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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Viagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 284 fordon i Lund med ett ISA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgransen, digital karta
med alla hastighetsgrinser inom titorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av aktiv gaspedal i1 estfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001.
Utrustningen installerades i totalt 284 fordon for en period av of 5-11 ménader, men for 16
fordon forldngdes forsoket med ytterligare 12 ménader. Efter datainsamlingen paborjades den
ordinarie avinstallationen i november 2001 och pégick fram till januari 2002. Fordonen med
den forlingda testperioden avinstallerades runt arsskiftet 2002/2003.

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

Resultaten visade att ndr det géller initial attityd till aktiv gaspedal, skiljer de kvarvarande
testforarna inte sig, diremot nér det géller hastighetsval finns det en viss skillnad, d.v.s. de kor
redan med négot lagre hastigheter och deras hastighetsspridning ar ocksa lagre jamfort med de
ovriga testforarna. Medelhastigheterna hos forargruppen som fortsatte ar statistiskt signifikant
storre 17-23 manader efter aktivering av aktiv gaspedal &n deras medelhastigheter fran
matperioden 5-11 manader efter aktivering pa infartsgata 70 km/h och huvudgata 50 km/h.
Det finns ndikationer att det har dkat pd de andra gatutyperna ocksa (forutom huvudgata
blandtrafik). De hogsta hastigheterna okade pd 4 av 5 studerade gatutyper, namligen
infartsgata (70 och 50 km/h), huvudgata (50 km/h) och centralgata (30 km/h) vilket dven
bidrog till att hastighetsspridningen 6kade. Slutsatsen dr att medelhastigheten hos de
testforarna som fortsatte okade efter langtidsanviandning av aktiv gaspedal.

Resultaten dr alarmerande med avseende pd den aktiva gaspedalens sidkerhetseffekter. En
frivillig anvindning av ett sddant hir system utan ytterligare incitament for att héilla
hastighetsgransen kommer att innebdra att endast ett fatal forare som redan idag kor relativt
lagligt kommer att vilja att anvdnda systemet. Efter att ha anvint systemet en lingre tid sa ar
risken att effekten har avtagit till stor del dven for dessa forare. Den aktiva gaspedalen
kommer séledes att anvéindas som ett komfortsystem att hjdlpa foraren ndr denne kénner for
att halla hastighetsgransen och inte som ett sdkerhetssystem for att minska medelhastigheten
pa véra végar.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations’ large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 284 vehicles were equipped with “active
accelerator pedal” in Lund. The system included a display indicating the current speed limit, a
digital map with all the speed limits within the city and a GPS system with navigator. The
installation of active accelerator pedal was going on from November 2000 till May 2001. The
system was installed in 284 vehicles for a period of 511 months, but for 16 vehicles the
experiment was extended with another 12 months. After data collection for the evaluation the
scheduled dismounting started in November 2001 and was going on until January 2002. The
vehicles with the extended test period were dismounted at the end of 2002.

The aim of this study was to investigate if the test drivers continuing in the extended trial
were representative for initial test driver population and how these test drivers’ driving pattern
changed during the periods from before, 511 months after and 17-23 after the system was
activated in their cars.

The results showed that the initial attitudes to the active accelerator pedal the test drivers
continuing did rot differ from the rest of the test drivers. When it comes to the initial speed
level they drove somewhat slower and their speed variance was also lower than that of the rest
of the test drivers. The mean speed of the test drivers continuing the extended tial was
statistically significantly higher 17-23 months after the activation of the system than their
mean speeds from the measurement period 5-11 months after the activation on arterial streets
with 70 km/h speed limit and on main streets with 50 km/h speed limit. There are indications
on that their speeds also increased in the other street types (except main streets with mixed
traffic). The highest speeds increased in 4 of 5 studied street types, namely arterial streets (70
and 50 km/h), main streets (50 km/h) and central streets (30 km/h) which contributed to that
the speed variance increased too. The conclusion is that the mean speeds of the test drivers
continuing during the extended test period increased after the long term use of the active
accelerator pedal.

The results are alarming considering the safety effects of the system. A voluntary usage of
such a system without further encouragement to keep the speed limit will mean that only a
few drivers, those already driving at legal speeds will choose to use the system. After using
the system for a longer time the risk is that the effects will wear off for these drivers too. The
active accelerator pedal will then probably be used as a comfort system to help the driver
when he feels like keeping the speed limit and not as a safety system for decreasing speeding
on our roads



1 BAKGRUND

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 284 fordon i Lund med ett [SA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgriansen, digital karta
med alla hastighetsgranser inom titorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Nar
foraren forsoker Overskrida hastighetsgrinsen aktiveras ett mottryck 1 pedalen. Om
nodvéndigt 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 sdnde nigra signaler och fordonet kunde
darfor inte lokaliseras. Fordonen var ocksa utrustade med digital karta som inneholl alla
hastighetsgrinser inom testomradet.

Testomradet inkluderade hela Lunds tdtort och hade alla i Sverige forekommande
hastighetsgrinser, ISA-systemet var dock endast aktivt pd strackor med hastighetsgrinsen 30,
50 och 70 km/h. Systemet aktiverades automatiskt niar fordonet befann sig inom testomradet
och gick da ej att stinga av, utanfor testomrddet kunde foraren sjdlv aktivera systemet och
stdlla 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).
Installation av aktiv gaspedal i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001.
Utrustningen installerades 1 totalt 284 fordon for en period av of 5-11 ménader, men
avinstallerades i 78 fordon av olika anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med tekniken).
Efter datainsamlingen for utvirderingen paborjades den planerade avinstallationen i november
2001 och pagick fram till januari 2002.

Utvirderingen av systemets effekter i Lund visade att medelhastigheten hos testfordonen mitt
pa strickan minskade statistiskt signifikant pa 95 % nivéan, pa 70 km/h infartsled med dubbla
korbanor 1 genomsnitt med 4,9 km/h pa 50 km/h infartsled med dubbla kérbanor med 5,0
km/h, pa 50 km/h infartsgata med enkel kérbana med 3,7 km/h och pa 50 km/h huvudgata
med 2,2 km/h. P4 gator med blandtrafik med hastighetsgransen 50 km/h och 30 km/h (dér
hastighetsnivan redan 1ag under hastighetsgransen) var minskningarna i genomsnitt 1,0 km/h
och 1,7 km/h, dock ej statistiskt signifikanta pa 95 % nivan. Vid analysen av effekterna
upptécktes att den initiala hastighetssdnkningen (upp till 1 manad efter aktivering) var storre
an vad som noterades efter 5-11 ménader, medelhastigheten var da ca 1-2 km/h hogre dn vad
den var direkt efter aktivering av utrustningen. Uppgangen av hastighetsnivin mellan
korttidsmétningen och langtidsmitningen dr av storleksordningen 10 % av minskningen fran
foreperioden till korttidsmétningen (forutom pé infartsleder med 70-grins, dir den dr 30 %)
(Varhelyi m fl. 2002). Fragan uppstod: Hade hastighetsnivan stabiliserats hos testforarna vid
slutmitningarna eller skulle den fortsitta att 6ka? Nu har 16 forare kort i upp till 23 manader,
vilket har gett en mdjlighet att undersbka om hastighetsnivin stabiliserats eller Okat
ytterligare, d.v.s. om det skett en langsiktig beteendeanpassning ndr man har kort med aktiv
gaspedal i upp till 23 ménader.



2 SYFTE

Syftet med denna studie var att se:
e Ar de 16 testforarna som var kvar i langtids-ISA forsoket representativa for hela
populationen testforare?
e Hur forandrades dessa 16 testforarnas korsitt under tiden fran fore, 5-11 manader efter
respektive tva r efter de fick aktiv gaspedalen installerad i bilen?

3 HYPOTESER

Hypoteserna som skulle testas i denna studie har formulerats med avseende pa kvarvarande
testforarnas representativitet, attityder och kdrmonster.

Huvudhypotes H1.
De kvarvarande testforarna &dr representativa for hela populationen testforare.

H la.
De kvarvarande testforarna skiljer sig inte frdn de Gvriga testforarna nér det géller initial
attityd till ISA.

H 1b.
De kvarvarande testforarna skiljer sig inte frdn de Ovriga testférarna nér det giéller
hastighetsval.

Huvudhypotes H2.
De kvarvarande testforarnas hastighetsniva dndras inte efter ldngtidsanvandning av ISA
(17-23 ménader efter aktivering) jimfort med métningen vid 5-11 ménader efter aktivering.



4 METOD OCH GENOMFORANDE

41 Testforare

Installation av ISA 1 testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001. Utrustningen
installerades 1 sammanlagt 284 fordon, men avinstallerades 1 fortid i 78 fordon av olika
anledningar. Ndgra anledningar som bidrog till att folk ville hoppa av forsoket tycks ha varit:
missndje med tekniken (systemet har kranglat), folk har flyttat, byt bil etc. Den planerade
avinstallationen paborjades efter datainsamlingen for utvirdering i november 2001 och pégick
till januari 2002.

Frén borjan ingick 1 forsoket 284 fordon (inkl. 38 tjénstebilsforare och 5 bussar) med olika
kategorier testforare. Testforarna bedomdes vil representera genomsnittet bland bilforarna i
Sverige. I testforargruppen som frivilligt fortsatte kora upp till 23 ménader fanns det kvar 26
privatforare, komplett loggade kordata fran alla métperioder kunde emellertid endast sékras
for 16 av dem. Tabell 1 visar de 16 forare kvarvarande 1 forsoket indelade enligt kon, alder
och initial attityd till aktiv gaspedal.

Tabell 1. De 16 kvarvarande testforare indelade enligt kon, dlder och initial attityd till

aktiv gaspedal.
Aldersgrupp Totalt
18-24 25-44 45-64 65+
Pos Neg Pos Neg Pos Neg Pos Neg
Man 1 0 2 0 6 1 2 0 12
Kvinna 0 0 1 1 2 0 0 0 4
Totalt 1 4 9 2 16

Den hér studien baseras pa kordata samlade med hjilp av loggning i alla fordon utrustade med
aktiv gaspedal som var med hela forsokstiden och som vi har komplett data pa (inloggad data
fran alla mitperioder). Analysen avser kordata som loggades bade fore att utrusningen
aktiverades och tva efterperioder — c:a 5-11 manader efter aktivering (period 3) och 17-23
manader efter aktivering av aktiv gaspedal (period 4), se tabell 2.

For att se om de 16 kvarvarande testforarna, (i fortsdttningen kallade grupp B) ér
representativa for hela populationen testforare jamfordes deras initiala attityd mot den aktiva
gaspedalen och deras hastighetsniva 1 foresituationen med attityden och hastighetsnivan hos
resten av testforarna, 182 stycken (i fortsdttningen kallade grupp A). Se tabell 2 for en
illustration av métperioderna och testforarna.



Tabell 2. De tvd testforargrupperna som analyseras i denna studie samt de mdtperioder
som har anvdnts.

Mitperiod Grupp
A B
Ordinarie testperiod Forlangd testperiod
(upp till 11 manader) (ordinarie testperiod + 12
manader)
1 Fore aktivering X X
2 1 mén efter aktivering* X
3 5-11 ménader efter aktivering X X
4 17-23 manader efter aktivering X
%

Redovisas i Varhelyi et al. (2002)

4.2 Testomradet

Testomradet bestod av samtliga strackor inom Lunds tdtort. Hastighetsgranserna ar 30, 50
eller 70 km/h. Hastighetsbegridnsningen 110 km/h som forekommer ocksa 1 Lunds tétort &r
inte inkluderad i studien. I figur 1 visas kartan 6ver testomradet i Lunds tdtort.

Figur 1. Karta dver ISA testomrddet i Lunds tdtort.



JamfGrelsen av hastigheterna hos de tva grupperna testférare gjordes pa 5 olika typer av gator,
se tabell 3.

Tabell 3. Beskrivning av de studerade gatutyperna for analys av hastigheter pd stréickor.

Vigtyp | Bendmning | Beskrivning/Hastighetsgréins

1 IS 70 Infartsgator 70 km/h, separerade kdrbanor

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

3 1G Huvudgator 50 km/h, ett visst inslag av oskyddade trafikanter

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

5 C Centralgator 30 km/h, bilister och oskyddade trafikanter péd lika
villkor




5 RESULTAT

5.1 Initial attityd hos testforare

Figur 2 visar initial attityd gentemot aktiv gaspedal indelad enligt kon och testférargrupp och i
tabell 4 visas fordelningen av de 16 forarna i grupp B med avseende pa kon, alder och attityd.
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Figur 2. Initial attityd gentemot ISA indelad enligt kon for forargrupp A och B.

Tabell 4. Initial attityd gentemot ISA indelad enligt kon for de 16 testforare som fortsatte
med ISA (forargrupp B).

Initial Antal Antal Totalt
attityd min kvinnor | testfOrare
Positiv 11 3 14
Negativ 1 1 2
Summa 12 4 16

Skillnaderna 1 initial attityd till ISA systemet hos testforarna i grupp B och testforarna i grupp
A dr smé och ej statistiskt signifikanta pd 90 % nivanenligt chi2 test.
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5.2 Hastigheter i matperiod 1

Tabell 5 visar genomsnittshastigheter per vigtyp under méitperiod 1 hos testférargrupp A och
B.

Tabell 5. Sammanstillning av medelhastigheter hos de tvd testforargrupperna pd olika
typer av gator fore aktivering av aktiv gaspedal (mdtperiod 1).

Vigtyp Forargrupp A Forargrupp B Skillnad
(B-A)
Antal | Medel | Std. 85 Antal | Medel | Std. 85 Medel 85
hastig- av- per- hastig- av- per- | hastig | per-
het vikel | centil het vikel- | centil het centil
(km/h) se (km/h) se

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

2 (IS 50) | 9748 51,2 9,02 58,7 805 50,4 8,99 58,7 | -0,8* 0,0

3 1G) 2715 44,5 10,6 52,6 166 45,0 8,5 529 | +0,5 | +0,3

4 (HB) 1359 37,4 9,3 45,7 145 35,9 7,9 42,6 | -1,5* | -3,1

5(C) 1452 26,9 10,31 | 37,1 150 29,2 11,9 42,8 | +2,3* | +5,7

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

Som framgar av tabell 5 var medelhastigheterna under métperioden 1 hos forargrupp B
statistiskt signifikant l4gre 4n medelhastigheterna hos forargrupp A pa tre av dem studerade
gatutyperna: Infartsgata 70 km/h, Infartsgata 50 km/h, Huvudgata blandtrafik. P4 Huvudgator
var skillnaden inte statistiskt signifikant och pd Centralgator var medelhastigheterna hos
forargrupp B statistiskt signifikant hogre dn hos forargrupp A. Hastighetsspridningen (som
speglas av standardavvikelserna) dr mindre hos forargrupp B dn hos forargrupp A pa alla
studerade gatutyper forutom Centralgator dér det &r tvartom.
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En jamforelse av hastighetsfordelningen pa Infartsgata (hastighetsgrans 70 km/h) i métperiod
1 for de tvd studerade testforargrupperna visar att 75 % av métvirdena 1 bada grupper var
hogre dn gillande hastighetsgrans, figur 3. Figuren visar ocksa att forargrupp A hade storre
hastighetsspridning. Detta beror framf6rallt pa att andelen hoga hastigheter ar storre for grupp
A, vilket visas 1 skillnader mellan gruppernas 85 percentil hastigheter (se dven tabell 5).
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Figur 3. Infartsgata, 70 km/h, mdtperiod 1 hos forargrupp A och forargrupp B.
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En jamforelse av hastighetsfordelningen pd Infartsgata (hastighetsgrans 50 km/h) 1 métperiod
1 hos de tva studerade testforargrupperna visar att 55 % av testforarna i forargrupp A och 50
% av testforarna i forargrupp B korde fortare dn gillande hastighetsgrans i métperiod 1, se
figur 4. De tvé gruppernas fordelning skiljer sig inte namnvaért.
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Figur 4. Infartsgata, 50 km/h, mdtperiod 1 hos forargrupp A och forargrupp B.
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P4 huvudgator 50 km/h var skillnaden i hastighetsnivé hos de tva studerade grupper testforare
liten. Fordelningskurvan for hastigheterna hos forargrupp A skiljer sig knappt fran
fordelningskurvan for forargrupp B. Figur 5 visar att 20 % av testforarna i forargrupp B och
25 % av testforarna i forargrupp A korde fortare dn géllande hastighetsgransen i métperiod 1.
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Figur 5. Huvudgata, 50 km/h, mdtperiod 1 hos forargrupp A och forargrupp B.
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En jimforelse av hastighetsfordelningen pa huvudgata med blandtrafik hastighetsgrins 50
km/h 1 métperiod 1 hos de tva studerade testforaregrupperna visar att ungefir 97 % av
testforarna i bada grupper korde under géllande hastighetsgrins i maitperiod 1, figur 6.
Hastighetsfordelningskurvan for forargrupp B ligger ldgre med c:a 2 km/h 1 stort sitt 1 hela
hastighetsregistret.
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Figur 6. Huvudgata blandtrafik, 50 km/h, mdtperiod 1 hos forargrupp A och B.
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P4 centralgator 30 km/h skiljer sig hastighetsfordelningskurvan hos forargrupp B fran
forargrupp A mairkbart ldngs hastighetsregistret 30-50 km/h, di fler i grupp B korde med
hogre hastigheter &n 1 grupp A.

Centralgata 30 km/h méatperiod 1
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Figur 7. Centralgatan (30 km/h), miitperiod 1, forargrupp A (fortsatte ej) och forargrupp
B (fortsatte.
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5.3 Hastigheter i matperiod 3

De tvd forargruppernas hastighetsnivd och hastighetsspridning jamfordes dven under
matperiod 3 (5-11 ménader efter aktivering av aktiv gaspedal). I tabell 6 visas
medelhastigheterna och 85 percentil hastigheterna hos forargrupp A och B 1 métperiod 3.

Tabell 6. Sammanstillning av medelhastigheter hos de tvd testforargrupperna pd olika
typer av gator i mdtperiod 3 (5-11 mdnader efter aktivering av aktiv gaspedal).
Gatutyp | Forargrupp A Forargrupp B Skillnad
(B-A)

Antal | Medel | Std. | 85 Antal | Medel | Std. | 85 Medel | 85
hastig- | av- per- hastig- | av- per- | hastig- | per-
het vikel | centil het vikel | centil | het centil
(km/h) | se (km/h) | se

1 IG 70) | 3221 | 70,5 7,1 76,0 528 | 68,3 6,7 | 72,0 |-2,2* |-4,0
2 (IG 50) | 7745 | 48,0 6,6 52,2 | 1514 [ 47,6 6,1 51,1 |1-0.4* |-1,1
3 (dG) 2361 | 44,3 8,1 50,0 |383 (429 8,1 | 49,3 |-14* |-0,7
4 (HB) 1081 | 36,8 7,8 44,6 1203 |348 59 | 42,1 |-2,0¥ |-2,5
5(0) 1060 | 25,7 7,9 32,0 |316 |[253 94 | 31,0 |-0,4 -1,0

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

Som framgér av tabell 6 dr medelhastigheterna i métperiod 3 hos forargrupp B ldgre dn
medelhastigheterna hos forargrupp A. Slutsatsen dr att medelhastigheterna hos foérargrupp B
minskade mer dn hos forargrupp A pa alla strickor 1 mitperiod 3 forutom pa Centralgator dir
medelhastigheten d4r ungefir samma hos bada forargrupperna. Hastighetsspridningen (som
speglas av standardavvikelserna) dr mindre hos forargrupp B dn hos grupp A pa alla gatutyper
forutom centralgator.
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5.4 Hastigheteri matperiod 3 och 4 hos testférarna som fortsatte

Hastighetsnivan och hastighetsspridningen hos forargruppen som fortsatte med att kéra med
ISA upp till 23 manader efter aktivering jamfordes for mitperiod 3 och métperiod 4. I tabell 7

visas medelhastigheterna och 85 percentil hastigheterna hos forargrupp B for mitperiod 3 och
4.

Tabell 7. Sammanstillning av medelhastigheter forargrupp B pad olika gatutyper i
mdtperiod 3 (5-11 mdnader efter) och mdtperiod 4 (17-23 mdnader efter
aktivering av aktiv gaspedal).

Gatutyp | Miétperiod 3 Mitperiod 4 Skillnad
(5-11 ménader efter) (17-23 ménader efter) (MP 4 —-MP 3)
Antal | Medel | Std. 85 Antal | Medel | Std. 85 Medel | 85
hastig- | av- per- hastig- | av- per- | hastig- | per-
het vikelse | centil het vikelse | centil | het centil
(km/h) (km/h)
1 (IG70) [ 528 | 68,3 6,7 72,0 1363 | 68,9 7,2 74,7 |+0,6 +2,7
2(IG 50) [ 1514 | 47,6 6,1 51,1 1928 | 49,5 7,4 55,0 |+1,9% | +3,9
3 (1G) 383 | 429 8,1 49,3 | 230 |[45,1 8,5 51,6 | +2,2*% | +2,3
4 (HB) 203 | 34,8 5,9 42,1 |99 34,2 6,5 40,7 1-0,6 -1,4
5(0) 316 | 253 8,4 31,0 | 198 | 259 9,7 349 |+0,6 +3,9

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

Analysen visar att medelhastigheterna hos forargrupp B i métperiod 4 &r statistiskt signifikant
storre 4n medelhastigheterna frdn métperiod 3 pa infartsgata 50 km/h och huvudgata 50 km/h
och det finns indikationer att det har okat pad de andra gatutyperna ocksa (forutom huvudgata
blandtrafik). Slutsatsen efter jamforelsen mellan hastigheterna i matperiod 3 och méitperiod 4
hos forargrupp B é&r att medelhastigheten fortsatte att oka dven efter 5-11 manaders
anvindning av aktiv gaspedal. Aven hastighetsspridningen (som speglas av
standardavvikelserna) har 6kat pé alla gatutyper, férutom centralgator.
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5.5 Jamférelse av hastighetsutvecklingen hos de tva férargrupperna

I figur 8 redovisas medelhastigheternas utveckling hos bida forargrupperna mellan méitperiod
1 och métperiod 3 samt for métperiod 4 for grupp B.
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60 1

km/h
IS
o

20 1

10 A

0 4

Infartsgata 70 km/h Infartsgata 50 km/h Huvudgata Huvudgata blandtrafik Centralgata
Grupp A Period 1 Grupp A Period 3 OGrupp B Period 1

Grupp B Period 3 O Grupp B Period 4

Figur 8. Medelhastigheter for forargrupp A och Bi mdtperiod 1, mdtperiod 3, samt i
mdtperiod 4 for forargrupp B.

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

I maétperiod 3 dr medelhastigheterna hos forargrupp B lidgre &n medelhastigheterna hos
forargrupp A pa alla gatutyper. Totalt, minskade medelhastigheterna fran métperiod 1 till
mitperiod 3 hos forargrupp B mer dn hos forargrupp A ( -3,0 km/h hos grupp B jaimfort med
-2,1 km/h hos grupp A).
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I figurerna 9-13 jamfors hastighetsfordelningen hos forargrupp B for mitperioderna 1, 3 och 4
pa de olika studerade gatutyperna. 1 samma diagram redovisas  dven
hastighetsfordelningskurvorna for forargrupp A for métperioderna 1 och 3 for att se
eventuella skillnader 1 fordandring 1 hastighetsfordelningen.

I figur 9 ses tydligt att, &ven om endast 30 % korde under hastighetsgransen 1 bada grupperna
1 foresituationen, var fortkérning betydligt mer utbredd hos grupp A &n hos grupp B. 85-
percentil hastigheten ar 5 km/h lagre hos forargrupp B. Till period 3 minskade de hogsta
hastigheterna betydligt hos bada grupperna och i samma storleksordning. Till mitperiod 4
okade de hogsta hastigheterna hos forargrupp B.
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Figur 9. Hastighetsfordelningen for bdda forargrupperna i mitperiod 1, 3 och 4 pa
infartsgata 70 km/h.
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I figur 10 framgar att pd infartsgata skiljer sig de tva gruppernas hastighetsfordelning inte
ndmnvirt 1 foresituationen Till métperiod 3 minskade de hogsta hastigheterna mer hos
forargrupp B &n hos forargrupp A. Till métperiod 4 okade de hogsta hastigheterna hos
forargrupp B (figur 10).

Infartsgator 50 km/h
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Figur 10. Hastighetsfordelningen hos bada forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pad
Infartsgata 50 km/h.
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Pa huvudgata 50 km/h var skillnaden i hastighetsniva hos de tvéd studerade gupper testforare

liten i1 foresituationen. Forandringarna dr sma bade till méitperiod 3 och métperiod 4, se figur
11.

Huvudgator 50 km/h
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Figur 11. Hastighetsfordelningen hos bdda forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Huvudgata 50 km/h.
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P& huvudgata med blandtrafik, métperiod 1, 1ag hastighetsférdelningskurvan for forargrupp B
lagre med c:a 2 km/h i stort sétt hela hastighetsregistret jimfort med grupp A, se figur 12. Till
mitperiod 3 forskots fordelningskurvan hos bada grupper till vinster i hastighetsregistret over
30 km/h. Samtidigt 6kade de lagsta hastigheterna under 30 km/h hos forargrupp B, vilket
bidragit till en ldgre hastighetsspridning hos denna grupp. Hastighetsfordelningskurvan hos
grupp B 1 mitperiod 4 skiljer sig inte frdn deras kurva 1 métperiod 3.

Huvudgator blandtrafik 50 km/h
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Figur 12. Hastighetsfordelningen hos bdda forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Huvudgata 50 km/h, med blandtrafik.
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Pa centralgator 30 km/h 1 foreperioden skiljer sig hastighetsfordelningskurvan hos forargrupp
B frin hastigheterna hos forargrupp A mérkbart langs hastighetsregistret 30-50 km/h, dé fler i
grupp B korde med hogre hastigheter dn i grupp A. Under métperiod 3 4atfoljdes de tva
gruppernas hastighetsfordelningskurvor med endast sméd avvikelser fran varandra. Till
mitperiod 4 6kade de hogsta hastigheterna hos forargrupp B.
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Figur 13. Hastighetsfordelningen hos bdda forargrupper i mdtperiod 1, 3 och 4 pd
Centralgata 30 km/h.
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6 DISKUSSION, SLUTSATSER

6.1 Hypotesprdvning

H 1a. De kvarvarande testforarna skiljer sig inte fran de Ovriga testforarna nir det géller
initial attityd till ISA.

Hypotesen kan bekriftas.

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

H 1b. De kvarvarande testforarna skiljer sig inte fran de Ovriga testforarna nédr det giller
hastighetsval.

Hypotesen kan inte forkastas, men det finns indikationer pa att de kvarvarande
testforarnas hastighetsfordelning och hastighetsspridning skiljer sig frian de ovriga
testforarnas.

Medelhastigheterna fore aktivering av aktiv gaspedal dr hos forargruppen som fortsatte med
ISA statistiskt signifikant ldgre @n medelhastigheterna hos de ovriga testforarna pd tva
studerade gatutyper: Infartsgata 50 och Huvudgata blandtrafik. P4 de Ovriga tre studerade
gatutyperna var skillnaderna inte statistiskt signifikanta, men det finns en indikation pa hogre
hastigheter hos grupp B pa 30-gator. Hastighetsspridningen var mindre hos de som skulle
fortsitta @n hos de dvriga testforarna pd alla studerade gatutyper.

I métperiod 3 var medelhastigheterna hos forargruppen som fortsatte kora upp till 23 manader
lagre d4n medelhastigheterna hos Ovriga forare. Medelhastigheterna hos dem som fortsatte
minskade mer dn hos de Ovriga testforarna pd alla strickor i mditperiod 3 forutom pa
infartsgator 50 och centralgator didr medelhastigheten var ungefir samma hos bada
forargrupperna. Aven i mitperiod 3 var hastighetsspridningen hos de som fortsatte mindre #n
hos dvriga forare.

Slutsatsen ar att det finns en viss skillnad nir det géller hastighetsval hos testforare som
fortsatte jamfort med de Ovriga testforarna.

Huvudhypotesen H1, d.v.s att de kvarvarande testforarna &r representativa for hela
populationen testforare kan bara delvis bekriftas. Nar det géller initial attityd till aktiv
gaspedal, skiljer de kvarvarande testforarna inte sig, diremot ndr det géller hastighetsval finns
det en viss skillnad, d.v.s. de kor redan med ndgot lidgre hastigheter och deras
hastighetsspridning ar ocksa lagre jimfort med de dvriga testforarna.
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Huvudhypotes H2. De kvarvarande testforarnas hastighetsnivd &ndras inte efter
langtidsanvandning av ISA (17-23 manader efter aktivering) jimfort med métningen vid 5-11
ménader efter aktivering.

Hypotesen kan forkastas.

Medelhastigheterna hos forargruppen som fortsatte 1 17-23 manader efter aktivering av aktiv
gaspedal ar statistiskt signifikant storre dn deras medelhastigheter frdn maitperiod 5-11
manader efter aktivering av aktiv gaspedal pa infartsgata 70 km/h och huvudgata 50 km/h och
det finns indikationer att det har dkat pd de andra gatutyperna ocksd (férutom huvudgata
blandtrafik). De hogsta hastigheterna 6kade pd 4 av 5 studerade gatutyper, ndmligen
infartsgata (70 och 50 km/h), huvudgata (50 km/h) och centralgata (30 km/h) vilket bidrog till
att hastighetsspridningen ocksé 6kade.

Slutsatsen dr att medelhastigheten 6kade efter langtidsanvéndning av aktiv gaspedal.

6.2 Slutsatser

Vid slutrapportering av LundalSA projektet ar 2002 fann man att hastighetsnivan hos
testforarna 6kade fran korttidsmédtningen, dvs. forsta manadens anvindning av aktiv gaspedal
jamfort med langtidsanvindningen. Man antog dé att hastigheten hade stabiliserat sig och att
de virden man dir redovisade var representativa for den effekt man kan forvinta sig av ett
frivilligt system sdsom den testade aktiva gaspedalen. Denna studie har dock visat att
hastigheterna  fortsitter att o6ka och, 4ven om de fortfarande dr ligre é&n
ursprungshastigheterna, s innebdr detta att den forvdntade sidkerhetseffekten dr mindre dn
tidigare berdknat.

En studie av Hjidlmdahl (2004) har visat att forare som ar negativa till ISA och férare som
upplever systemet som pafrestande och enerverande kor med en hogre hastighet, bdde med
och utan den aktiva gaspedalen dn de som é&r positiva till systemet och inte upplever det som
péfrestande. Det var dessutom mestadels de forare som &r positiva till systemet och 1 stor
utstrdckning redan héller hastighetsgridnsen som ville behdlla utrustningen efter forsokets slut.
Hjdlmdahls slutsats var att den aktiva gaspedalen var nog for att forhindra oavsiktlig
fortkérning medan den inte ar tillrickligt ingripande for att forhindra medveten fortkdrning.

Resultaten av dessa tvd studier dr alarmerande med avseende pd den aktiva gaspedalens
sakerhetseffekter. En frivillig anvandning av ett sddant hér system utan ytterligare incitament
for att halla hastighetsgransen kommer att innebéra att endast ett fital forare som redan idag
kor relativt lagligt kommer att vélja att anvdnda systemet. Efter att ha anvint systemet en
langre tid sd ar risken att effekten har avtagit till stor del dven for dessa forare. Den aktiva
gaspedalen kommer sdledes att anvdndas som ett komfortsystem att hjdlpa foraren nir denne
kédnner for att hélla hastighetsgransen och inte som ett sdkerhetssystem for att minska
medelhastigheten pa vara végar.
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Bilaga 1. Matplatser for analys av hastighetsdata

Tabell Bl1. Infartsled, 70 km/h, dubbla korbanor (vigtyp 1)
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Tabell B2. Infartsled, 50 km/h, dubbla kérbanor (vigtyp 2)

Nr H?mns Gatunamn L?rrrlgd Riktning

1S6 50 Dalbyvigen 391 [0}
391 \

1S7 50 Malmovigen 740 N
734 S

1S3 50 Ringvigen 1171 NV
1179 SO

1S9 50 Fjelievigen 772 NY
777 SO
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Tabell B3. Infartsgata, 50 km/h, enkel korbana (viigtyp 3)

Nr H?mns Gatunamn L?rlrll’()gd Riktning
IG1 50 Svenshogsvigen Sgg I§I
1G4 50 Tornavigen/Solvigen/ Sodra vigen } 222 8//\1\/1
1G5 50 Malméviigen ;gi 13
1G7 70/50 Kivlingevigen }Zgj ;
1G8 50 Kévlingevigen i 8;2 Ig
1G9 50 Vikingavigen z } g (\)]

IG11 50 Tornavigen (mellan) ggj Ig

YW
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Tabell B4. Huvudgata, 50 km/h, blandtrafik (viigtyp 4)

Nr He(lli;'ng/f)ns Gatunamn L?rrllgd Riktning
HBI 50 Ostra Vallgatan 492 N
492 S
HB2 50/30 Sédra Esplanaden 751 NO
751 SV
HB3 50 Stora Sodergatan 371 S
371 N
HB6 50 Sankt Laurentiigatan 390 SV
390 NO
HB7 50 Bredgatan 329 S
329 N
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Tabell BS. Centralgata, 30 km/h (viigtyp 5)

Nr He(lli'i.ng/ii)ns Gatunamn L?rrllgd Riktning
CIN 30 Stora Tomegatan 237 N
c2V 30 Ostra Martensgatan 110 \Y
C3V 30 Vistra Martensgatan 221 Vv

C4 30 St Petri Kyrkogata 220 [6)

C5 30 Kyrkogatan 265 S
C60 30 Skomakaregatan 215 o)

C7 30 Gyllenkroks Allé / Svanegatan 797 SO

797 NV




