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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett 1SA-system, ”aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gallande hastighetsgransen, digital karta
med alla hastighetsgranser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av 1SA i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.0.m. maj 2001. Utrustningen
installerades i totalt 290 fordon, men 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 motorvagen genom staden) och inkluderade hastighets-
grénserna 30, 50 och 70 km/h. ISA systemet aktiverades automatiskt ndr fordonet befann sig
inom testomradet och gick da g att stéanga av. Utanfor testomrddet kunde foraren sav
aktivera systemet och stéllain dnskad hastighetsgrans.

Syftet med studien var att studera de eventuella effekter aktiv gaspedal har pa en forares
beteende, dvs. hur forsbkspersonerna anpassar sitt korsétt till aktiv gaspedal efter langre tids
anvandning, utdver den eventuella paverkan pa sin hastighet, sdsom interaktion med andra
trafikanter, konflikter, hastighetsanpassning vid speciella situationer, avstandshallningen till
framforvarande bil, v ningsbeteende etc.

For att studera ovanstéende variabler anvandes en metod som kalas for
medakandeobservationer eller Wiener Fahrprobe. Tva observattrer ker med testpersonen
langs en forutbestamd rutt, i tillagg anvandes en instrumenterad bil. Totalt observerades 28
personer fore introduktionen av |SA samt efter en langre tids anvandade.

Resultaten visade att vdningsbeteendet inom tétort har forbattrats signifikant med aktiv
gaspedal, medan det inte gér att spdra nagon effekt utanfor tatorten. Aven interaktioner med
fotgangare inom tétort har forbéttrats signifikant med aktiv gaspedal. Avstandshallningen till
framforvarande fordon har forbéttrats pa infartsgator och dar hastigheten utan aktiv gaspedal
|3g pa eller 6ver hastighetsgransen. Det & dven pa dessa gator som effekten pa hastighet var
som storst.

Det finns inga tydliga tecken pa kompensatoriskt beteende nar forarna kor med aktiv
gaspedal. Forarnas regelefterlevnad har inte férsamrats med aktiv gaspedal, snarare
forbéttrats. Forarnas beredskap forsamrades inte med aktiv gaspedal. Ingen skillnad vad géller
beredskap i antal ovantade handelser kunde konstateras mellan koérningar utan aktiv gaspedal
och med aktiv gaspedal. Inga statistiskt signifikanta skillnader kunde spéras vad géller val och
byte av korfalt. Testférarna blev inte heller omkorda oftare med aktiv gaspedal an utan aktiv

gaspedal .

Mojliga kompensatoriska effekter upptécktes i form av att anvandningen av blinkers
minskade inom tatort med aktiv gaspedal. Utanfor testomradet, dar 1SA-systemet inte var
aktivt forekom det att testforarna gldmde att sénka hastigheten nér de kort in i en zon med
lagre hastighetsgrans eller glomde gasa vid 6kning av hastighetsgransen. Denna effekt kan
uppsta nér |SA-systemet inte ar aktivt dverallt. Fortsatt forskning behdvs dels for att kunna
faststélla om dessa kompensatoriska effekter bestar samt hur forarbeteende paverkas i ett
heltdckande | SA-system dér alla végar ar inkluderade.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations’ large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 290 vehicles were equipped with “active
accelerator pedal” in Lund. The system included a display indicating the current speed limit, a
digital map with all the speed limits within the city and a GPS system with navigator. The
installation of 1ISA was going on from November 2000 till May 2001. The system was
installed in 290 vehicles, but it was dismounted from 78 vehicles for different reasons (change
of car, moving, dissatisfaction with the technology). After data collection for the evaluation
the scheduled dismounting started in November 2001 and was going on until January 2002.
The test area consisted of the entire city of Lund (except the motorway through the city) and
included 30, 50 and 70 speed limits. The ISA system was activated automatically when the
vehicle was within the test area and could not be turned off. Outside the test area the driver
could activate the system and set it on adesired speed limit.

The aim of this study was to study the possible effects an active accelerator pedal will have on
the driver’s behaviour, that is, how the test-persons adapt their driving to the system after long
time use, apart from the possible effect it will have on their speed-choice. Variables such as
interaction with other road users, conflicts, speed adaptation in low speed situations, distance
to vehiclein front, yielding-behaviour etc. were studied.

In order to be able to study the variables above a method called In-car observations or Wiener
Fahrprobe was used. Two observers rode along with the test-person on a specified route. In
addition an instrumented vehicle was used. In total 28 persons were observed driving without
the active accelerator pedal and driving with it after long time use.

The results shoved that yielding behaviour within the test-area had improved significantly
while there was no effect outside the test-area. Interactions with pedestrians improved as well
when driving with the system. The time headway to vehicle in front increased on arterial
roads and on stretches where the speed without the system was close to or above the speed
limit. Thisisthe same type of roads where the system had the greatest effect on speed.

There are no clear signs of compensatory behaviour when driving with the system. The
drivers compliance with traffic regulations has not deteriorated, but improved dlightly. There
is no difference in their preparedness for unexpected situations, no significant differences
could be found in lane use and lane change. The test-drivers did not overtake or were
overtaken more with or without the system.

Some indications of compensatory behaviour were discovered in the form of a decrease in use
of turning indicators. Outside the test-area the test-drivers sometimes forgot to lower the
speed when they entered a zone with lower speed limit or they forgot to speed up when
leaving the low speed limit zones. This effect is to be expected when the system is not active
everywhere. Further research is needed to study if these compensatory effects persist and how
driver behaviour is affected in a situation where all the roads are included in the |SA-map.



1 BAKGRUND

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett 1SA-system, ”aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gallande hastighetsgransen, digital karta
med alla hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Nar
foraren forsoker Overskrida 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 sinde nagra signaler och fordonet kunde
darfor inte lokaliseras. Fordonen var ocksa utrustade med digital karta som innehdll ala
hasti ghetsgranser inom testomradet.

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

Testomrédet inkluderade hela Lunds tdtort och hade alla i Sverige forekommande
hastighetsgranser, | SA-systemet var dock endast aktivt pa strackor med hastighetsgransen 30,
50 och 70 km/h. ISA-systemet aktiverades automatiskt ndr fordonet befann sig inom
testomrédet och gick da g att stanga av, utanfor testomradet kunde foraren sav aktivera
systemet och stédllain 6nskad hastighetsgrans.

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

Utvarderingen av |SA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och Samhélle

vid LTH har huvudansvaret for, utgick fran de forskningsprojekt som institutionen har

bedrivit kring HastighetsBegransarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almqvist 1987,

Almgvist et al. 1991; Persson et al. 1993; Varhelyi 1995; Almgvist & Nygard 1997; Risser et

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

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

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

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

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



2 SYFTE

Syftet med den hér studien var att studera de eventuella effekter aktiv gaspedal har pa en
forares beteende utdver eventuell paverkan pa hans’hennes hastighet sasom interaktion med
andra trafikanter, konflikter, hastighetsanpassning vid speciella situationer, v§ningsbeteende
etc.

En speciell fokus lades pa att se hur forsokspersonerna anpassar sitt korsétt till aktiv gaspedal
efter langre tids anvandning av systemet, t.ex. om testfOrarna uppvisar ett kompensatoriskt
beteende i form av att de inte sanker hastigheten i situationer déar de utan aktiv gaspedal hade
sankt hastigheten under hastighetsgréansen. Vidare skulle hur beteendet vid interaktion med
andra trafikanter paverkades studeras, i synnerhet med oskyddade trafikanter, samt hur
avstandshalIningen till framforvarande bil paverkas.

Hypoteserna som skulle testas i denna studie hérstammar fran hypoteslistan som har tagits
fram baserat pa de tidigare ISA projekten som genomforts vid LTH (Almgvist et al. 1991;
Persson et al. 1993; Véarhelyi 1995; Almgvist & Nygard 1997; Risser et a. 1999; Véarhelyi &
Makinen 2001). En komplett hypoteslista finns i rapport 14 i denna rapportserie (Varhelyi et
al. 2002). De flesta hypoteser som testades i denna studie ror beteendeanpassning men éven
hypoteser som rér vanor och sékerhet har testats.

Hypotes B2:
Kompensatoriskt beteende inom tétorten kan foérvantas i form av att |SA-forare inte sénker
hastigheten i |&ghastighetssituationer.

Hypotes B3:

Beteendet gentemot andra trafikanter, speciellt oskyddade trafikanter blir mer/mindre
hansynsfullt (férarna blir mer/mindre ben&gna att ge foretrade till andra fordon, cyklister och
gaende).

Hypotes B4:
Forarnas regelefterlevnad i 1SA-utrustade bilar kan féréndras i positiv/negativ riktning
(farre/mer frekventa stopp vid stopplikt, stérre/mindre andel rédkdrande).

Hypotes B5:
Avstandshallningen till framfoérvarande fordon forbéttras.

Hypotes B7:
Beteendeférandringar pa vagar utanfor omradet med automatisk hastighetsbegransning kan
forvantasi form av hogre/l&gre hastigheter.

Hypotes B11:
Forare med |SA har en 6kad/minskad uppmarksamhet.

Hypotes B12:
Forare med | SA vanjer sig vid att systemet "tar hand om alt” och dérmed delegerar ansvar till
systemet for vissa koruppgifter.

Hypotes B13:
Kommunikationen med andra trafikanter forbattras med | SA.



Hypotes V4.
Bilister med ISA far efterhand en lagre/hogre "beredskap”, blir mindre/mer beredda pa
plotsliga faror (far langre/kortare reaktionstid).



3 METOD OCH GENOMFORANDE
3.1 Urval

Testforarna valdes ur den totala populationen testférare som deltog i det storskaliga forsoket
och korde med aktiv gaspedal under 6-11 manader. Totalt deltog 40 forarei studien, u forare
hoppade dessvéarre av under forsokets gang och ytterligare fem forsvann pga. praktiska
svarigheter sasom operation eller tidsproblem vilket medforde att 28 forare testades i
eftersituationen. De 28 forarnas férdelning med avseende pa alder, kon och attityd redovisas i
Tabell 1. Det &r dessa 28 forares beteende som har jamforts med och utan aktiv gaspedal.

Tabell 1. Testforarnas fordelning med avseende pa dlder, kon och initial attityd till I SA.

18-24 25-44 45-64 65+
Positiv | Negativ | Positiv | Negativ | Positiv | Negativ | Positiv | Negativ
Man 1 1 3 2 6 2 5 0
Kvinnor 0 0 3 1 3 1 0 0

3.2 Testrutt

Varje testperson korde 1angs en testrutt som var 33 kilometer 1ang och tog ca 45 minuter att
kora, i tillagg korde testforarna 15 minuter innan testrutten borjade for att vanja sig vid bilen
och forsokssituationen. Varje testforare korde testrutten tva ganger, fore aktivering av aktiv
gaspedal och efter att ha kort med aktiv gaspedal under minst 6 manader.

Testrutten strécker sig bade inom och utanfor Lunds tétort. Den & uppdelad i 27 olika
delstrackor som representerar alla i Sverige forekommande hastighetsgrénser. Den ar ocksa
vald for att innehdlla sa varierande korning som mojligt med avseende pa végtyper,
trafikintensitet och typ av interaktioner med andra trafikanter. De 27 delstrackorna &r indelade
I Su olika vagtyper. Se Tabell 2 for beskrivning av végtyperna.

Tabell 2. Deolika typer av gator/vagar som ingick i testrutten.

. Verklig . Antal
V agtyp Hr?ai;gl?r?fh- hastighet Akt'\éd al del- Beskrivning
g kmh (9P grackor
| huvudsak hiltrafik, signalreglerade
InETEgEE S0 cas0 2 6 korsningar och dvergangsstéllen
Huvudgata 50 ca50 Ja 5 Visst inslag av cyklister, parkerade bilar

langs vagkant

Huvudgata i Stor andel fotgangare och cyklister,
blandtrafik 30-50 ca 30 2 2 interaktioner dven pa stracka

Central Bilister och oskyddade trafikanter,
lokalgata 30 asd | A |1 e das palikavillkor

Genomfarts- 30-50 ) Nei 5 Landsvdg genom mindre samhéle, fa
gata 9 interaktioner, i huvudsak pa 6.g.-stéllen
Landsvég 70-90 - Nej 6 |Landsvég

Motorvég 110 - Nej 1 |Motorvég




3.3 Observationsmetod

M edakandeobservationer som metod var ursprungligen utvecklad av Risser (1985). Metoden
var fran borjan framtagen for att observera korskoleelever men den visade sig vara anvandbar
for att studera forarbeteende i verklig trafik. Metoden gar i korthet ut pa att tva observatorer
aker med foraren i bilen, den ena (" Kodningsobservatoren”) studerar standardiserade variabler
sasom vgningsbeteende, interaktion med fotgangare, korfarltsbyte, etc. medan den andra
utfor fria observationer dar man observerar konflikter, kommunikation etc. samt speciella
beteenden som inte gér att standardisera. Observatorsprotokoll finnsi Bilaga 1 och 2. | denna
studie anvandes dessutom en instrumenterad bil for att hoja kvaliteten pa vissa av de
observerade variablerna

3.3.1 Instrumenterad bil

Den instrumenterade bilen & en Toyota Corolla, drsmodell 1999 och instrumenteringen &r
utford av VTT, Statens Tekniska Forskningscentral i Esbo, Finland.

Bilen &r utrustad med tre kameror, en riktad framat, en bakat och en mot foraren (se figur 1).
Kamerorna anvéndes i huvudsak av observatOrerna for att diskutera situationer man var
osaker pa, t.ex. om en fotgangare verkligen var framme vid Gvergangsstallet nar bilen
passerade eller om foraren anvande korriktningsvisaren eller €. Kameran riktad bakét
anvandes dessutom for att studera bilens position i sidled pa vagen.

Figur 1. Detre kamerornas placering och riktning pa den instrumenterade bilen.

Bilen &r dessutom loggningsutrustad och de variabler som maéttes och loggades i denna studie
var: tid, avstand till framforvarande fordon och anvéandning av blinkers. Data lagrades med
frekvensen 5 Hz.

3.4 Analys

3.4.1 Manuella observationer

Anaysen av observationerna syftade till att finna moénster och samband som forklarar
eventuella forandringar i beteende alternativt bekraftar att det inte finns négra forandringar.

Analysen av data fran standardiserade observationer & kvantitativ och da variablerna & pa
nominal skala testades eventuella skillnader med hjdlp av Chi*test. Analysen av fria



observationer & delvis kvalitativ och delvis kvantitativ. Observationerna &r dar grupperade sa
att de platsar in under samma hypotes som resultat fran standardiserade observationer. Antalet
fria observationer & ofta for lagt for att testa om det foreligger nagra skillnader med
statistiska metoder. De syftar snarare till att bekréfta eller forklara beteende som observerats
genom standardiserade observationer. | nagot fall har de dven bidragit till ny hypotesbildning.

3.4.2 Loggade data

Uppmétt data som analyseras och beskrivs i denna studie & avstand till fordonet framfor
(hastighetsnivaer i allmanhet behandlas i rapport 13 i denna rapportserie, Hjdmdahl et al.
2002).

Forarens foljeavstand registrerades med hjdp av en lidar (laser-radar) monterad i
testfordonets front. Laser-radarn méter avstandet till fordonet framfor 10 ganger per sekund,
men det loggades bara 5 ganger per sekund. Dess maximala matstracka ar 127 meter.
Avstandet & uppmétt i meter med 0,1 m noggrannhet, det redovisas daremot som tidsavstand
i sekunder beraknat utifran avstand och bilens hastighet. For att fa stabilitet i de berdknade
métvardena anvandes glidande medelvarde Over 7 métningar, dvs. dver 1,4 sekunder.

Forutom métningar mot fordonet framfor kunde laser-radarn ge en del skrépvérden fran
skyltar, parkerade bilar etc. For att kunna skilja relevanta data frén skrépdata anvandes
videoinspelningen.

For att en situation skulle registreras som en foljesituation skulle foljande villkor vara

uppfyllda:

- Tidluckan mellan fordonen skulle vara max 4,5 sekunder. En allmant vedertagen siffravid
matningar med slang &r 5 sek fran framaxel till framaxel, (se t.ex. Nilsson, 2001) i denna
studie méts front till bakanda vilket innebér att detta matt blir en billangd kortare och hérav
avdraget pa en halv sekund. En normallang bil & ca 4,5 m vilket innebér att de tva matten
blir lika vid hastigheten 32,4 km/h. (Vid analysen visade det sig att tidluckor dver tre
sekunder var svéra att registrera da vagen svangde eller var backig vilket medférde att
endast tidluckor upp till tre sekunder analyserades)

- Hastighetsskillnaden mellan de béda fordonen skulle inte vara storre an +/- 4 kmv/h. Aven
detta & en almant vedertagen siffra och finns med for att man med slangmétningar skall
filtrera bort omkorningssituationer, men det kan &en ses som en rimlig grans for att
fordonen skulle anses interagera med varandra. Hastighetsskillnaden berdknades utifran
méthilens hastighet och férandringen i f6ljeavstand.

- Foljesituationen skulle paga under minst fem sekunder, detta for att undvika situationer da
t.ex. fordonen startade efter varandra vid en trafiksignal och sedan skildes efter hundra
meter utan att egentligen anpassa hastigheten till varandra.

- Hastigheten skulle varaminst 10 km/h, detta for att filtrera bort kokorning.

- Det sista villkoret var att hastighetsskillnaden inte skulle vara ensidig, d.v.s. att
testpersonen vid ett rodljus startar bakom en bil som véljer en kérhastighet upp till 4 km/h
snabbare och som sa sméaningom forsvinner pa en sidogata eller passerar 4,5
sekunderssparren, alternativt att testpersonen kommer ikapp en bil och sedan kér om.
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4 RESULTAT

Vid analysen beaktades skillnader mellan de olika stracktyperna beskrivnai Tabell 2. Antalet
observationer for de olika variablerna skiljer sig mellan de olika stréckorna, t.ex. &r
forekomsten av interaktioner med oskyddade trafikanter betydligt htgre pa central lokalgata
an painfartsgata dér de flesta 6vergangsstéllen ar signalreglerade medan t.ex. byte av korfalt
inte forekommer alls pa centrala lokalgator. For att tydliggora presentationen och for att fa
tillrackligt underlag for signifikanstest ar strackorna uppdelade pa ”inom tétort” och " utanfor
tatort”. For strackorna inom tétort har forarna stod av 1SA-funktionen i eftersituationen,
utanfor tétort & forhdllandena samma fore och efter. De standardiserade och de fria
observationernaredovisasi sin helhet i Bilaga 3 och 4.

Resultaten redovisas nedan uppdel ade efter de hypoteser de svarar mot.

4.1 Hastighetsanpassning i laghastighetssituationer

Hastighetsanpassning i denna studie bestar av hastighet i férhallande till yttre omstandigheter,
hastighetsnivaer i allméanhet behandlas i delrapport 13 i denna rapportserie. De observationer
som behandlar hastighetsanpassning & frekvensregistreringar av de standardiserade
variablerna ”hastighetsanpassning vid hinder” och ”hastighetsanpassning till situationen”
samt fria observationer. Hastighetsanpassning vid hinder innebar vagbyggen, parkerade bilar
etc., d.v.s. hinder som kréver nagon sorts dtgard fran foraren i form av inbromsning eller
véjning. Hastighetsanpassning till situationen innebér att det inte finns ndgot direkt hinder
som skall passeras men hastigheten bor &nda anpassas, t.ex. om det finns barn i nérheten av
bilen eller man passerar en bussficka déar passagerare stiger av.

Resultat fran observationerna for hastighetsanpassning vid hinder visasi Tabell 3.

Tabell 3. Forekomst av olika hastighetsanpassninssituationer vid hinder.

Anpassning av hastighet framfor / Utan ISA Med ISA Skillnad Sign.
genom korsning / hinder med |SA
n % n % %

Inom tatort
Ok 54 93 42 91 -2
Sent/hart 4 7 2 4 -3
Ddlig 0 0 2 4 +4
Summa 58 100 46 100 - 0,244
Utanfor tétort
Ok 4 80 5 71 -9
Sent/hart 1 20 2 29 +9
Ddlig 0 0 0 0 0
Summa 5 100 7 100 - 0,735

I nga statistiskt signifikanta skillnader pa 90 % kunde pavisas.
Hastighetsanpassning i forhdllande till situationen &r inte lika vanligt forekommande som

hastighetsanpassning vid hinder. Antalet observationer &r totalt fem utan aktiv gaspedal och
fem med aktiv gaspedal varav de flesta & utanfor tétort. Inga skillnader kunde observeras.
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De fria observationer som passar in under denna kategori redovisasi Tabell 4. Inga skillnader

kunde pavisas.

Tabell 4. Kompensatoriskt beteende i ldghastighetssituationer enligt fria observationer.

Utan aktiv gaspedal | Med aktiv gaspedal
Beskrivning Inom Utanfor Inom Utanfor
tatort tatort tatort tatort
Positivt - - - -
V& er knappt med hog fart i rondell. 0 1 0 0
Negativt | Haller for hog fart forbi buss vid 0 0 1 0
hallplats, 45 km/h.
Kor hetsigt runt Martenstorget 3 0 2 0
Alla 3 1 3 0

4.2 Beteende gentemot andra trafikanter

De variabler som beskriver beteende gentemot andra trafikanter | denna studie &r
vajningsbeteende vid korsning, beteende mot oskyddade trafikanter vid Gvergangsstélle,
beteende vid foretrddessituationer samt variabler enligt fria observationer.

Totalt férekom 94 vgjningssituationer sava utan som med aktiv gaspedal inom tétort samt 47
situationer utan aktiv gaspedal och 46 med aktiv gaspedal utanfor tétort. Fordelningen pa
Situationer visasi Tabell 5

Tabell 5.  Forekomst av olika vajningssituationer.
V g ningsbeteende Utan Med Skillnad med Sign.
aktiv gaspedal aktiv gaspedal aktiv gaspedal
n % n % %
Inom tatort
Ok 83 88 90 96 +8
Tveksamt 4 4 0 0 -4
Knappt/farligt 7 7 4 4 -3
Summa 94 100 A 100 0,078
Utanfor tétort
Ok 44 94 44 96 +2
Tveksamt 1 2 1 2 0
Knappt/farligt 2 4 1 2 -2
Summa 47 100 46 100 0,851

Inom tétort har aktiv gaspedal haft en positiv inverkan pa véningsbeteendet (statistiskt
signifikant skillnad pa 90 % nivan) medan det inte gar att spara nagon effekt utanfor tatort.

Antalet interaktioner med oskyddade trafikanter inom tétort var for cyklister 19 utan aktiv
gaspedal och 12 med aktiv gaspedal samt for fotgéngare 118 utan och 115 med. Utanfor tétort
forekom totalt en interaktion med cyklist utan aktiv gaspedal samt en interaktion med
fotgdngare med aktiv gaspedal varfor interaktioner endast inom tétort kan behandlas.
Fordelningen visasi Tabell 6.
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Tabell 6. Forekomst av olika typer av interaktioner med oskyddade trafikanter inom

tatort.
Interaktion med oskyddade Utan Med Skillnad med | Sign.
trafikanter vid 6vergangsstdlle aktiv gaspedal | aktiv gaspedal | aktiv gaspedal
n % n % %
Cyklister
Ger foretréde i god tid 9 47 5 42 -5
Ger sent foretrade 0 0 0 0 0
Oskyddad tar eget foretrdde 0 0 0 0 0
Oskyddad vantar vid vagkant 7 37 7 58 +21
Tvingar oskyddad att stanna 1 5 0 0 -5
Sétter oskyddad i fara 2 11 0 0 -11
Summa 19 100 12 100 0,440
Fotgangare
Ger foretréde i god tid 64 54 78 68 +14
Ger sent foretrade 7 6 5 4 -2
Oskyddad tar eget foretréde 5 4 2 2 -2
Oskyddad véntar vid vagkant 29 25 25 22 -3
Tvingar oskyddad att stanna 13 11 5 4 -7
Sétter oskyddad i fara 0 0 0 0 0
Summa 118 100 | 115 100 0,146

Det gar inte att utldsa nagra Statistiskt signifikanta skillnader mellan de olika
observationstillféllena och interaktionstyperna i Tabell 6. Om man déremot sammanfor de
negativa interaktionstyperna med fotgéngare (Ger sent foretréde, Oskyddad tar eget foretréde,
Oskyddad vantar vid vagkant, Tvingar oskyddad att stanna, Sétter oskyddad i fara) till en
grupp och jamfor denna grupp med den positiva gruppen ("Ger foretréde i god tid”) blir
skillnaden mellan observationstillf&llena statistiskt signifikant pa 95 % nivan.

Beteende vid foretradessituationer var uppdelat pa variablerna "fOraren insisterar pa eget
foretrade” och "foraren avstar eget foretrade”. Inom tatort forekom en observation dar man
insisterade pa eget foretrade utan aktiv gaspedal respektive en med aktiv gaspedal samt sex
observationer dar man avstod eget foretrdde utan aktiv gaspeda jamfért med nio med aktiv
gaspedal. Inga skillnader kunde observeras. Utanfor téatort forekom inga situationer.

De fria observationerna som bast beskriver beteendet gentemot andra trafikanter redovisas i
Tabell 7.
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Tabell 7.

Beteende gentemot andra trafikanter enligt fria observationer.

Utan aktiv gaspedal | Med aktiv gaspedal
Beskrivning Inom Utanfor Inom Utanfor
tatort tatort tatort tatort
Ko6r bakom oskyddade trafikanter 2 0 7 0
istallet fOr att trénga sig forbi.
Underlé&ttar for andra trafikanters 7 0 9 2
manovrar
Gar ut pavagren 0 9 0 2
Positivt _Stanrlar for att s!éppa over 2 0 0 0
cyklist/gaende som inte ska korsa.
Stannar for fg. som € har foretrade. 0 0 1 0
Vinkar fram cyklist som har rott. 1 0 0 0
Vinkar fram cyklist som har 1 0 0 0
vaningsplikt.
Alla 13 9 17 4
Trycker upp cyklist mot trottoarkant. 1 0 0 0
Trénger sig fore 5 1 8 0
Kor om koérskolebil som ska svanga 1 0 0 0
hoger, tveksamt om det & motiverat.
Gasar hart mot korsande cyklist. 0 0 1 0
. Kommer for langt fram i korsning och 0 0 1 0
Negativt maste kora fora métande bil.
Onodig omkdrning pa smagatorna. 1 0 0 0
Kor ut snavt framfor bil och gar sedan 0 1 0 0
ut pa vagrenen.
Tvingar fg. som gar mot rétt att stanna. 0 0 1 0
Alla 8 2 11 0

Som framgar av tabell 7 okade antalet bade positiva och negativa beteenden inom tétort,
medan bade dessa minskade utanfor tatort. Ingen signifikant forandring kan pavisas i nagon

riktning.
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4.3 Regelefterlevnad

Forarnas regel efterlevnad studerades genom fria observationer. Resultaten redovisas i Tabell
8.

Tabell 8. Forarnasregelefterlevnad enligt fria observationer.

Utan aktiv gaspedal | Med aktiv gaspedal
Beskrivning Inom Utanfor Inom Utanfor
tatort tatort tatort tatort

Positivt - - - -
Byter korfalt 6ver heldragen linje. 1 0 0 0
Korsar heldraget vid 6gstélle. 1 0 0 0
Korsar heldraget vid péfartsstracka. 0 1 0 0
Negativt Korsar heldraget vid koérfaltsbyte. 0 1 0 0
Korsar heldraget vid rondell 0 1 0 0
Ko6r mot gult 6 0 4 0
Stannar pa framskjuten cykelbox 6 0 1 0
Alla 14 3 5 0

Regelbrott kan antas vara Poissonfordelat, vilket innebér att minskningen inom tatort &r
statistiskt signifikant pa 95 % nivan.

4.4 Folieavstand

Variabler som beskriver forarnas avstandshallning & dels avstdnd uppméatt med den
instrumenterade bilens laser-radar, och dels fria observationer.

Det med laser-radarn uppmétta avstandet méttes i meter och raknades sedan om till sekunder
med hjdlp av bilens egen hastighet. Mangden data ar for foljesituationer relativt stor, totalt
registrerades ca 2 ¥ timmes korning i foljesituationer. Vid analysen har respektive forare
jamforts med och utan ISA pa de olika gatutyperna vilket innebér att endast de férare som
haft foljesituationer bade med och utan aktiv gaspedal & medtagnai analysen. Tidluckorna ar
analyserade for de enskilda férarna med hjélp av t-test och dérefter har ett oviktat medelvéarde
beraknats, signifikansen for skillnaden mellan alla férarnas avstandshallning fore och efter &
testad med teckentest p& 95 % nivan.

Antalet forare som hamnade i foljesituationer bade med och utan ISA var 16 for infartsgator,
10 for huvudgator, 8 for huvudgator blandtrafik, 3 for centrala lokalgator, 5 for
genomfartsgator, 2 for landsvég och 3 for motorvég. Detta har medfort att det endast ar for
infartsgator som antalet &r tillrackligt stort for att kunna spara nagra statistiskt signifikanta
forandringar. Figur 2 visar hur férdelningen av tidluckorna har forandrats nér forarna kor med
aktiv gaspedal.
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Férdelning av tidluckor mellan 0-3,0 sekunder
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Figur 2. Férdelningen av tidluckor med och utan aktiv gaspedal i 0,2 sekundersintervall.

Som figur 2 visar sa har en forskjutning mot langre tidsavstand skett nar forarna kor med
aktiv gaspedal, medelvardet pa tidiuckor & 1,72 sekunder utan aktiv gas och 1.89 sekunder
med.

En analys gjordes av tidluckor i olika hastighetsintervall, dels for att kunna jamfoéra resultaten
med tidigare forsok inom MASTER (Varhelyi et al 2001) och dels for att se om eventuella
skillnader var hastighetsberoende eller gatutypsberoende. Se Tabell 9.

Tabell 9. Tidluckor i olika hastighetsintervall i jamforelse med MASTER

O0<v<30 30<v <50
Lundal SA MASTER Lundal SA MASTER

Utan Med Off On Utan Med Off On
n* 4917 | 4877 87 94 6445 | 8151 280 318
Medel tidlucka 2,03 2,04 1,44 1,49 1,83 1,87 1,27 1,36
Std 0,49 0,48 0,55 0,63 0,52 0,52 0,50 0,55
Skewness -0,03 | 0,10 1,13 0.97 0,31 0,09 0,79 0,82
Kurtosis -0.81 | -0,83 1,46 0,16 | -0,82 | -0,72 0,39 0,23
Sign. 0,583 0,839 0,000 0,094

n* | Lundal SA &@r n antalet registreringar med Laser-radar vilket innebar att n/5 = antalet sekunder, i MASTER
ar n antalet observerade situationer.

Som Tabell 9 visar sa ligger resultaten fran de tva studiernai linje med varandra &ven om de
relativa nivaerna & olika. Detta & med storsta sannolikhet beroende pa olika matmetoder
samt nagot olika definitioner av fdljesituationer. Det gér inte att spara nagra skillnader i de
lagre hastigheterna medan det finns en liten skillnad i intervallet 30 < v < 50 km/h. En
jamforelse dar aven hastigheter o6ver 50 km/h inkluderas (50 km/h innebér
hastighetsovertradel ser och forekommer darfér i hogre utstrackning utan aktiv gaspedal) visar
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pa annu storre skillnad vilket tyder pa att aktiv gaspedal har storst effekt pa foljeavstand dar
hastigheterna i foresituationen ligger pa eller 6ver hastighetsgransen.

De fria observationerna gav for fa situationer bade utan och med aktiv gaspedal for att kunna
uttala sig om ev. forandringar, se Tabell 10.

Tabell 10. Avstandshallning till framforvarande fordon enligt fria observationer.

Beskrivning Utan ISA Med ISA
Inom Utanfor Inom | Utanfor
tatort tatort tatort tatort
Positivt - - - -
Negativt | Kort avstand till framforvarande 2 2 1 2

4.5 Beredskap for ovantade handelser.

Ovantade handelser & per definition handelser som &r svéra att forutse och & darmed endast

observerade av den fria observatoren. Observationernaredovisasi tabell 11.
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Tabell 11. Ovantade handelser dar foraren reagerar / intereagerar enligt fria

observationer.
Utan Med
I aktiv gaspedal aktiv gaspedal
Beskrivning Inom | Utanfor | Inom | Utanfér
tatort tatort tatort tatort
Observant pa korsande cyklist som 1 0 0 0
kommer med hdg hastighet.
Hall brakoll pa cykel vid korfaltsbyte. 1 0 0 0
Ser korsande cyklist patidigt stadium. 0 1 0 0
Bromsberedskap for cykel fran sidogata. 0 0 1 0
Bromsar hart for frack buss. 0 0 1 0
Ség tidigt bil som kom med hog fart mot 0 0 1 0
korsning och stannade, bra.
Positivt | Saktar in vid korsning dér han har 0 0 1 0
foretrade eftersom det & mycket folk och
bilar i rorelse.
Saktar in for fotg. som korsar pa strécka. 0 0 1 0
Bromsar for Cyklist som kér ut framfor 1 0 0 0
fran sidogata*
Bromsar for buss som svangde ut 1 0 0 0
framfor*
Alla 4 1 5 0
Pa vag att svanga vanster fore métande 1 0 0 0
bil.
Missar cyklist vid vanstersvang. 1 0 0 0
Cyklist forsoker cykla om painsidan vid 1 0 0 0
hogersvang och han ser henne inte,
cyklisten tvingas stanna och kliva av.
Oséker i korsning, missar att métande bil 1 0 0 0
blinkar vanster.
Kollar g & vanster innan han koér ut fran 0 0 1 0
skymt T-kors.
Ser g fotg. och far bromsa hart vid 6gst. 0 0 1 0
.| Upptacker moétande cyklist som har 0 0 1 0
Negativt fOretrade sent.
Missar att métande bil har gront vid 0 0 1 0
vanstersvang.
Rullar sakta framat vid rodljus och rullar 0 0 1 0
nastanini bilen framfor.
Missar att en cyklist korsar vid 0 0 1 0
fyrvagskorsning*
Glommer att titta rakt fram vid véanster- 0 0 1 0
svang och krockar nastan med métande
bil*
Bromsar hért 5 1 2 0
Alla 9 1 9 0
* Konflikt
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Av handelserna redovisade i tabell 11 klassades fyra som konflikter varav tva utan aktiv
gaspedal och tva med. Bada konflikterna utan skedde pa strécka, vid bada tillfallena var
testforaren den som avvarjde konflikten och de var g ansvariga for att konflikten uppstod. En
av konflikterna klassades som allvarlig medan den andra var lindrig. Konflikterna med aktiv
gaspedal intréffade i korsning och vid bada tillfélena var testférarna ansvariga och
avvéarjande. Bada konflikterna klassades som lindriga, den ena till och med som mycket
lindrig. Antalet konflikter & for fafor att kunna uttala sig om ev. skillnader.

Ingen skillnad i agerandet vid ovantade handelser kunde konstateras mellan kdrningar utan
aktiv gaspedal och med aktiv gaspedal.

4.6 Ouppmarksamhet

Med uppmérksamhet menas héar en slags mental ndrvaro och medvetenhet om koruppgiften
och skall g forvaxlas med beredskap for ovantade handelser. Observationerna kommer fran

den fria observatoren och redovisasi Tabell 12.

Tabell 9. Forarnas uppmarksamhet enligt fria observationer.

Beskrivning Utan aktiv gaspedal | Med aktiv gaspedal
Inom Utanfor Inom Utanfoér
tatort tatort tatort tatort

Positivt - - - -
Negativt | Blinkar vid svéng trots att det inte &r 1 0 0 0
en korsning.

Kor nastan in i busskorfélt. 1 0 0 0

Fortsétter blinka vanster nar han skall 1 0 0 0

ut ur rondell och blir nastan omkord pa

hogersidan.

Vantar tre sek efter att det blivit gront 1 0 0 0

innan han Kor.

Pillar med spolning, kommer fort in pa 0 1 0 0

avfart och véljer fel vaxel.

Kor busskorfalt i rondell. 1 0 0 0

Kor for langt ut i korsning och 0 1 0 0

kommer 6ver pafel vagbana

Blinkar vanster &ven nér han skall ut ur 0 1 0 0

rondell trots bil som kommer nara fran

hoger.

Blinkar vanster genom hela rondellen 0 1 0 0

trots buss fran hoger.

Véjer fel korfalt utanfor sjukhuset. 0 0 1 0

Kor i busskorfalt i rondell. 0 0 1 0

Blinkar vanster for lange i rondell. 0 0 0 1

Alla ) 4 2 1

Héndelser som indikerar forarens ouppmarksamhet kan antas vara Poissonfordelade. Antalet
minskade nagot men férandringen &r inte statistiskt signifikant pa 90 % nivan.
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4.7 Delegering av ansvar

Delegering av ansvar representeras av handelser som kan tolkas som att foraren har overl tit
en del av ansvaret pa systemet i tron att det skall ta hand om andra uppgifter an stod for att
hélla hastighetsgranserna. Aven dessa observationer utférdes av den fria observatéren och

resultaten redovisasi Tabell 13

Tabell 13. Delegering av ansvar enligt fria observationer.
Beskrivning Utan aktiv gaspedal | Med aktiv gaspedal
Inom Utanfor Inom Utanfor
tatort tatort tatort tatort
Positivt - - - -
Negativt | Kor 70 pa 90 vag tills bil kommer 0 1 0 0
ikapp bakifran, gasar da upp till 100.
Kor 50 pa 30 vég. 0 0 0 3
Kor 6ver 65 pa 50 vég. 0 0 0 3
Kor 50 pa 70 vég. 0 0 0 2
Gasar upp till 90 pa 70 vag, bromsar 0 0 0 1
sedan in.
Alla 0 1 0 9

Som framgér av tabell 13 kan det utanfor tétort sparas en del beteenden som kan hanforas till
detta fenomen. Dock bor en viss reservation inléggas att det kan vara ett resultat av att
observatoren blev mer uppmarksam pa detta fenomen i efterstudierna.

4.8 Kommunikation med andra trafikanter

En variabel som visar kommunikation med andra trafikanter & anvéndning av blinkers.
Anvandning av blinkers & utan tvekan den variabel som forekommer med hogst frekvens i
denna studie. Férdelningen visasi Tabell 14.

Tabell 14. Anvandning av blinkers.

Anvéndning av blinkers Utan Med Skillnad med | Sign.
aktiv gaspedal | aktiv gaspedal | aktiv gaspedal

Inom tétort n % n % %

Ok 532 94 492 92 -2

For tidigt 2 0 0 0 0

FOr sent I 1 2 0 -1

Inte als 27 5 42 8 +3

Summa 568 100 536 100 0.033
Utanfor tatort

Ok 362 85 343 89 +4

For tidigt 6 1 2 1 0

FOor sent 5 1 8 2 +1

Inte alls 51 12 32 8 -4

Summa 424 100 385 100 0.127

Resultatet visar att anvandandet av blinkers har forsamrats ndgot inom tatort med aktiv
gaspedal, skillnaden &r statistiskt signifikant pa 95 % nivan. Utanfor tétort gar det g att spara

nagon skillnad.
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Den fria observatéren hade mgjlighet att studera kommunikation mellan féraren och andra
trafikanter. Observationer som klassades som ”kommunicerar foretrade” innebar att foraren
med blicken eller med gester har kommunicerat med en medtrafikant om vem som skall
passera forst. Alla dessa handelser klassades som positiva. Inom téort férekom 5
observationer utan aktiv gaspedal och 11 observationer med aktiv gaspedal. Handelser som
"kommunicerar foretréde” kan antas vara Poissonfordelade. Antalet héndelser 6kade och
skillnaden &r statistiskt signifikant pa 95 % nivan. Utanfor tétort registrerades bara en sadan
handelse och det var med aktiv gaspedal .

4.9 Ovrig paverkan fran aktiv gaspedal

4.9.1 Val/byte av korfalt

Anvéandningen av korfdt & uppdelad pa val/byte av korfat och registrerades av
" kodningsobservatoren”.

Det forekom 135 val/byten av korfélt inom tétort utan aktiv gaspedal och 122 med aktiv
gaspedal. Utanfor tétort var siffrorna 208 respektive 168 stycken. Fordelningen redovisas i
Tabell 10.

Tabell 10. Val/byte av korfélt enligt ” kodningsobservatoren” .

Val/byte av korfalt Utan Med Skillnad med Sign.
aktiv gaspedal | aktiv gaspeda aktiv gaspedal
n % n % %
Inom tatort
Ok 131 97 119 98 +1
For tidigt 2 1 0 0 -1
For sent 2 1 3 2 +1
Farligt 0 0 0 0 0
Tveksamt 0 0 0 0 0
Summa 135 100 122 100 0,346
Utanfor tétort
Ok 204 98 168 100 +2
For tidigt 1 0 0 0 0
For sent 0 0 0 0 0
Farligt 3 1 0 0 -1
Tveksamt 0 0 0 0 0
Summa 208 100 168 100 0,195

I nga stati stiskt signifikanta skillnader kan sparas.
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4.9.2 Omkdrningar

Omkorningar registrerades som “omkérning ok” och “blir omkérd”, ev. farliga eler felaktiga
omkorningar skulle registreras av den fria observatéren men inga sadana férekom.

Inom tatort gjordes gu omkdrningar utan aktiv gaspedal och en med aktiv gaspedal,
framforallt var det langsamgaende fordon och bussar som kordes om. Testférarna blev
dessutom omkorda 14 ganger utan aktiv gaspedal och 16 ganger med aktiv gaspedal.
Omkorningarna skedde i huvudsak painfartsgator med tvakorfat i varje riktning.

Utanfor téatort forekom fler omkérningar, 31 ganger korde testférarna om utan aktiv gaspedal
och 22 ganger med aktiv gaspedal, de blev dessutom omkdrda 113 ganger utan och 100
ganger med. Omkaorningsaktiviteten skedde till 85 % pa motorvag och resterande pa landsvag.
Anledningen till att testférarna blev omkoérdai hogre utstréackning an de gjava korde om beror
formodligen framst pa att den observerade motorvagsstrackan endast strackte sig fran pafart
till nastfoljande avfart vilket gjorde att forarna nétt och jamt hann accelerera upp till
hastighetsgrénsen. Testforarna blev inte omkérda oftare med aktiv gaspedal &n utan aktiv

gaspedal .
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5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

De observationer som gjorts i denna studie syftade till att studera skillnader i beteende och
korsétt, framforallt for att pavisa om det finns nagra negativa beteendeférandringar som kan
motverka den sankning i hastighet som aktiv gaspedal visats medféra (Hjadlmdahl et al. 2002,
Carsten et a. 2000, Brookhuis et al. 1999, Varhelyi et al. 1998, Almgvist et a. 1997).

Det &r tre typer av datainsamling som har genomférts, standardiserade observationer och fria
observationer som har utforts av observattrer paplatsi bilen samt dataloggning av avstand till
bilen framfor som har utforts av métutrustning dold i bilen. Antalet handelser som registrerats
I de respektive observationerna &r relativt lika till antalet med och utan aktiv gaspedal vilket
tyder pa stabilitet i studien. Detta tillsammans med det stora antalet observationer borgar for
goda mgjligheter att jamfoéra forarnas beteende med och utan aktiv gaspedal .

5.1 Hypotesproving

Hypotes B2:
Kompensatoriskt beteende inom tétorten kan férvantas i form av att |SA-forare inte sénker
hastigheten i |&ghastighetssituationer.

Det finns inga tydliga tecken pd kompensatoriskt beteende nar forarna kor med aktiv
gaspedal. Andelen Ok hastighetsanpassning vid hinder” har minskat med 2 procent inom
tatort, men skillnaden & inte statistiskt signifikant. Utanfor tétort forekommer for fa
observationer for att kunna spara nagra skillnader. P& grund av for fa observationer kan
hypotes B2 darfor varken forkastas eller bekréftas aven om spar av kompensatoriskt beteende
kan skonjas.

Hypotes B3:
Beteendet gentemot andra trafikanter, speciellt oskyddade trafikanter blir mer hansynsfullt
(férarna blir mer benagna att ge foretrade till andrafordon, cyklister och gdende).

V& ningsbeteendet inom tétort har forbéttrats statistiskt signifikant pa 90 % nivan med aktiv
gaspedal, medan det inte gér att spdra nagon effekt utanfor tatorten. Aven interaktioner med
fotgangare inom tétort har forbéttrats med aktiv gaspedal, statistiskt signifikant pa 95 % nivan
om man jamfor positivt med negativt beteende. Antalet observationer utanfor tatort var for fa
for att kunna spéra ndgon skillnad liksom antalet observationer med cyklister generellt. Aven
de fria observationerna pa forarnas beteende gentemot andra trafikanter inom tatort pekar mot
att beteendet har forbéttrats &ven om det inte gar att sdkerstélla statistiskt. Utanfor tétort ar
resultatet mer svartolkat for de fria observationerna, framférallt som det verkar som om 1SA-
forare & mindre bendgna att ga ut pa vagrenen for att sldppa forbi medtrafikanter. Eventuel It
kan aktiv gaspedal har skapat en medvetenhet om hastighetsgranserna och de vill darfor inte
ga ut pavagrenen i och med att de haller lagstadgad hastighet. Tyvarr &r antalet observationer
aven héar for litet for att vi skall kunna dra nagra sikra slutsatser. Det finns tre separata
variabler som pekar mot att beteendet gentemot andra trafikanter har forbéattrats, darmed kan
hypotes B3 bekréaftas for interaktioner inom tétort. Utanfor tétort ar antalet observationer for
fafor att kunna bekrafta eller forkasta hypotes B3.

Dessa resultat ligger i linje med resultat fran Almqgvist & Nygard (1997) som ocksa
konstaterade ett forbéttrat beteende mot andra trafikanter. Den studien undersokte
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beteendeforandringar efter en tids anvandning under daglig kdrning med aktiv gaspedal,
medan andra jamforande studier dér langtidseffekter € kunde studeras inte fann négon
skillnad (Véarhelyi & Makinen 1998) eller fann ett forsamrat beteende i interaktion med
oskyddade trafikanter (Persson, et al. 1993).

Hypotes B4:

Forarnas regelefterlevnad i ISA-utrustade bilar kan forandras i positiv/negativ riktning
(farre/mer frekventa stopp vid stopplikt, storre/mindre andel rédkorande, kortare/langre
avstand till framforvarande bil).

Totalt forekom 14 regelbrott utan aktiv gaspedal (varav 6 stycken var kérning mot gult) och 5
med aktiv gaspedal (varav 4 var kérning mot gult). Skillnaden &r statistiskt signifikant pa 95
% nivan (bade med och utan kérning mot gult). En konservativ slutsats (p.g.a. relativt fa
observationer) &r att forarnas regel efterlevnad inte forsdmrades med aktiv gaspedal.

Detta resultat kan jamforas med tidiga meddkandeobservationer med och utan
Hastighetsbegransare (Persson, et al. 1993) dar man funnit att andelen rédkdrande minskade.

Hypotes B5:
Avstandshallningen till framférvarande fordon forbéttras.

Métningar med laser-radar visar att foljeavstandet har 6kat pa infartsfgator. M&tningarna visar
ocksa att effekten ar storst dar hastigheterna fore 1&g vid eller Gver hastighetsgransen.

Detta resultat kan jamféras med tidiga faltstudier med instrumenterade bil med och utan
Hastighetsbegransare (aktiv gaspedal utan kick-down funktion) (Persson, et al. 1993) som
konstaterade att avstandshallningen forbéttrades inom tatort och (Varhelyi & Makinen 1998)
dar man funnit att avstandshallningen med hastighetsbegransare forbattrades inom tétort men
forsamrades pa landsvag.

Hypotes B11:
Forare med aktiv gaspedal har en minskad uppméarksamhet.

Antalet handelser som indikerar forarens ouppmérksamhet minskade nagot men férandringen
& inte statistiskt signifikant pa 90 % nivan. Totalt gjordes 11 sddana observationer varav 8
var utan aktiv gaspedal och 3 var med aktiv gaspedal, 7 av dessa var inom tétort. Antalet
observationer ar for fa for att kunna spara négra skillnader eller bekréfta att det inte finns
nagra skillnader. Hypotes B11 kan dérfor varken bekréftas eller forkastas.

Hypotes B12:
Forare med aktiv gaspedal vanjer sig vid att systemet "tar hand om allt” och dérmed delegerar
ansvar for vissa koruppgifter.

Tecken pa delegering av ansvar bestar i den hér studien av att testforarna utanfor tétort glomt
att sanka hastigheten nér de kort in i en zon med légre hastighetsgrans eller gasa vid 6kning av
hastighetsgransen. Nér testforarna korde utan aktiv gaspedal observerades detta vid ett tillfalle
medan det observerades 9 ganger da testforarna kort under en langre tid med aktiv gaspedal.
Det finns bara en variabel som pekar pa att delegering av ansvar forekommer och antalet
observationer &r relativt fa Skillnaden mellan de tva testtillfalena & daremot s pass tydlig
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att man kan anse att ett visst matt av ansvarsdelegering forekommer. Hypotes B12 kan
darmed bekréftas.

Hypotes B13:
Kommunikationen med andra trafikanter forbattras med | SA.

Resultaten & héar tvetydiga, anvandningen av blinkers minskade inom tétort med aktiv
gaspedal med 2 % (statistiskt signifikant pd 95 % nivan). Antalet observationer av
kommunikation med andra via 6gonkontakt och gester var betydligt lagre till antalet an
observationerna av anvandning av blinkers, utanfor tétort forekom endast en sadan
observation, inom tétort forekom 5 observationer utan aktiv gaspedal och 11 med aktiv
gaspedal. Samtliga observationer av kommunikation klassades som positiva. Det ar svart att
finna ett monster i dessa observationer, eventuellt kan minskningen av anvandningen av
blinkers forklaras genom delegering av ansvar och att kommunikationen i sa fall skulle ha
forbéttrats, men det kan ocksa vara sa att det handlar om olika sorters kommunikation som
paverkas pa olika sitt. Det skulle vara 6nskvart med fler variabler som kunde bekréfta eller
forkasta denna hypotes men det finns tyvarr inte i denna studie. Hypotes B13 kan darfor
varken bekréftas eller forkastas.

Hypotes V4.
Bilister med ISA far efterhand en |&gre "beredskap”, blir mindre beredda pa plétsiiga faror
(far langre reaktionstid).

Ingen skillnad i antal ovantade handelser kunde konstateras mellan korningar utan aktiv
gaspedal och med aktiv gaspedal. En konservativ slutsats (p.g.a. relativt fa observationer) ar
att forarnas beredskap inte forsdmrades med aktiv gaspedal.

5.2 Slutsatser

V& ningsbeteendet inom tétort har forbéttrats signifikant med aktiv gaspedal, medan det inte
gér att spara nagon effekt utanfor tatorten. Aven interaktioner med fotgangare inom tétort har
forbattrats signifikant med aktiv gaspedal. Dessa resultat ligger i linje med resultat fran
Almgvist & Nygard (1997) som ocksd konstaterade ett forbéttrat beteende mot andra
trafikanter. Bada dessa studier understkte beteendeforandringar efter en tids anvandning
under daglig korning med aktiv gaspedal, medan andra jamférande studier dar
|angtidseffekter g kunde studeras inte fann nagon skillnad (Véarhelyi & Makinen 1998) eller
fann ett forsdmrat beteende i interaktion med oskyddade trafikanter (Persson, et al. 1993).

Avstandshallningen till framforvarande fordon har forbéttrats pa infartsgator och dér
hastigheten utan aktiv gaspedal ligger pa eller 6ver hastighetsgransen. Pa dvriga strackor var
antalet observationer for fa for att dra nagra signifikanta slutsatser. Det innebar att aktiv
gaspedal har haft storst effekt pa avstandshdliningen pa samma strackor som effekten pa
hastigheter var storst (se rapport 13 i dennarapportserie, Hjdmdahl et al. 2002). Detta resultat
kan jamfoéras med tidiga fétstudier med instrumenterad bil med och utan
Hastighetsbegransare (aktiv gaspedal utan kick-down funktion) (Persson, et al. 1993) som
konstaterade att avstandshallningen forbattrades inom tatort och MASTER forsoket (Varhelyi
& Mékinen 1998) dar man funnit att avstandshdlningen med hastighetsbegransare
forbattrades inom tatort men forsamrades pa landsvag (i MASTER var hastighetsbegransaren,
till skillnad mot denna studie, aven aktiverad palandsvég).
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Det finns inga tydliga tecken p& kompensatoriskt beteende nar forarna kor med aktiv
gaspedal. Forarnas regelefterlevnad har inte férsamrats med aktiv gaspedal, snarare
forbéttrats. Detta resultat kan jamforas med tidiga meddkandeobservationer med och utan
Hastighetsbegransare (Persson et al. 1993) dar man funnit att andelen rédkorande minskade.

Forarnas beredskap forsamrades inte med aktiv gaspedal. Ingen skillnad vad géller beredskap
I antal ovéantade handelser kunde konstateras mellan kérningar utan aktiv gaspedal och med
aktiv gaspedal. Inga statistiskt signifikanta skillnader kunde spéras vad géller val och byte av
korfalt. Testforarna blev inte omkorda oftare med aktiv gaspedal &n utan aktiv gaspedal.

Antalet konflikter var i denna studie for fafor att kunna dra ndgra slutsatser. | tidigare studier
har Persson, et al. (1993) funnit en minskning i antalet konflikter, medan Almqvist & Nygard
(1997) inte kunde pévisa nagon forandring.

Det har i denna studie framkommit mdjliga kompensatoriska effekter som behdver studeras
mer ingdende i fortséttningen. Anvandningen av blinkers minskade inom tétort med aktiv
gaspedal med 2 % (tatistiskt signifikant pa 95 % nivan). Utanfor testomrddet, dar |SA-
systemet inte var aktivt forekom det att testforarna glomt att sénka hastigheten nér de kort in i
en zon med lagre hastighetsgrans eller gasa vid 6kning av hastighetsgransen. Denna effekt
kan uppsta nér 1SA-systemet inte & aktivt overallt. Fortsatt forskning behdvs dels for att
kunna faststélla om dessa kompensatoriska effekter best&r och vilken effekt det har pa
trafiksakerheten. Forskning behovs dven pa hur forarbeteende paverkasi ett heltéackande 1SA-
system dér allavagar ar inkluderade.
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BILAGA 1. PROTOKOLL FOR "KODNINGSOBSERVATOR”

Blad 1 |Variabel Stracka 1 Stracka 2 Stracka 3 Stracka 4 Stracka 5

o - OK
Beteende som v ningspliktig
A : Tvekande
; ; I
bilist (&ven vid stopp) Knappt / farligt

Ger foretréde i god tid

e Ger sent foretrade
Oskyddade trafikanter vid Oskyddad tar eget foretrade
overgangsstallelcykeloverfart | OSKkyddad vantar vid vagkant

Tvingar oskyddade att stanna

Sétter oskyddade i fara

Ok
Anvandning av blinkers FE)r tidigt
() For sent
Inteals
Val / byte Ok
. Val av korfalt framfor | For tidigt
1 Korfalt | korsning / hinder For sent
: e Farligt
Byte av korfalt Tveksamt
Ok
Anpassning av hastighet Sent, hart

framfor/genom korsning/hinder | Délig

Annan trafikant nérvarande

For fort for situationen

Hastighet o
For sakta for situationen
o Kor om
Omkadrning
Blir omkord
Eget Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara

foretrade | Avstar eget foretrade




BILAGA 2 PROTOKOLL FOR "FRI” OBSERVATOR.

Kategori Beskrivning av handelse

Misstag utan andra vardsl s
trafikanter inblandade,
t.ex. nara att kéraav
vagen.

Interaktion / vardslos
kommunikation

Misstag vid vardsl s
interaktion /
kommunikation ansvarig

g ansvarig

Konflikter V&
lindrig

ansvarig
€ ansvarig

avvarjande
g avvarjande

Kommentarer fran
féraren

Ovrigt




BILAGA 3. STANDARDISERADE OBSERVATIONER

Infartsgata Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 36 97 39 100 3 (%)

Tveksamt 1 3 0 0 -3 (%)

Knappt / farligt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 37 100 39 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 1 50 2 67 17 (%)

Ger sent foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 1 50 1 33 17 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa 2 100 3 100

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 2 40 2 100 60 (%)

Ger sent foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 2 40 0 0 -40 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 1 20 0 0 -20 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa 5 100 2 100

Anvéndning av blinkers

Ok 139 92 123 91 -1 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 4 3 1 1 -2 (%)

Inte alls 8 5 11 8 3 (%)
Summa | 151 | 100 | 135 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 110 96 104 99 3 (%)

For tidigt 2 2 0 0 -2 (%)

For sent 2 2 1 1 -1 (%)

Farligt 0 0 0 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 114 | 100 | 105 | 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 10 100 15 83 -17 (%)

Sent / hart 0 0 2 11 11 (%)

Dalig 0 0 1 6 6 (%)

Annan trafikant narvarande 0 0 0 (%)
Summa | 10 100 18 100

Hastighet

For fort for situation 0 0 0 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa 0 0

Omkérningar

Kor om ok 6 1 -5 (n)

Blir omkoérd 13 15 2 (n)
Summa | 19 16

Eget foretrade

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 1 0 -1 (n)

Avstar eget foretrade 0 3 3 (n)
Summa




Huvudgata Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 12 71 19 86 15 (%)

Tveksamt 2 12 0 0 -12 (%)

Knappt / farligt 3 18 3 14 -4 (%)
Summa | 17 100 22 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 7 78 1 33 -45 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 1 11 2 67 56 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 1 11 0 0 -11 (%)
Summa 9 100 3 100

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 22 58 15 79 21 (%)

Ger sent foretréde 4 11 2 11 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 1 3 0 0 -3 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 9 24 2 11 -13 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 2 5 0 0 -5 (%)

Séatter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 38 100 19 100

Anvandning av blinkers

Ok 181 96 175 95 -1 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 3 2 1 1 -1 (%)

Inte alls 4 2 8 4 2 (%)
Summa | 188 | 100 [ 184 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 19 100 15 88 -12 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 0 0 2 12 12 (%)

Farligt 0 0 0 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 19 100 17 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 18 86 14 100 14 (%)

Sent / hart 3 14 0 0 -14 (%)

Dalig 0 0 0 0

Annan trafikant ndrvarande (1) 0 (%)
Summa | 21 95 14 100

Hastighet

For fort for situation 1 0 -1 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa

Omkd@rningar

Kdr om ok 0 0 0 (n)

Blir omkérd 1 1 0 (n)
Summa 1 0 1 0

Eget foretréde

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 0 1 1 (n)

Avstar eget foretrade 3 0 -3 (n)
Summa 3 0 1 0




Huvudgata blandtrafik Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 22 92 20 95 3 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)

Knappt / farligt 2 8 1 5 -3 (%)
Summa | 24 | 100 | 21 | 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 0 0 2 33 33 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 4 100 4 67 -33 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 4 100 6 100

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 19 46 35 61 15 (%)

Ger sent foretréde 2 5 3 5 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 2 5 0 0 -5 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 9 22 15 26 4 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 9 22 4 7 -15 (%)

Séatter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 41 | 100 | 57 | 100

Anvandning av blinkers

Ok 28 | 100 | 27 | 100 0 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 0 0 0 0 0 (%)

Inte alls 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 28 | 100 | 27 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 1 100 0 (%)

For tidigt 0 0 0 (%)

For sent 0 0 0 (%)

Farligt 0 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 0 (%)
Summa | 1 100 0

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 4 80 2 100 -20 (%)

Sent / hart 1 20 0 0 20 (%)

Dalig 0 0 0 0 0 (%)

Annan trafikant ndrvarande 0 0 (%)
Summa | 5 100 2 100

Hastighet

For fort for situation 0 2 2 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa

Omkd@rningar

K&ér om ok 1 0 -1 (n)

Blir omkoérd 0 0 0 (n)
Summa

Eget foretréde

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 0 0 0 (n)

Avstar eget foretrade 0 0 0 (n)
Summa




Central lokalgata Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 13 81 12 100 19 (%)

Tveksamt 1 6 0 0 -6 (%)

Knappt / farligt 2 13 0 0 -13 (%)
Summa | 16 100 12 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 1 25 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 1 25 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 1 25 0 (%)

Satter oskyddad i fara 1 25 0 (%)
Summa 4 100 0

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 21 62 26 70 8 (%)

Ger sent foretrade 1 3 0 0 -3 (%)

Oskyddad tar eget foretréde 2 6 2 5 -1 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 9 26 8 22 -4 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 1 3 1 3 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 34 100 37 100

Anvéandning av blinkers

Ok 184 92 167 88 -4 (%)

For tidigt 2 1 0 0 -1 (%)

For sent 0 0 0 0 0 (%)

Inte alls 15 7 23 12 5 (%)
Summa | 201 | 100 | 190 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 1 100 0 (%)

For tidigt 0 0 0 (%)

For sent 0 0 0 (%)

Farligt 0 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 0 (%)
Summa 1 100 0

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 22 100 11 92 -8 (%)

Sent / hart 0 0 0 0 0 (%)

Dalig 0 0 1 8 8 (%)

Annan trafikant ndrvarande (1) (%)
Summa | 22 100 12 92

Hastighet

For fort for situation 0 0 (n)

For sakta for situation 0 0 (n)
Summa

Omkd@rningar

Kor om ok 0 0 (n)

Blir omkérd 0 0 (n)
Summa

Eget foretrade

Insisterar pa eget féretrade och orsakar fara 0 0 0 (n)

Avstar eget foretrade 3 6 3 (n)
Summa




Landsvag Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 44 98 39 95 -3 (%)

Tveksamt 0 0 1 2 2 (%)

Knappt / farligt 1 2 1 2 0 (%)
Summa | 45 100 41 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 (%)

Séatter oskyddad i fara 0 0 (%)
Summa 0 0

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 0 0 (%)

Ger sent foretrade 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 (%)
Summa 0 0

Anvéandning av blinkers

Ok 228 85 214 88 3 (%)

For tidigt 4 1 1 0 -1 (%)

For sent 1 0 4 2 2 (%)

Inte alls 34 13 25 10 -3 (%)
Summa | 267 | 100 | 244 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 112 98 86 100 2 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 0 0 0 0 0 (%)

Farligt 2 2 0 0 -2 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 114 | 100 86 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 3 75 3 100 25 (%)

Sent / hart 1 25 0 0 -25 (%)

Dalig 0 0 0 0 0 (%)

Annan trafikant ndrvarande 0 0 (%)
Summa 4 100 3 100

Hastighet

For fort for situation 1 1 0 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa

Omkd@rningar

Kor om ok 3 2 -1 (n)

Blir omkérd 15 4 -11 (n)
Summa

Eget foretrade

Insisterar pa eget féretrade och orsakar fara 0 0 (n)

Avstar eget foretrade 0 0 (n)
Summa




Motorvag Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 (%)

Knappt / farligt 0 0 (%)
Summa | O 0

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 (%)
Summa | O 0

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 (%)
Summa | O 0

Anvandning av blinkers

Ok 77 92 73 97 5 (%)

For tidigt 2 2 1 1 -1 (%)

For sent 2 2 0 0 -2 (%)

Inte alls 3 4 1 1 -3 (%)
Summa | 84 | 100 | 75 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 78 99 71 | 100 1 (%)

For tidigt 1 1 0 0 -1 (%)

For sent 0 0 0 0 0 (%)

Farligt 0 0 0 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 79 | 100 | 71 | 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 1 100 0 (%)

Sent / hart 0 0 0 (%)

Dalig 0 0 0 (%)

Annan trafikant ndrvarande 0 0 (%)
Summa

Hastighet

For fort for situation 1 1 0 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa

Omkd@rningar

K&ér om ok 28 20 -8 (n)

Blir omkoérd 94 92 -2 (n)
Summa

Eget foretréde

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 0 0 (n)

Avstar eget foretrade 0 0 (n)
Summa




Genomfartsgata Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 0 0 5 100 100 (%)

Tveksamt 1 50 0 0 -50 (%)

Knappt / farligt 1 50 0 0 -50 (%)
Summa 2 100 5 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 0 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 1 100 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 0 (%)
Summa 1 100 0

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 0 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 1 100 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 (%)

Séatter oskyddad i fara 0 0 0 (%)
Summa 0 1 100

Anvandning av blinkers

Ok 57 78 56 85 7 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 2 3 4 6 3 (%)

Inte alls 14 19 6 9 10 (%)
Summa | 73 100 66 100

Val/byte av korfalt

Ok 14 93 11 100 7 (%)

For tidigt 0 0 0 0 0 (%)

For sent 0 0 0 0 0 (%)

Farligt 1 7 0 0 -7 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa 15 100 11 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 0 2 50 (%)

Sent / hart 0 2 50 (%)

Dalig 0 0 0 (%)

Annan trafikant ndrvarande 0 0 (%)
Summa 0 4 100

Hastighet

For fort for situation 2 1 -1 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa

Omkd@rningar

Kdr om ok 0 0 0 (n)

Blir omkoérd 4 4 0 (n)
Summa

Eget foretréde

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 0 0 (n)

Avstar eget foretrade 0 0 (n)
Summa




Inom tatort Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 83 88 90 96 8 (%)

Tveksamt 4 4 0 0 -4 (%)

Knappt / farligt 7 7 4 4 -3 (%)
Summa | 94 100 94 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 9 47 5 42 -5 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 0 0 0 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 7 37 7 58 21 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 1 5 0 0 -5 (%)

Satter oskyddad i fara 2 11 0 0 -11 (%)
Summa | 19 100 12 100

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 64 54 78 68 14 (%)

Ger sent foretrade 7 6 5 4 -2 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 5 4 2 2 -2 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 29 25 25 22 -3 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 13 11 5 4 -7 (%)

Séatter oskyddad i fara 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 118 | 100 [ 115 | 100

Anvandning av blinkers

Ok 532 94 492 92 -2 (%)

For tidigt 2 0 0 0 0 (%)

For sent 7 1 2 0 -1 (%)

Inte alls 27 5 42 8 3 (%)
Summa | 568 | 100 [ 536 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 131 97 119 98 1 (%)

For tidigt 2 1 0 0 -1 (%)

For sent 2 1 3 2 1 (%)

Farligt 0 0 0 0 0 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 135 | 100 [ 122 | 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 54 93 42 91 -2 (%)

Sent / hart 4 7 2 4 -3 (%)

Dalig 0 0 2 4 4 (%)

Annan trafikant ndrvarande 1 1 0 (%)
Summa | 58 100 46 100

Hastighet

For fort for situation 1 2 1 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa 1 2

Omkd@rningar

K&ér om ok 7 1 -6 (n)

Blir omkérd 14 16 2 (n)
Summa | 21 17

Eget foretréde

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 1 1 0 (n)

Avstar eget foretrade 6 9 3 (n)
Summa




Utom tatort Utan ISA Med ISA Skillnad
n % n % %

Vajningsbeteende

Ok 44 94 44 96 2 (%)

Tveksamt 1 2 1 2 0 (%)

Knappt / farligt 2 4 1 2 -2 (%)
Summa | 47 100 46 100

Oskyddade cyklister

Ger foretrade i god tid 0 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 1 100 0 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 (%)

Satter oskyddad i fara 0 0 0 (%)
Summa 1 100 0

Oskyddade fotgéngare

Ger foretrade i god tid 0 0 0 (%)

Ger sent foretréde 0 0 0 (%)

Oskyddad tar eget foretrade 0 1 100 (%)

Oskyddad vantar vid vagkant 0 0 0 (%)

Tvingar oskyddad att stanna 0 0 0 (%)

Séatter oskyddad i fara 0 0 0 (%)
Summa 0 1 100

Anvandning av blinkers

Ok 362 85 343 89 4 (%)

For tidigt 6 1 2 1 0 (%)

For sent 5 1 8 2 1 (%)

Inte alls 51 12 32 8 -4 (%)
Summa | 424 | 100 | 385 | 100

Val/byte av korfalt

Ok 204 98 168 | 100 2 (%)

For tidigt 1 0 0 0 0 (%)

For sent 0 0 0 0 0 (%)

Farligt 3 1 0 0 -1 (%)

Tveksamt 0 0 0 0 0 (%)
Summa | 208 | 100 | 168 | 100

Anpassning av hastighet framfér/genom korsning/hinder

Ok 4 80 5 71 -9 (%)

Sent / hart 1 20 2 29 9 (%)

Dalig 0 0 0 0 (%)

Annan trafikant ndrvarande 0 0 (%)
Summa 5 100 7 100

Hastighet

For fort for situation 4 3 -1 (n)

For sakta for situation 0 0 0 (n)
Summa 4 3

Omkd@rningar

K&ér om ok 31 22 -9 (n)

Blir omkoérd 113 100 -13 (n)
Summa | 144 122

Eget foretréde

Insisterar pa eget foretrade och orsakar fara 0 0 (n)

Avstar eget foretrade 0 0 (n)
Summa




BILAGA 4. FRIA OBSERVATIONER

Klassificering

Utan ISA

Med ISA

Inom tétort

Utom tétort

Inom tétort

Utom tétort

Bra
kommunikation

Kontakt med fg som passerar
pastracka

Vinkar fram fg vid 6g.

Slapper fram fg. med blicken.
Ogonkontakt med cykl. som
far foretrade.

Ogonkontakt med man som
tankte passera pa stracka.

Slapper fram fg med blicken.
Slapper fram fg med blicken.
Kommunicerar foretrade med
cyklist vid 6g.

Kommunicerar foretrade med
cyklist vid 6g.

Kommunicerar foretrade med
bilist.

Slapper fram fg med blicken.
Kommunicerar fram
turordning vid T-kors med
vaningsplikt.

Ger fg foretréde med blicken.
Tydliga signaler till fg som far
foretrade.

Slapper fram fg med blicken.
Tydlig kommunikation med
dam vid 6g som far passera.

Slapper fram sig i korsning
med kommunikation.

Ddlig
kommunikation

Fel vid
kommunikation

Stannar for att Sldppa Over
cykl, men cykl vill g passera
Stannar for att sldppa over fg
som inte ska korsa.

Pa vag att svanga vanster fore
bil som kommer framifran.

Brainteraktion

Bra filbyte med cykl + hil
inblandad.




Utan ISA Med ISA
Klassificering Inom tétort Utom tétort Inom tétort Utom tétort
Trycker upp cyklist mot
trottoarkant.

Dalig interaktion

Bromsar hart for korsande fg
pa 0g, nastan en konflikt.

Observant pa korsande cyklist
som kommer med hog
hastighet.

Holl bra koll pa cykel vid
filbyte.

Ser korsande cyklist pa tidigt
stadium.

Bromsberedskap for cykl fran
sidogata.

Bromsar hart for frack buss.
S&g tidigt bil som kom med
hog fart mot korsning och
stannade, bra.

Varseblivning
Missar cyklist vid Kollar g & véanster innan han
vanstersvang. kor ut fran skymt T-Kkors,
Cyklist forsoker cykla om pa Hossein blev radd.
insidan vid hogersvang och Ser g fg och far bromsa hart
han ser henne inte, cyklisten vid 6g
tvingas stanna och kliva av. Upptacker motande cyklist
Osdker i korsning, missar att som har foretrade sent.
motande bil blinkar vanster. Missar att métande bil har
Brist pa gront vid vanstersvang.
varseblivning

Bra anpassning

Brainteraktion vid vagbygge.
Stannar tydligt for motande pa
smal gata.

Slapper fore bil vid pafart.

Kor g om cyklist utan foljer pa
tréng gata.

V@er smidigt vid mote.

Tar det lugnt och kér ¢ om
cyklister.

Stannar bra for att sléppa fram
bilar vid parkerat fordon.
Slgpper fram cyklist vid AH-

Kor 70 km/h pa motorvag pga
vatten 1 vansterfil  och
militértransport i hdger

Brafilbyte.

Saktar in vid korsning dér han
har foretréde eftersom det &r
mycket folk och bilar i rorelse.

Stannar for fg. som ¢ har
foretrade.

Korsar heldraget fér att
smidigare kommain pa mv, tét
trafik, 35 km/h.

Saktar in for fg som korsar pa
stracka.

Byter fil sent eftersom det

Slapper forbi bil innan filbyte.
Kor om LGF fore rondell sa att
bada smidigt kan placerasig.




Klassificering

Utan ISA

Med ISA

Inom tétort

Utom tétort

Inom tétort

Utom tétort

kyrkan.

Stannar for mohippa mitt pa
stracka.

Stannar och sldpper fram buss
fran hallplats.

kommer en bil painsidan.
Saktar in och dlépper ut
backande bil.

Stannar for cyklist som bér sig
dumt &t.

Stannar och dlgpper fram bil
vid trang passage.

Véantar for att dgppa fram
cyklist vid méte vid hinder.
Stannar och dapper fram
lasthil patrang gata.

Saktar in bakom cyklist pa
smal gata.

Stannar och dlépper
motande bil.

Stannar och dlépper
motande cyklist.

Saktar in bakom cyklist tills
motande cyklist passerat.

Haller in bakom fg som gér pa
gatan.

Saktar in bakom cyklist.
Sanker hastighet och haler
vanster vid passage av cyklist.
Haler in bakom cyklist till
moétande bil har passerat.
Véantar pa att bil ska avsluta
omkorning pa insidan innan
han byter fil.

Haler bakom cyklist tills
motande buss har passerat.

fram

fram

Dalig anpassning

Kor om korskolebil som ska
svanga hoger, tveksamt om det

Vaer knappt med hdg fart i

rondell.

Gasar h&t mot korsande

cyklist.

Kort avstand
framforvarande pa mv.

till




Klassificering

Utan ISA

Med ISA

Inom tétort

Utom tétort

Inom tétort

Utom tétort

ar motiverat.

Gasar for att komma foére
cyklist till korsning, cyklisten
tvingas stannavid korset.

Kor ut framfor billist som han
borde vat for.

Gasar pa for att komma forbi
parkerad lasthil trots méte.

Kor ndra bakom buss.

Kryssar mellan filer och hdller
kort avstand.

Bromsar hart vid trafikljus.

Kor fort pa smagatorna nara
folk, hart i kurvor.

Tranger sig fore cyklist och fg
pd  Overgangsstdle  vid
apoteket.

Bromsar hart for gult ljus och
stannar pa cykelfdlt.

Kor fore cyklist som skall rakt
framvid ljus.

Bromsar hart vid botaniska.
Nagot hetsigt pa smagatorna.
Né&got hog fart och ganska tuff
mot fg och cyklist pa
sméagatorna.

Gar ut pa vagren och ligger
kvar dar hela vagen till bron,
trots att det ¢ finns bilar
bakom.

Bil bakom vill kéra om men
hon gér € ut pa vagrenen.

Kort avstand till bilen framfor.
Bromsar hart vid vgning in i
rondell.

Kor om néra cyklist vid méte,
60km/h.

Kort avstand till bilen framfor.

Haler for hog fart forbi buss
vid hdllplats, 45 km/h.

Kommer for langt fram i
korsning och maste kéra fora
moétande bil, kommunikation.
Kor ut nara framfor lastbil for
att kommafore.

Tranger sig fore cyklister i

korsning.
Tréanger sig forbi cyklister vid
smalt 6g.
Kér om i vansterfil innan

sukhuset, gasar pa for att
hinnafore.

Stannar sent och hart for fg.
Kort avstand till buss framfor.
Hog fart pa smagator.

Koér fore métande cyklist vid
vanstersvang.

Kor hart pa smagatorna och &r
tuff mot fg.

Bromsar hart for korsande fg.
vid ljus.

Kor fore motande bilist vid
korsning eftersom denna vaer
for fg, testforaren borde ocksa
ha vt.

Kor om buss som blinkar ut
vid hallplats.

Tanker stanna for fg men
angrar sig.

Gar ut pavagren

Lagbrott

Byter fil dver heldragen linje.

Korsar heldraget vid




Utan ISA Med ISA
Klassificering Inom tétort Utom tétort Inom tétort Utom tétort
(1146) pafartsstracka. (1146)
Korsar heldraget vid 6g. Korsar heldraget vid filbyte.
(1146)
Korsar heldraget vid rondell.
Cyklist kor ut framfor fran Han tittar hoger och vanster
sidogata (svar — ¢ ansvarig — vid vanstersvang i fyrvéagskors
avvarjande) (str. 4) men glémmer att titta
Bromsar for buss som svangde rakt fram och krockar néastan
ut framfor (lindrig - g med moétande bil (Lindrig —
ansvarig — avvarjande) Ansvarig — Avvérjande).
Missar att en cyklist korsar vid
fyrvagskors (mycket lindrig —
ansvarig — avvarjande)
Konflikter
Pillar med spolning, kommer | Rullar sakta framét vid rodljus | Fipplar med blinkers efter
fort in pa avfart och véjer fel | och rullar nastan in i bilen | avfarten, letar nog efter
vaxel. framfor. spolning.
Missar 4:e véxeln, borjar
blinka utan anledning.
Handhavandefel

Korfel

Blinkar vid svang trots att det
inte & en korsning.

Kor ndstan in i bussfilen.
Fortsédtter blinka vénster nér
han skall ut ur rondell och blir
nastan omkord painnern.
Véantar tre sek efter att det
blivit gront innan han koér.

Kor bussfilen i rondell.

Stannar pa cykefdt vid
trafikljus.
Stannar pa cykefdt vid

trafikljus.

Kor for langt ut i korsning och
kommer Gver pafel vagbana
Blinkar vénster &ven nédr han
skall ut ur rondell trots bil som
kommer nérafran hoger.
Blinkar vanster genom hela
rondellen trots buss fran hoger.

Véljer fel fil utanfor sukhuset.
Kor i bussfileni rondell.
Stannar pa cykelfalt.

Blinkar vénster for lange i
rondell.




Utan ISA Med ISA
Klassificering Inom tétort Utom tétort Inom tétort Utom tétort
Stannar pa cykefdt vid
trafikljus
Stannar pa cykelfdt, men
rullar bakét for att sléppa dver
cyklist.
Stannar pa cykelfalt.
Stannar pa cykelfalt.
Tva sek mot gult. Tva sek mot gult.
Tre sek mot gult. Tva sek mot gult.
Fyra sek mot gult. Tre sek mot gult.
Tre sek mot gult, gasar for att Tvasek mot gult
komma over.
Tre sek mot gult.
Tre sek mot gult.
Gulkorning
Kor 70 pa 90 véag tills hil Kor 50 pa 70 vég.
kommer ikapp bakifran, gasar Kor 70+ pa 50 vag
daupp till 100. Kor 50 pa 30 vag.
Kor 65 pa 50 vég.
Kor 65 pa 50 vag.
Kor 50 pa 70 vég.
Kor 50 pa 30 vag.
Gasar upp till 90 pa 70 vég,
bromsar sedan in.
Missar Kor 50 pa 30 vég
hastighetsgréns
Onodig omkarning pa| Kor om EU-moppe till dut, | Forsoker kéra om taxi men

Omkorningar

smagatorna.

hade nog kort om tidigare om
inte vi varit med.

Avbryter omkorning pa mv.
pga. snabbare bil bakifran,
kunde gott ha gasat pa istéllet.

avbryter eftersom korféltet tar
slut.




Klassificering

Utan ISA

Med ISA

Inom tétort

Utom tétort

Inom tétort

Utom tétort

Ovrigt

Vinkar fram cyklist som har
rott.

Vinkar fram cyklist som har
v ningsplikt.

Bromsar hart for gult ljus.

Kor ut snévt framfor bil och
gar sedan ut pa vagrenen.

Tvingar fg. som gar mot rott
att stanna.

Vantar lange vid T-kors innan
han ser att annalkande fordon
& en langsam moped.






