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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Véagverkets 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 géllande hastighetsgransen, digital karta med alla
hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Installation av ISA i
testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.0.m. maj 2001. Utrustningen installerades i totalt 290
fordon, men avinstallerades i 78 fordon av olika anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med
tekniken). Efter datainsamlingen for utvarderingen paborjades den planerade avinstallationen i
november 2001 och pagick fram till januari 2002. Testomradet bestod av hela Lunds tatort
(férutom motorvdgen genom staden) och inkluderade hastighets-granserna 30, 50 och 70 km/h.
ISA systemet aktiverades automatiskt néar fordonet befann sig inom testomradet och gick da ej att
stanga av. Utanfor testomradet kunde foraren sjalv aktivera systemet och stélla in 6nskad
hastighetsgrans.

Syftet med intervjuerna med passagerare i ISA-utrustade bussar och taxi var att studera hur de
upplever effekterna av ISA-systemet. Om de mérker att féraren kér annorlunda med systemet &n
tidigare utan det, och vilka skillnader som i sa fall méarks. Hypotesen som skulle testas var att
passagerare i ISA-utrustade fordon inte upplever ISA-systemet som en storning.

Metoden for att testa hypotesen var att fraga passagerare i bussar och taxi som var utrustade med
ISA. Busspassagerarna intervjuades nar de akte buss utrustad med ISA, medan taxipassagerare fick
ett intervjuformular av foraren varvid de blev ombedda att fylla i det och sedan skicka det till oss.

Hypotesen att "Passagerare i ISA-utrustade fordon upplever inte det som en stérning”
verifierades. Busspassagerarna var inte medvetna om ISA-systemet i bussen, och markte varken
nagra positiva eller negativa effekter. Passagerarna i taxi var mer medvetna om systemet —
taxiforaren kan ha berattat for dem om det néar han gav dem blanketten. De fa passagerare i taxi
som markte nagon skillnad mellan fard i ISA-utrustade och vanliga taxibilar upplevde skillnaden
som positiv med avseende pa bade komfort, hastighet och sakerhet.



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 ISA was going on from November 2000 till May 2001. The system was installed in
290 vehicles, but it was dismounted from 78 vehicles for different reasons (change of car, moving,
dissatisfaction with the technology). After data collection for the evaluation the scheduled
dismounting started in November 2001 and was going on until January 2002. The test area
consisted of the entire city of Lund (except the motorway through the city) and included 30, 50
and 70 speed limits. The ISA system was activated automatically when the vehicle was within the
test area and could not be turned off. Outside the test area the driver could activate the system
and set it on a desired speed limit.

The aim of the interview study with passengers of busses and taxis equipped with ISA system was
to study how passengers experience the effects of the system. Whether they realise that the driver
drives in a different way with the system than previously without it, and what kind of difference
do they realise. The hypothesis that has been tested was that passengers of ISA equipped cars do
not experience the I1SA system as disturbing.

The method to test the hypothesis was different at bus and taxi passengers. Bus passengers have
been interviewed when they travelled by an ISA equipped bus, while taxi passengers have got a
interview form from the driver of the ISA equipped taxi, and they were asked to fill in and send it
to us.

The hypothesis that “passengers of ISA equipped vehicles do not experience the ISA system as
disturbing” has been verified. Bus passengers were not aware of that the ISA system was
functioning at the bus they travelled by, and did not notice any effect, neither positive nor
negative. Taxi passengers were more aware of the system — maybe the taxi driver spoke to them
about the system when he gave them the questionnaire. Those taxi passengers who indicated
some difference between the ISA equipped and ordinary taxis experienced the difference as
positive concerning comfort, speed and traffic safety.



1 Bakgrund

Inom ramen for Véagverkets 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 géllande hastighetsgransen, digital karta med alla
hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Né&r foraren
forsoker dverskrida hastighetsgransen aktiveras ett mottryck i pedalen. Om nodvandigt kan
foraren overskrida hastighetsgransen genom att oka trycket pa gaspedalen (kick-down funktion).
En GPS-mottagare som gav fordonets position monterades i varje testfordon. Det bor observeras
att systemet inte sande nagra signaler och fordonet kunde darfor inte lokaliseras. Fordonen var
ocksa utrustade med digital karta som inneholl alla hastighetsgranser inom testomradet.

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

Testomradet inkluderade hela Lunds tétort och hade alla i Sverige forekommande
hastighetsgranser, ISA-systemet var dock endast aktivt pa strackor med hastighetsgransen 30, 50
och 70 km/h. ISA-systemet aktiverades automatiskt nar fordonet befann sig inom testomradet
och gick da ej att stanga av, utanfor testomradet kunde foraren sjalv aktivera systemet och stélla in
onskad hastighetsgrans.

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

Utvérderingen av ISA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och samhélle vid
LTH har huvudansvaret for, utgick fran de forskningsprojekt som institutionen har bedrivit kring
HastighetsBegransarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almqvist 1987; Almqvist et al. 1991,
Persson et al. 1993; Vérhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et al. 1999; Vérhelyi &
Makinen 1998). Utvérderingen i Lund har haft féljande syften:

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

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

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

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



2 Syfte

Syftet med intervjuerna med passagerare i ISA-utrustade bussar och taxi var att studera huruvida
de upplever nagra effekter av ISA-systemet. Om de marker att féraren kor annorlunda med
systemet an tidigare och i sa fall vilka skillnader som marks.

Hypotesen som skulle testas i denna studie harstammar fran hypoteslistan som tagits fram baserad
pa de tidigare ISA-projekten som genomférts vid LTH (Almquist et al. 1991; Persson et al. 1993;
Vaérhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et al. 1999; Vérhelyi & Makinen 1998).

Hypotes A8:
Passagerare i ISA-utrustade bilar upplever inte systemet som en storning.

3 Metod och genomférande

Metoden for att testa hypotesen var olika for buss- respektive taxipassagerare. Busspassagerarna
kunde intervjuas nar de akte ISA-utrustad buss, medan detta inte var méjligt i taxi. Vi behévde
darfor utveckla en annan metod for att fraga dem om deras upplevelser och asikter.

3.1 Intervju med passagerare i ISA-utrustad buss

Vi ville fraga busspassagerare om deras upplevelser med ISA-utrustade bussar. Problemet med
intervjuerna var att busspassagerarna inte var medvetna om att bussen de akte med var utrustad
med ISA-systemet, dven om det fanns en 1ISA-dekal pa den (som det fanns pa alla utrustade
bussar). Darfor kunde vi inte jamfora svaren fran passagerare som akte med ISA-bussar och
passagerare pa vanliga bussar. Losningen blev att jamfora upplevelserna hos en busslinjes
passagerare fore ISA-systemets installering med deras upplevelse efter installering i alla bussar som
korde pa samma linje. Vid intervjuns borjan upplystes intervjupersonen om att bussen hade
utrustats med ett speciellt tekniskt system for tva manader sen. 61 passagerare intervjuades i
september 2001. Intervjuformuléret for busspassagerare finns i Bilaga 1.

3.2 Intervju med passagerare i ISA-utrustad taxi

Passagerarna i en 1ISA-utrustad taxi fick ett intervjuformular av foraren och de blev ombedda att
skicka in det ifyllt till var avdelning. 15 passagerare skickade in blanketten. Intervjuformularet for
passagerare i den ISA-utrustade taxin finns i Bilaga 2.



4 Resultat

4.1 Passagerare i ISA-utrustad buss

En viktig fraga om erfarenheter med ISA-utrustad buss var hur ofta intervjuade passagerarna akte
denna linje dar bara ISA-bussar trafikerade. 31 passagerare (51 %) svarade att de akte varje dag,
och 21 (34 %) att de akte ett par ganger/vecka. Endast 9 personer (15 %) akte mer sillan. Deras
erfarenhet av ISA-utrustade bussars akkomfort var mindre relevant, darfor baserade vi vara
slutsatser bara pa svaren fran de forsta tva grupperna.

Forst ville vi veta om passagerare i en ISA-utrustad buss markte nagon skillnad generellt i forarens
korsdtt. Tabell 1 visar att de flesta inte markte nagon skillnad. 7 personer mérkte nagon skillnad
och alla sa att skillnaden berodde pa foraren. Ingen trodde att férandringen kunde komma frén
den nya utrustning som vi berattade om.

Tabell 1.  Fordelning av svar pa fragan: "Tycker du att bussforarens korsatt ar
annorlunda?”

Svar Antal %

Nej 45 86
Ja 7 14

Totalt 52 100

Darefter fragade vi om enskilda aspekter pa moéjliga effekter av ISA-systemet i bussen.

Komfort

Majoriteten av respondenterna svarade att komforten vid bussakandet var oforandrad. Det var
nagot fler som tyckte att det blev bekvamare an de som tyckte att det blev obekvamare, men
svarsfordelningen visar att ISA-systemet inte hade nagon effekt pa komforten (se tabell 2).

Tabell 2. Fordelning av svar pa fragan: " Tycker du att komforten/bekvamligheten pa
bussen ar annorlunda?”

Svar Antal %
mycket obekvimare 2 3
obekviamare 2 3
ofordndrat 36 70
bekvamare 10 21
mycket bekvdmare 2 3
Totalt 52 100




Tidhallning

Vad galler hallning av tidtabellen kan man se att respondenterna inte markte nagon skillnad
mellan tidigare bussresor och resan med ISA-buss. Majoriteten sa att det inte fanns nagon
skillnad, medan av resten sade lika manga att det blev béattre som de som sade att det blev sémre
(se tabell 3).

Tabell 3. Fordelning av svar pa fragan: "Tycker du att bussarna haller tidtabellen
battre eller samre?”

Svar Antal %
béttre 9 17
oforandrat 34 66
samre 9 17
Totalt 52 100

Sakerheten vid bussakning

Vad géller den upplevda sikerheten da man aker buss mérkte den stora majoriteten ingen skillnad
(se tabell 4).

Tabell 4. Fordelning av svar pa fragan: ” Tycker du att det ar sikrare att aka buss nu an

tidigare?’
Svar Antal %
sdkrare 7 13
ofordndrat 44 85
mindre sdker 1 2
Totalt 52 100

Sékerheten vid korsning av gatan

Vad galler den upplevda sékerheten vid korsning av gatan sa majoriteten att sakerheten var
oforandrad. Det dr mest sannolikt att de som ké&nner sig sékrare nu nér de korsar gatan som
fotgdngare hanvisar till den nya lagstiftningen som pabjuder att fordonsforare lamnar foretrade till
fotgdngare vid 6vergangsstallen (se tabell 5).

Tabell 5. Fordelning av svar pa fragan: " Tycker du att det &r sakrare att korsa gatan
langs den har busslinjen nu, nar en buss néarmar sig?”

Svar Antal %

mycket mindre sikert 0 0
mindre sdkert 1 2
oforandrat 34 67
sdkrare 14 27
mycket sdkrare 2 4
Totalt 52 100




Vi fick nagra generella kommentarer ocksa, men ingen av respondenterna namnde nagot som
kunde relateras till ISA-systemet. Kommentarerna som vi fick var:

e Bussen gar for sallan (5 stycken).

e Bussen ska alltid stanna (2 stycken).

e Bussarna kor for fort ibland (2 stycken).

e Dadrrarna smaller igen for fort, bra stanna tills man hunnit satta sig.

e De extra bussarna stannar aldrig.

e Bussarna ska halla tiderna.

e Ibland pratar féraren med anhdriga eller i mobiltelefon nér han kor. Detta ar fel.

4.2 Passagerare i ISA-utrustad taxi

15 passagerare i den ISA-utrustade taxin skickade in det ifyllda enkatformuléret. Deras kon och
aldersfordelning visas i tabell 6. Man kan se att gruppen representerar ganska bra bade man och
kvinnor och olika aldersgrupper, dven om antalet respondenter &r litet.

Tabell 6.  Respondenternas kons- och ldersférdelning

Alder (4r) Miin Kvinnor
25-44 3 6
45-64 4 1

over 64 0 1

Fragorna géllde resans olika aspekter som ISA-systemet kunde paverka pa nagot sett. Passagerarna
fragades om de markte nagon skillnad mellan den aktuella resan i ISA-utrustad taxi och tidigare
taxiresor. Forsta fragan gallde komfort. 9 personer markte ingen skillnad och 6 personer
indikerade nagon skillnad: mest att resan var lugnare, kdrningen mjukare med mindre stress
(tabellen med resultatsammanfattningen finns i Bilaga 3). Vad géller hastigheten, indikerade 6
personer att de inte markte nagon skillnad. De andra, som mérkte nagon skillnad, sa att
hastigheten var jdmnare, lugnare, och att inga snabba starter och omkérningar férekom. Vad
galler restiden, som teoretiskt skulle kunna paverkas negativt av ISA, indikerade ingen nagot
problem. 12 personer svarade att de inte mérkte nagon skillnad, och de 3 personerna som svarade
ja, sa att taxin kom i tid. Skillnaden i sakerhet mérktes av majoriteten (8 personer).
Kommentarerna till sakerhetsaspekten var att taxiresan var lugn och séaker, inga hastiga
inbromsningar forekom och kérningen var forsiktigare. Generella kommentarer visade att
atminstone nagra passagerare visste vad for tekniskt system for forarstéd som fanns i taxin. Ingen
visade nagon negativ asikt om ISA-systemet i taxin.



5 Diskussion, Slutsatser

Hypotesen att "Passagerare i ISA-utrustade bilar upplever inte det som en stérning” verifierades.
Busspassagerarna var inte medvetna om ISA-systemet pa bussen, och markte varken nagra positiva
eller negativa effekter. Passagerarna i taxin var mer medvetna om systemet — taxiféraren kan ha
beréttat for dem om det nar han gav dem blanketten. De fa passagerarna i taxin som mérkte
nagon skillnad mellan fard i 1SA-utrustad och vanlig taxibil upplevde skillnaden som positiv med
avseende pa bade komfort, hastighet och sékerhet.

Aven om denna studie om hur passagerarna i taxi upplever ISA ar begrinsad, ar den viktig att
beakta eftersom man ofta tror att passagerare i taxi har brattom, och att de darfor forvantar sig att
taxiforaren skall kora fort. Vara resultat visar istéllet att passagerare tycker om en "lugn och mjuk
resa, utan snabba starter, utan haftiga inbromsningar och utan snabba omkérningar”. Denna
aspekt ar sa viktig att de prelimindra slutsatserna fran detta projekt borde verifieras i kommande
projekt.
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Bilaga 1 Intervjuformular for busspassagerare

Buss Nr: 5 Datum:.................. Kl Intervjuare:...........cccceeevenn. LOPNI... ...

Riktning: = fran Kobjer till Botulfsplatsen = fran Botulfsplatsen till Nilstorp
= fran Nilstorp till Botulfsplatsen
ofran Botulfsplatsen till Kobjer

Jag skulle vilja fraga dig om dina erfarenheter som busspassagerare. Denna buss har utrustats med ett speciellt
tekniskt system for ungefar tva manader sedan. Har du markt nagon skillnad mellan tidigare och nuvarande
situation?

1)  Hur ofta aker du pa denna linje?
1 Varje dag 1 Ett par ggr/vecka 7 Mindre &n ett par ggr/vecka
2)  Tycker du att bussférarens korsatt ar annorlunda?

7 nej 1 ja, ndmligen

3) Tycker du att komforten/bekvamligheten pa bussen ar annorlunda?
- mycket 1 obekvdmare 1 oférandrat 1 bekvémare 71 mycket
obekvémare bekvamare

4)  Tycker du att bussarna haller tidtabellen battre eller samre?
) béttre 7 oférandrat ) samre
5)  Tycker du att det ar sikrare att dka buss nu 4n tidigare?

0 sakrare 0 ofdrandrat 0 mindre saker

6)  Tycker du att det &r sdkrare att korsa gatan langs den hdr busslinjen nu, nér en buss ndrmar sig?

- mycket 1 mindre 1 oforandrat 71 sakrare 71 mycket
mindre sékert sakert sakrare
7)  Aldersgrupp o Under254r 0 25-44 145 -64 1 Over 64
8) Kon 2 Man - Kvinna
9) Kommentarer (nagot anmarkningsvart)
Tack for hjalpen.
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Bilaga 2. Intervjuformular for passagerare i taxi

RESE  frAN: .. et e, 1] | P

Vi skulle vilja fraga dig om dina erfarenheter som passagerare i Taxi. Denna bil som du just akt med har
utrustats med en ett speciellt tekniskt system for forarstod. Institutionen for Teknik och Samhélle vid Lunds
Universitet utvérderar effekterna av systemet.

Vi ber dig att svara pa nagra fragor om din erfarenhet med taxiresan i denna bil.
Var god posta ditt svar i bifogat svarskuvert.

1. Har du markt nagon skillnad jamfort med tidigare taxiresor med avseende pa komfort?
1 Nej, inte alls
1 Ja, ndmligen

2. Har du markt nagon skillnad jamfort med tidigare taxiresor med avseende pa hastighet?
71 Nej, inte alls
71 Ja, ndmligen

3. Har du markt nagon skillnad jamfort med tidigare taxiresor med avseende pa restid?
71 Nej, inte alls
71 Ja, ndmligen

4. Har du markt nagon skillnad jamfort med tidigare taxiresor med avseende pa trafiksakerhet?
71 Nej, inte alls
71 Ja, ndmligen

5. Aldersgrupp © Under 25 ar 125-44 04564 7 dver 64

6. Kdn 7 Man 71 Kvinna
7. Kommentarer (nagot anmarkningsvart)
Tack for hjalpen.
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Bilaga 3  Resultat av intervjuer med passagerare i taxi

Kén och alder

Skillnad i komfort

Skillnad i hastighet

Skillnad i restid

Kvinna, 45-64 ja, lugn korning ja, lugn nej

Man, 45-64 ja, lugn och bekvéam ja, jdmnare, inga snabba | nej
starter

Kvinna, 25-44 nej ja, behaglig hast. mjukt |ja, kom i tid
och tyst

Kvinna, 25-44 ja, tyst och mjukt nej ja, var i tid

Man, 45-64 nej ja, inga snabba nej
omkadrningar

Kvinna, 25-44 ja ja ja

Kvinna dver 64 nej nej nej

Man, 25-44 ja, lugnare, mindre stress |ja, lugnare nej

Kvinna 25-44 nej nej nej

Man, 45-64 ja ja, lugnare nej

Man, 25-44 nej ja, lagre hastighet nej

Kvinna, 25-44 nej nej nej

Man, 45-64 nej ja, mycket lugnt nej

Man, 25-44 nej nej nej
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