353 0,426 0,234 29 0,562 0,156 | +0,136%* +32%
B 467 0,439 0,319 989 0,442 0,502 +0,002 +1
Oviktat medelv. 0,326 0,316 -0,009 -7
1S6 F - - - - - - - -
B 410 0,138 0,074 506 0,118 0,078 -0,020%* -15%
1S7 F 357 0,220 0,146 360 0,222 0,151 +0,002 +1
B 395 0,336 0,226 469 0,264 0,167 -0,072* -20%
IS8 F 115 0,265 0,112 977 0,215 0,129 -0,050%* -19*
B 536 0,298 0,204 964 0,249 0,168 -0,048* -16*
1S9 F 310 0,163 0,176 487 0,115 0,087 -0,048* -29%
B 573 0,159 0,123 78 0,095 0,055 -0,063* -40%*
IS10 F 243 0,193 0,115 228 0,150 0,089 -0,043* -20%
B 377 0,284 0,294 328 0,267 0,270 -0,017 -6
Oviktat medelv. 0,228 0,188 -0,040 -19
1G1 F 195 0,270 0,169 926 0,271 0,179 +0,001 0
B 186 0,301 0,200 294 0,290 0,227 -0,011 -4
1G4 F 525 0,255 0,167 974 0,261 0,177 +0,006 +2
B 959 0,264 0,172 964 0,267 0,200 +0,004 +1
1G5 F 491 0,134 0,071 394 0,108 0,061 -0,025% -19%*
B 518 0,148 0,127 414 0,127 0,107 -0,021* -14%*
1G6 F 350 0,149 0,105 156 0,103 0,075 -0,045%* -30*
1G7 F 871 0,151 0,101 655 0,115 0,061 -0,037* -24*
B 772 0,162 0,129 695 0,119 0,078 -0,043* -26*
1G8 F 518 0,230 0,171 439 0,201 0,123 -0,029* -13%*
B 525 0,178 0,117 520 0,143 0,088 -0,035* -20%*
1G9 F 216 0,166 0,140 391 0,217 0,139 | +0,051%* +31%*
B 234 0,283 0,216 349 0,221 0,184 -0,062* -22%
1G10 F 406 0,162 0,120 201 0,140 0,096 -0,022%* -13*
B 214 0,258 0,188 350 0,244 0,159 -0,013 -5
I1G11 F 425 0,232 0,172 347 0,217 0,164 -0,015 -7
B 271 0,170 0,116 357 0,174 0,117 +0,003 +2
1G13 F 318 0,198 0,124 421 0,208 0,142 +0,010 +5
B 327 0,222 0,135 408 0,205 0,146 -0,018 -8
Oviktat medelv. 0,207 0,191 -0,016 -9

* = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 %-nivén enligt t-test.
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Tabell 22. forts. Sammanstélining av genomsnittliga mangder NOx-utslapp (g/km) per bil
och stracka, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
HA2 F 153 0,386 0,224 242 0,356 0,206 -0,029 -8
B 226 0,231 0,149 276 0,226 0,144 -0,005 -2
HA3 F 519 0,157 0,132 477 0,159 0,152 +0,003 +2
B R R R R - R R R
HA4 F 548 0,338 0,236 434 0,291 0,193 -0,047* -14*
B 698 0,157 0,144 539 0,156 0,146 -0,001 0
HA5S F 432 0,355 0,210 683 0,372 0,239 +0,017 +5
B 844 0,388 0,253 670 0,340 0,217 -0,048* -12%
HA®6 F 144 0,270 0,146 135 0,284 0,172 +0,014 +5
B 158 0,241 0,202 135 0,177 0,127 -0,064* -26*
HA7 F 116 0,171 0,170 121 0,172 0,128 +0,001 0
B 126 0,328 0,230 123 0,330 0,195 +0,002 +1
Oviktat medelv. 0,275 0,260 -0,014 -5
HB1 F 37 0,290 0,177 305 0,264 0,186 -0,026 -9
B 585 0,210 0,166 312 0,191 0,143 -0,019 -9
HB2 F 775 0,387 0,263 745 0,391 0,435 +0,004 +1
B 446 0,233 0,185 794 0,229 0,195 -0,004 -2
HB3 F 23 0,159 0,096 283 0,264 0,216 | +0,105* +66*
B 401 0,306 0,254 273 0,224 0,213 -0,082%* -27*
HBS5 F 538 0,422 0,308 510 0,360 0,248 -0,061%* -15%
B 580 0,390 0,282 449 0,345 0,251 -0,045% -11%
HB6 F 342 0,220 0,146 304 0,233 0,161 +0,013 +6
B 254 0,369 0,236 390 0,344 0,232 -0,024 -7
HB7 F 213 0,197 0,141 202 0,197 0,146 0,000 0
B 129 0,202 0,139 114 0,220 0,155 +0,018 +9
Oviktat medelv. 0,282 0,272 -0,010 0
Cl N 232 0,195 0,137 224 0,183 0,125 -0,011 -6
C2 \Y 457 0,231 0,183 424 0,250 0,227 +0,019 +8
C3 \% 414 0,215 0,133 378 0,192 0,117 -0,023* -11%
C4 o) 191 0,293 0,215 227 0,316 0,246 +0,023 +8
C5 S 88 0,230 0,167 87 0,189 0,135 -0,041 -18
C6 o) 236 0,393 0,239 268 0,346 0,226 -0,047* -12%
C7 F 517 0,294 0,180 465 0,255 0,174 -0,039* -13*
B 569 0,395 0,237 508 0,340 0,268 -0,055%* -14*
Oviktat medelv. 0,281 0,259 -0,022 -7
Tot. Oviktat medelvirde | 0,254 0,236 -0,017 -7

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

Som framgar av tabell 22 minskade NOx-utsldppen per bil statistiskt signifikant pd 95 %-
nivdn pa 27 strickor av 67 medan den Okade statistiskt signifikant 3 strdckor. Den
genomsnittliga fordndringen for alla strickor var -7 %. Detta dr en statistiskt signifikant
minskning pa 95 %-nivin enligt teckentest. Storst minskning skedde pa infartsled med 50
km/h hastighetsgrans med en genomsnittlig minskning pa 19 %, statistiskt signifikant pa 95
%-nivan enligt teckentest. P4 de Ovriga gatutyperna &dr fordndringarna ej statistiskt
signifikanta men det finns en tendens for minskning av NOx-utslépp pa alla gatutyper.
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Tabell 23. Sammanstallning av genomsnittliga mangder HC-utdapp (g/km) per bil och
stracka fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
IS1 F 282 0,038 0,041 831 0,049 0,052 | +0,011%* +28%*
B 971 0,027 0,028 848 0,023 0,024 -0,004* -14*
1S2 F 408 0,029 0,031 329 0,020 0,008 -0,008* -29%
B 53 0,029 0,105 366 0,011 0,016 -0,018 -61
1S3 F 738 0,033 0,042 727 0,027 0,039 -0,006* -17%
B 502 0,018 0,013 491 0,016 0,011 -0,002%* -11%*
1S4 F 349 0,061 0,056 29 0,101 0,051 | +0,040%* +65*
B 467 0,059 0,074 989 0,057 0,130 -0,002 -3
Oviktat medelv. 0,037 0,038 0,001 -5
1S6 F - - - - - - - -
B 422 0,022 0,023 510 0,019 0,013 -0,003* -12%
1S7 F 356 0,022 0,017 360 0,024 0,027 +0,003 +13
B 393 0,039 0,048 469 0,028 0,027 -0,011* -28%
IS8 F 116 0,019 0,012 978 0,019 0,021 +0,000 +1
B 531 0,029 0,034 963 0,026 0,029 -0,003 -12
1S9 F 310 0,014 0,034 496 0,009 0,007 -0,006* -39%*
B 578 0,011 0,013 79 0,007 0,003 -0,004* -38%*
IS10 F 244 0,020 0,015 228 0,018 0,011 -0,002 -10
B 379 0,024 0,032 331 0,021 0,028 -0,003 -14
Oviktat medelv. 0,022 0,019 -0,003 -15
1G1 F 192 0,024 0,018 927 0,042 0,044 | +0,018* +74%
B 184 0,028 0,031 290 0,029 0,035 +0,001 +5
1G4 F 525 0,022 0,019 975 0,025 0,029 | +0,003* +14%*
B 970 0,027 0,031 975 0,027 0,035 0,000 0
1G5 F 497 0,009 0,008 397 0,008 0,006 -0,001* -13%*
B 519 0,009 0,010 415 0,009 0,010 -0,001 -6
1G6 F 352 0,018 0,024 153 0,011 0,008 -0,007* -39%
1G7 F 874 0,019 0,024 658 0,016 0,012 -0,004* -19*
B 778 0,015 0,025 697 0,010 0,008 -0,005%* -32%
1G8 F 521 0,016 0,019 437 0,013 0,008 -0,004* -20%
B 537 0,015 0,019 529 0,010 0,005 -0,005* -31%*
1G9 F 218 0,015 0,011 393 0,016 0,009 +0,001 +4
B 236 0,035 0,034 352 0,033 0,033 -0,002 -6
1G10 F 405 0,018 0,019 197 0,015 0,009 -0,003* -16*
B 216 0,020 0,033 344 0,016 0,015 -0,004 -18
I1G11 F 428 0,024 0,027 343 0,019 0,017 -0,005* -20%*
B 273 0,020 0,017 357 0,020 0,017 +0,000 +2
1G13 F 317 0,019 0,010 417 0,019 0,013 +0,001 +4
B 323 0,020 0,015 405 0,019 0,017 -0,001 -4
Oviktat medelv. 0,020 0,019 -0,001 -6

* = Statistiskt signifikant skillnad pd 95 %-nivén enligt t-test.
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Tabell 23. forts. Sammanstélining av genomsnittliga méangder HC-utdapp (g/km) per bil
och stracka, fore och efter aktivering av aktiv gaspedal.

Nr Riktn Fore Efter Skillnad
n m Stdav n m Stdav | Absolut %
HA2 F 153 0,034 0,033 235 0,026 0,018 -0,008* -23*
B 220 0,017 0,008 273 0,017 0,010 +0,000 +2
HA3 F 533 0,015 0,015 482 0,016 0,019 +0,001 +6
B R R R R - R R R
HA4 F 549 0,026 0,035 431 0,018 0,019 -0,008* -31*
B 702 0,022 0,024 546 0,022 0,023 -0,000 -2
HA5S F 426 0,029 0,023 676 0,034 0,031 | +0,004%* +15%
B 836 0,033 0,032 667 0,031 0,030 -0,002 -6
HA®6 F 143 0,017 0,011 134 0,018 0,013 +0,001 +7
B 162 0,028 0,021 137 0,025 0,015 -0,003 -12
HA7 F 117 0,021 0,018 121 0,018 0,012 -0,003 -13
B 126 0,024 0,035 126 0,020 0,016 -0,004 -17
Oviktat medelv. 0,024 0,022 -0,002 -7
HB1 F 37 0,029 0,031 306 0,023 0,021 -0,006 -21
B 590 0,022 0,023 314 0,018 0,014 -0,004* -18*
HB2 F 784 0,030 0,030 745 0,035 0,100 +0,006 +19
B 451 0,026 0,024 805 0,023 0,018 -0,003* -10%*
HB3 F 24 0,022 0,013 289 0,034 0,040 | +0,012%* +56*
B 400 0,024 0,024 276 0,020 0,018 -0,004* -18*
HBS5 F 538 0,039 0,053 502 0,029 0,021 -0,010%* -26*
B 579 0,030 0,024 450 0,027 0,024 -0,003 -9
HB6 F 349 0,025 0,025 309 0,024 0,020 -0,001 -2
B 254 0,041 0,034 390 0,034 0,028 -0,007* -17*
HB7 F 213 0,020 0,018 203 0,016 0,013 -0,003* -17%
B 129 0,028 0,018 114 0,029 0,022 +0,001 +4
Oviktat medelv. 0,028 0,026 -0,002 -5
Cl N 236 0,029 0,021 229 0,025 0,017 -0,004* -13*
C2 \Y 464 0,021 0,020 426 0,019 0,017 -0,002 -9
C3 \% 411 0,035 0,021 382 0,035 0,021 +0,000 +1
C4 o) 188 0,021 0,010 226 0,022 0,010 +0,001 +3
C5 S 84 0,024 0,016 90 0,023 0,018 -0,001 -2
C6 o) 234 0,027 0,021 268 0,025 0,016 -0,002 -8
C7 F 520 0,024 0,020 467 0,020 0,010 -0,005%* -19*
B 574 0,026 0,026 515 0,018 0,016 -0,008* -30%
Oviktat medelv. 0,026 0,023 -0,002 -10
Tot. Oviktat medelviarde | 0,025 0,023 -0,001 -8

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

Som framgér av tabell 23 minskade HC-utsléppen per bil statistiskt signifikant pa 95 %-nivén
pa 21 strickor av 67 medan den 0kade statistiskt signifikant 5 strackor. Den genomsnittliga
forandringen for alla strackor var -8 %. Detta &r en statistiskt signifikant minskning pa 95 %-
nivan enligt teckentest. P4 de enskilda gatutyperna dr forédndringarna ej statistiskt signifikanta
men det finns en tendens for minskning av HC-utslépp pa alla gatutyper.
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6 DISKUSSION, SLUTSATSER

6.1 Hypotesprovning

Hypotes B1.:
Efter langre tids anvandning av ISA anpassar forsokspersonerna sitt korsatt till 1SA.
(FoOrsoker inte kora Over gallande hastighetsgrans, jamnare korsatt, farre ingripanden och
kick-down).

Denna hypotes kunde bekréftas delvis: testforarna kor jamnare med ISA, med i genomsnitt
lagre korhastigheter, samtidigt som reshastigheterna inte minskade (dvs. stopptiderna
minskade). Detta tyder pd en bittre planering av korning da testforarna kan ha insett att det
inte dr vért att kora med full fart” fram till ndsta korsning och dir sta stilla och vénta pa
gront.

Hypotes B2:
Kompensatoriskt beteende inom tétorten kan forvantas i form av att 1SA-fOrare inte sanker
hastigheten i laghastighetssituationer.

Denna hypotes kunde inte bekriftas dd nagon statistisk signifikant fordndring i
ankomsthastigheterna fore korsningar eller i svidnghastigheterna i korsningarna inte kunde
pavisas pa 95 %-nivén.

Hypotes B6:

Vid langtidsanvandning och mera erfarenhet av ISA inser man att det inte ar mgjligt att vinna
tid i trafiken och bérjar planera sin tidsanvandning béttre, vilket kan medverka till att
tendensen till kompensatoriskt beteende reduceras.

Denna hypotes kan bekréftas da korhastigheterna minskade medan reshastigheterna ckade
marginellt. Detta kan vara en indikation pa att testforarna kor med ldgre och jimnare hastighet
fram till korsningarna dér de sedan stér stilla i mindre utstrickning.

Hypotes B7a:

Kompensatoriskt beteende pa vagar utanfor omradet med automatisk hastighetsbegransning
kan forvantas i form av for hogre hastigheter.

Hypotes B7b:

" Beteendebverforing” fran testomradet kan resultera i lagre hastigheter pa vagar utanfor
omradet med automatisk hastighetsbegransning.

Denna hypotes kunde inte bekréftas. Inga tecken pa spridningseffekter i form av lagre
hastigheter eller kompensationseffekter 1 form av hogre hastigheter utanfor testomridet kunde
hittas. Hastigheterna utanfor testomradet har inte paverkats Overhuvudtaget, varken pé
genomfarter genom mindre samhéllen med hastighetsbegrinsning pd 50 km/h eller pa
landsvidgarna med hastighetsgrins 70 eller 90 km/h eller pa motorvigen med hastighetsgrins
110 km/h.
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Hypotes V3.

Bilister med I1SA vanjer sig vid att kdra med gasen i botten och drojer darfor med att sakta in
i tid t ex vid upphinnande av annan bil, vid 6vergangsstalle och vid korsning (i princip vid
alla situationer dar man maste anpassa hastigheten men déar det kan goras " tidigt” eller
" sent”).

Denna hypotes kunde inte bekréftas vad géller hastighetsanpassning fore korsning da Nagon
statistisk signifikant fordndring hos testfordonen kunde inte pavisas pd 95 %-nivén varken 1
ankomsthastigheterna fore korsningar eller 1 svinghastigheterna i korsningarna.

Hypotes H1:
Hastighetsnivan sanks generellt inom tatort och specifikt vid korsningar och
overgangsstallen.

Den forsta delen av hypotesen kan bekréftas dd medelhastigheterna minskade pa alla typer av
gator, dock ej statistiskt signifikant pa gator med blandtrafik, dér hastighetsnivan redan lag
under hastighetsgransen.

Hypotes Til:
Tidsforbrukningen for | SA-utrustade bilar 6kar/minskar.

Denna hypotes kunde inte bekriftas generellt dd fordndringarna i restider var sma.

Hypotes M1:
Drivmedel sfor brukning och avgasutslépp minskar/okar for 1SA-utrustade bilar.

Hypotesen kan bekréftas:

- Den berdknade genomsnittliga bensinforbrukningen per bil totalt for alla 67 studerade
strickorna minskade statistiskt signifikant pa 90 %-nivdn med 1 %. Fordndringarna péa de
enskilda gatutyperna dr sma och ej statistiskt signifikanta enligt teckentest men det finns en
tendens for minskning av bensinforbrukning, forutom pé infartsleder med 70 km/h
hastighetsgrins dir det finns en tendens till 6kning.

- Den genomsnittliga CO-utsldappen per bil totalt for alla 67 studerade strickorna minskade
statistiskt signifikant pa 95 %-nivan med 11 %. Storst minskning skedde pa infartsled och
infartsgator med 50 km/h hastighetsgrans med en genomsnittlig minskning pad 23 %,
statistiskt signifikant pd 95 %-nivan enligt teckentest. P4 de Ovriga gatutyperna &r
fordndringarna ej statistiskt signifikanta men det finns en tendens for minskning av CO-
utslépp, forutom pa infartsleder med 70 km/h hastighetsgrans dir det finns en tendens till
Okning.

- Den genomsnittliga NOx-utslédppen per bil totalt for alla 67 studerade strickorna minskade
statistiskt signifikant pa 95 %-nivan med 7 %. Storst minskning skedde pd infartsled med
50 km/h hastighetsgrdns med en genomsnittlig minskning pd 19 %, statistiskt signifikant
pa 95 %-nivan enligt teckentest. P4 de Gvriga gatutyperna ér fordndringarna ej statistiskt
signifikanta men det finns en tendens for minskning av NOx-utsldpp pa alla gatutyper.

- Den genomsnittliga HC-utsldappen per bil totalt for alla 67 studerade strickorna minskade
statistiskt signifikant pad 95 %-nivin med 8 %. P& de enskilda gatutyperna é&r
fordndringarna ej statistiskt signifikanta men det finns en tendens for minskning av HC-
utslépp pa alla gatutyper.
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6.2 Slutsatser

Jamforelsen mellan “allminhetens” hastighet och tesfordonens visade att utan aktiv gaspedal
skilde sig dessa inte signifikant fran varandra. Vid langtidsmitningen efter inférandet av aktiv
gaspedal 1 290 fordon minskade medelhastigheterna statistiskt signifikant (pa 95 % nivén) hos
testfordonen i genomsnitt med 1,6 km/h i de punkter dér jamforande observationer gjordes
medan hastighetsnivan hos allmédnheten var oforédndrad.

Reduktionen av medelhastigheterna ar storst pa strackor dédr hastigheterna i foresituationen
var hogst, ofta over den tilldtna hastighetsgransen, men dven pa strickor med lugnare rytm
visar det sig att hastighetsanpassaren har en tydlig effekt. Hastighetsreduktionen &ar tydligast
pa strackornas mittpartier dir det ar fritt frdn storningar i form av anslutande gator, trafikljus
eller andra hinder som péverkar fordonshastigheterna. Medelhastigheten hos testfordonen,
mitt i snitt dir medelhastigheten 1&g hogst 1 foresituationen, minskade pé infartsled, 70 km/h
med dubbla korbanor i genomsnitt med 4,9 km/h; pa infartsled, 50 km/h med dubbla kdrbanor
med 5,0 km/h, pa infartsgata, 50 km/h med enkel korbana med 3,7 km/h; pd huvudgata, 50
km/h med 2,2 km/h. P& gator med blandtrafik med hastighetsgrians 50 km/h och 30 km/h (dér
hastighetsnivan redan lag under hastighetsgriansen) var minskningarna i genomsnitt 1,0 km/h
och 1,7 km/h. For alla gatutyper utom for gator med blandtrafik var hastighetsminskningarna
statistiskt signifikanta pd 95 %-nivén.

Aggregerade hastighetsdata for alla gator inom testomrddet visade att korhastigheterna
minskade totalt med 0,9 km/h. Den storsta minskningen skedde pa gator med
hastighetsbegrinsning 70 km/h, -2,0 km/h, den nist storsta pd ”50”-gator: 1,2 km/h och den
minsta pd ”30”-gator: 0,1 km/h. Detta verkar rimligt da systemet har storst effekt pa gator dér
hastighetsgransovertrddelserna dr storst och dér hastighetsnivén ldg over hastighetsgrénsen.
P& 730”-gator forekommer blandtrafik och hastighetsnivan dr redan sa lag att den aktiva
gaspedalen inte kan ge ndgon paverkan. Andel trafikarbete Gver hastighetsgrins minskade
kraftigt: fran 36 % till 22 % pé ~70”-gata, fran 28 % till 15 % pa ”50”-gata och fran 34 % till
27 % pa ”30”-gata.

Den initiala minskningen i hastigheterna var storre 4n den som mattes i l1dngtidsmétningen.
Uppgangen av hastighetsnivan mellan korttidsmétningen och langtidsmitningen &r av
storleksordningen under 10 % av minskningen frdn fOreperioden till korttidsmétningen
(forutom pa infartsleder med 70-gréins, dér &r det 30 %).

Négon statistiskt signifikant fordndring hos testfordonen i ankomsthastigheter fore korsningar
med véjningsplikt eller 1 svinghastigheter kunde inte pavisas pa 95 %-nivan,.

Inga tecken pé spridningseffekter i form av ldgre hastigheter eller kompensationseffekter i
form av hogre hastigheter utanfor testomradet kunde hittas. Hastigheterna utanfor testomradet
har inte pédverkats Overhuvudtaget, varken pa genomfarter genom mindre samhillen med
hastighetsbegransning pa 50 km/h och 30 km/h eller péa landsvigarna med hastighetsgrins 70
eller 90 km/h eller pa motorvigen med hastighetsgrdans 110 km/h.

Den frivilliga anvindningen av aktiv gaspedal varierade kraftigt mellan testpersoner frén 0 %
till 88 % med medelvirde pa 11 %, vilket tyder pa att det finns en stor variation i hur man
anviander aktiv gaspedal. Kvinnor och &dldre anvinder aktiv gaspedal frivilligt i storre
utstrdckning d4n mdn och unga. De initialt positiva till aktiv gaspedal anvédnde systemet
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frivilligt 1 storre utstrickning dn de negativa. De som koér mycket anvénder aktiv gaspedal
frivilligt i mycket mindre utstrickning dn de som kor lite.

Restiderna foridndrades totalt sett marginellt (-0,6 %), de minskade mest pd gator med
hastighetsgrans 30 km/h, med 5,4 %, medan de O6kade med 0,9 % pa gator med
hastighetsgrans 50 km/h och med 1,2 % pé gator med hastighetsgréns 70 km/h.

Totalt sett pd de 67 studerade strickorna minskade bensinforbrukningen per bil statistiskt
signifikant pd 90 %-nivdn med 1 %. Utsldppsmédngderna per bil minskade statistiskt
signifikant pd 95 %-nivadn med 11 % for CO, 7 % for NOx och 8 % for HC. Tendensen for
minskning av alla tre studerade utslippsdmnena géller alla gatutyper - forutom infartsleder
med 70 km/h hastighetsgrdns dér det finns en tendens till 6kning av CO-utsldpp - dock kunde
statistisk signifikans i skillnaderna endast pavisas da de olika gatutyperna aggregerades.

Sankningarna i medelhastighet hos testfordonen indikerar en stor trafiksékerhetspotential
enligt Nilssons (1982) potensmodell (se tabell 24). Pa infartsleder &r den skattade
minskningen 1 antalet personskadeolyckor 12 - 17 %, pa huvudgator 5 - 9 %, och pa centrala
gator 11 % om alla fordon kor som véra testférare. Minskningen i1 antalet dodade kan
forvéntas bli dubbelt sé stor.

Tabell 24. Skattad trafiksakerhetseffekt enligt Nilssons (1982) potensmodell pa olika
gatutyper baserat pa forandring i medelhastigheter.

medelhastighet km/h | Skattad minskning i antal
oviktad personskadeolyckori %
Fore | Efter2 | Skillnad (1-(Ve/VH)H)*100

Infartsled, 70 km/h, dubbla korbanor | 76,0 | 71,1 -4,9 12 %
Infartsled, 50 km/h, dubbla korbanor | 55,3 | 50,3 -5,0 17 %
Infartsgata, 50 km/h, enkel korbana | 52,8 | 49,1 -3,7 14 %
Huvudgata, 50 km/h 455 | 433 -2,2 9%
Huvudgata, 50 km/h, blandtrafik 38,1 37,1 -1,0 5%
Centralgata, 30 km/h, blandtrafik 28,7 | 27,0 -1,7 11 %

Vi har dven kunnat visa minskningar i hastighetsspridning. Med tanke pa att sambandet
mellan hastighetsspridningen och olyckor har pavisats 1 tidigare studier (Salusjirvi, 1981;
Finch, et al. 1994) innebir detta en ytterligare sidkerhetspotential.
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Bilaga 1.

Variabellista for loggade data

Inom testomradet Lund: registreringsfrekvens 5 ggr/sek

Filnamn: Reg. Nr Datum TidférLog

start Innanfor/Utanfor Testomradet (t.ex. GXT 123 2000-11-14 09-15 I

Tid
1/5 sec

Koord X

Koord Y

Riktning
grader

Hastgrans
(km/h)

Hastighet

(km/h)

Varvtal
(rpm)

Pedallag
e Grader

Korda
meter

Utanfor testomradet Lund: registreringsfrekvens 1 gang/sek

Filnamn: Reg. Nr Datum TidférLoggstart Innanfér/Utanfor Testomradet (t.ex. GXT 123 2000-11-14 09-15 U)

Tid
1/1 sec

Hastighet
(km/h)

Pedallage
Grader

Koérda
meter

Frivillig
anvéndning




Bilaga 2. Matplatser for analys av hastighet

Infartsed, 70 km/h, dubbla kdrbanor

Nr H?Etn?/rhe;ns Gatunamn Lﬁnn?d Riktning
IS1 70 Dalbyvagen 1 1
152 70 Fjelievagen j%g E \.(g
IS3 70/50 Norra Ringen ggz E \C/)
14 | 70050 Norra Ringen i;g ; 8




Infartsed, 50 km/h, dubbla kdrbanor

Nr H?En?/rha;ns Gatunamn Lﬁnn?d Riktning

1S6 50 Dalbyvagen ggi g \C/’

IS7 50 Malmévagen ;gg E ';

= | 5 Ringegen A LT
1S9 50 Fjdlievagen ;;3 E Ns\é
1S10 50 Getingevagen ;ﬁ ; I\SI\C/)




I nfartsgata, 50 km/h, enkel kérbana

Nr H?Etn?/rhz;ns Gatunamn L?‘rnng);d Riktning
IG1 50 Svenshoigsvigen ggg g Iﬁ
1G4 50 Tornavagen/Solvagen/ Sodra vagen ﬁgg ; CS)//\I<I
IG5 50 Malmdvagen ;gi g Iﬁ
1G6 50 Stattenavagen moz_ F LS
IG7 70/50 Kéavlingevagen gg g Iﬁ
1G8 50 Kéavlingevagen 18;2 g g
1G9 50 Vikingavégen gig g 8
1G10 50 Tornavigen (sbdra) ggg E ';
IG11 50 Tornavégen (mellan) ggj E ';
1G13 50 Tornavégen (norra) gig E ';

I

i."-i?'ﬁnm: !"-5',' ii f :




Huvudgata, 50 km/h

. H?Etn?/rhz;ns Gatunamn L?rr‘l?d Riktning
HA2 50 Tunavagen gg; E \C/)
HA3 50 Dalbyvagen ggi E \'C()
HA4 50 Fielievagen 282 E ng
HAS 50 Kung Oscars vag ggg ; \c/)
HAG 50 Solvegatan (norra) fé; E S
HA7 50 Solvegatan (sodra) i E 3




Huwvud

ata, 50 km/h, blandtrafik

Nr H?itn?/:]e;ns Gatunamn Lgnn?d Riktning
HB1 50 Ostra Vallgatan 492 F N
492 B S

HB2 50/30 Sodra Esplanaden 751 F NO
751 B SV

HB3 50 Stora Sodergatan 371 F S
371 B N

HB5 50 Bangatan 380 F S
380 B N

HB6 50 Sankt Laurentiigatan 390 F SV
390 B NO

HB7 50 Bredgatan 329 F S
B N

329

Vi




Centralgata, 30 km/h,

Nr H?Etn?/rhe;ns Gatunamn Lﬁnn?d Riktning
C1 30 Stora Tomegatan 237 N
C2 30 Ostra Martensgatan 110 \%
C3 30 Vastra M artensgatan 221 \Y
C4 30 St Petri Kyrkogata 220 o]
C5 30 Kyrkogatan 265 S
C6 30 Skomakaregatan 215 O
C7 30 Gyllenkroks Allé/ Svanegatan 797 F SO
797 B NV
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Matplatser for analys av ankomsthastigheter fore vajningsplikt

Korsningstyp He(aitn?/rha)tns Gatunamn Riktning
Fyrvags
Vi 50 Solvegatan Osterut mot Scheelevigen O
Solvegatan vasterut mot Scheelevéagen V
V2 50 Byggméstaregatan mot Bryggaregatan O
Aldermansgatan mot Bryggaregatan V
V3 50 Masvégen norrut mot Fjelievagen N
Masvagen soderut mot Fjelievagen S
Trevags
V4 50 Spolegatan mot Kung Oscars vag N
V5 50 SOlvegatan mot Biskopsgatan S
V6 50 Hjalmar Gullbergs vag mot Thulehemsvégen o)
V7 50 Ole Romers vag mot Scheelevagen @)
V8 50 Svanevagen mot Trollebergsvagen NV
Cirk.pl.
C1liten 50 Svenshogsvagen N
C2 liten 50 Kéavlingevagen S
C3liten 50 Dalbyvéagen V
C4 liten 50 Vikingavagen O
C5 stor, 2féltig 50 Malmovéagen S
C6 stor, 2féltig 50 Fjelievigen NV
C7 stor, 2féltig 70 Norra Ringen @)
Matplatser for analys av svanghastigheter fran huvudgata i korsningar
Korsningst Hast.grans Svang-
Rikini ngyp (krr?/h) Gatunamn s
Trevags
T3 50 Kung Oscars V&g in pa Spolegatan hoger
T3 50 Kung Oscars V&g in pa Spolegatan vanster
T5 50 Bangatan in pa Sankt Laurentiigatan hoger
T5 50 Spolegatan in pa Sankt Laurentiigatan vanster
Fyrvags
F1 Norrut 50 Solvegatan in pa Helgonavagen hoger
50 Solvegatan in pa Helgonavégen vanster
F1 Soder 50 Solvegatan in pa Helgonavagen hoger
50 Solvegatan in pa Helgonavégen vanster
F3 Osterut 50 Brunnsgatan in p& Arkivgatan hoger
50 Brunnsgatan in pa Arkivgatan vanster
F3 Vaster 50 Brunnsgatan in pa Arkivgatan hoger
50 Brunnsgatan in pa Arkivgatan vanster
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Matplatser for analys av hastighet langs strackor utanfor testomradet

Hast.grans

Langd

Nr (knvh) Gatunamn (m) Riktning
ulsv 50/70 Vérpinge byg./Lommav. 1305 S
Ul1NO 50/70 Lommav./Véarpinge byg. 1305 N

U20 | 30/50/70 V&g 852 genom Akarp 1711 o)
uz2v 30/50/70 V&g 852 genom Akarp 1711 V
Uu3o 70/90 Rv 103 1830 O
u3v 70/90 Rv 103 1830 V
u4s 110 E6/E20 mellan avfart Lomma och avfart Burlov | 2173 S
U4 N 110 E6/E20 mellan avfart Burlov och avfart Lomma | 2789 N
U550 50/70 V&g 852 genom Hjarup 2529 O
UusVv 50/70 V&g 852 genom Hjérup 2529 V




Bilaga 3.

Medelhastighetsprofiler for analys av

hastigheter pa strackor

Infartsled, 70 km/h, dubbla kdrbanor

IS1F

Speed (km/h)
D
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O T e e

Without ISA
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Short time use

Long time use
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I nfartsled, 50 km/h, dubbla kdrbanor
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