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Forord

Denna rapport sammanfattar forsoksverksamheten inom Smart Fart som genomforts 1 Umed 1999-
2002 som en del i det nationella ISA projektet. Rapporten utgér en sammanstéllning av detaljerade
underlagsrapporter (se ref.) fran projektets olika delar.

Forsoket Smart Fart har i alla avseenden varit en succé: Over 5000 personer stillde upp med sina
privata fordon for att utan erséttning medverka i forsoket och fler &n varannan vuxen invénare i
Umed har firdats i en bil utrustad med ISA. Resultatet motsvarade ocksé véra forvéntningar: Miét-
ningar visar pa forbattrad trafiksdkerhet i staden, och forsokets deltagare uttryckte sitt stod for den
provade tekniken.

I Smart Fart utvecklades ocksa ett néra och mycket fruktsamt samarbete mellan Umeé& kommun,
Umeé Universitet, Bilprovningen och Végverket. Ett samarbete for trafiksékerhet som kan utveck-
las vidare.

Vi som haft forméanen att f& genomfora projektet sinder vért varma tack till alla forsdkets medver-
kande och alla andra som pa olika sétt givit oss forutsdttningar for att na det mycket goda resultatet.

Tack!

Projektledningen fér Smart Fart i Umea
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Sammanfattning

Trafikmiljon i ménga tatorter dr bristfallig och upplevs som otrygg pa grund av fordon som kor fort
trots begransad sikt och nirvaro av oskyddade trafikanter i trafikrummet. Det finns mycket begréin-
sade mojligheter att Gvervaka att hastighetsgrédnserna verkligen efterlevs. For att sékerstilla hastig-
hetsgrinser infors ofta fysiska hinder som skall tvinga fordonen att séinka hastigheten. Dessa barrié-
rer medfor dock flera nackdelar.

Mot denna bakgrund har det under senare ar bedrivits forskning for att utveckla Intelligent Stod for
Hastighetsanpassning — ISA. Forskningsprojekten har savil sakerhetsméassiga som miljoméassiga
ambitioner. Lagre hastigheter minskar bade olycksrisken och framjar miljon. Sammanfattningsvis
gar ISA konceptet ut pa att reglera hastigheten genom elektronisk fordonsutrustning.

I Sverige har projekt bedrivits sedan 1996 i fyra stider; Borlange, Lidkoping, Lund och Umea.
Mot bakgrunden av de goda resultat som erholls genomfordes ett storre projekt i Umea. Projektet
kallades Smart Fart och startades 1999 med en forstudie och avslutades 2002.

Projektet Smart Fart

Inom en definierad geografisk yta, Umea tétort, genomfordes ett forsok med en fordonsbaserad
utrustning som med ljus- och ljudsignal reagerade vid fortkérning (i forsdket bendmnd Fartkollare).
Ungefir 4000 fordon av olika slag medverkade i1 forsoket som pégick under tvé ar. Inom ramen for
forsoksverksamheten genomfordes ett stort antal métningar med syftet att méata effekter av ISA i
olika avseenden:

*  Genom brukarundersokningen kartlades attityder och acceptans
¢ Genom trafikmétningar i vagnétet registrerades forandrade kérmdnster

e Genom analys av trafikolycksfallsstatistik och observationsstudier undersoktes den direkta
trafiksidkerhetseffekten

Dessutom genomfordes omfattande informationsaktiviteter med syftet att 6ka befolkningens med-
vetenhet om trafiksékerhet och skapa intresse for medverkan i forsoket. Umea-forsoket bidrog
ocksa 1 stor utstrackning till det nationella ISA-projektet, framforallt med kunnande kring brukar-
undersdkningen.

Projektet leddes av Umed kommun, och genomf6rdes i néra samarbete med Transportforsknings-
enheten vid Umea Universitet (TRUM), Bilprovningen, teknikleverantorer och experter.

Den totala budgeten for projektet var ca 25 Mkr, varav drygt hilften anvindes for inkop, installa-
tion och drift av det tekniska systemet. Huvuddelen av forsokets finansierades med medel fran
Vigverket.

Resultat och erfarenheter

Genom forsokets storlek blev exponeringen av ISA utrustade fordon i Umed ca 7% av trafikflodet,
med en variation mellan 14% pé lokalgator och 5% pa genomfartsleder.

Den ”’smittoeffekt” som uppstod av en sé stor mangd ISA utrustade fordon medférde att en signifi-
kant sdnkning av hastigheten pa stadens gatunit kunde uppmaétas. Aven om sambandet inte ar sd-
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kerstillt, resulterade detta i en av allménhet och testforare upplevd lugnare trafiksituation i staden,
och ocksé i farre olyckor med motorfordon inblandade.

Storleken pa projektet medforde ocksa att det fick ett mycket stort genomslag bland kommunens
invanare:

e 56% av allminheten mellan 18 och 74 ar har fardats med en Smart Fart utrustad bil. D4 ar
forsokspersonerna undantagna!

e 25% av allménheten har sjélv kort ett av Smart Farts forsoksfordon
*  52% av allmédnheten kinner nagon som varit testforare

¢ 38% av allménheten har hort om projektet pa radio/TV

e 48% av allménheten har ldst om projektet i tidningen

¢ 13% av allmédnheten vet att lokalbussarna &r utrustade

Med detta oerhérda genomslag blev Smart Fart ocksa en viktig del i kommunens arbete med att
lyfta fram trafiksdkerhetsfragor och skap forstaelse for trafiksdkerhetsatgirder. Smart Fart fick
saledes effekter ocksa utanfor kretsen av testforare.

Testforarna var ocksa i det stora hela mycket ndjda med savil systemet som med funktionen. Aven
om ménga testforare efterlyste en battre design pa fordonsutrustningen och méjlighet att justera
signalstyrkan, s ansag en majoritet av testforarna att ISA borde vara obligatoriskt i titorter.

Trots det mycket goda resultatet i projektet drogs en viktig slutsats betrdffande forutsittningarna
for att infora ISA system i stor skala: Trots att hela bilparken i Umea kommun (ca 42000 fordon)
ingick i urvalspopulationen, blev det av olika orsaker inte mdjligt att installera mer dn 4000 for-
donsenheter pga brist pé tillgéngliga och lampliga fordon.
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1 Bakgrund - varfor Smart Fart?

Trafikmiljon i ménga tatorter dr bristfallig och upplevs som otrygg pa grund av bilar som kor fort
trots begransad sikt och nirvaro av oskyddade trafikanter i trafikrummet. Ofta begér boende att fa
gillande hastighetsgrénser nedsatta pé storre gator i bostadsomraden for att minska riskerna. Det
finns dock begrinsade mdjligheter att 6vervaka att hastighetsgranserna verkligen efterlevs. I manga
fall ar inte heller trafikanterna medvetna om den lokala hastighetsnedséttningen, da olika regler kan
giélla inom likartade miljoer. For att sdkerstélla effekten av sdnkta hastighetsgrinser infors ofta
fysiska hinder som skall tvinga fordonen att sénka hastigheten. Végbulor och “’slalomkérning mel-
lan blomkrukor” &r typiska exempel pa atgérder.

Sadana atgéirder for hastighetsddampning medfor dock flera nackdelar: Kvaliteten pa vaghallningen
forsamras, fordyras och forsvéras (t.ex. snoérdjning), fordon skadas p.g.a. ouppméarksamma forare
och framkomligheten for t.ex. utryckningsfordon och transporter kan forsdmras avsevirt. [ vissa
fall stér hastighetsddmpning med fysiska atgérder i direkt konflikt med framkomlighet och komfort
i kollektivtrafik. Mot denna bakgrund har det under senare ar bedrivits forskning for att utveckla
Intelligent Stod for Anpassning av Hastighet — ISAL. T korthet gér ISA konceptet ut pa att reglera
hastigheten genom elektronisk fordonsutrustning i stéllet for fysiska hinder — ”védgbulan inne i bi-
len”.

Diskussionen om hastighetsddmpande atgérder har varit sarskilt intensiv i Umed, ddr kommunen
sedan ménga &r arbetat aktivt for 6kad trafiksékerhet och provat manga olika losningar for att med
fysiska hinder dimpa hastigheten i kinsliga végavsnitt. Nar Végverket i ett sérskilt regeringsupp-
drag? initierade forsoksverksamhet bland annat for elektronisk hastighetsdimpning, tog Ume4
kommun initiativ till ett forsoksprojekt som genomférdes 1996-1997 med 100 fordon pa tva for-
sOksstrackor i staden. Den patagliga framgangen med detta projekt lade grunden for Umed kom-
muns medverkan i det nationella ISA projektet som genomforts 1999-2002. Umeéd kommun har i
sitt delprojekt — ”Smart Fart” — siktat pa att engagera manga testforare, vilket var mojligt genom att
bygga vidare pa den relativt billiga tekniska 10sning som utvecklades i forsoksprojektet 1996-97.

Umea kommun blev déarfor den sjalvklara forsoksplatsen for storskalig forsoksverksamhet i det
nationella ISA-projektet.

1.1 Forsdkets utformning — bakomliggande hypoteser

Utformningen av forsoket baserades pé ett antal fragestdllningar som ansags viktiga att besvara. |
samarbete med den nationella projektledningen och de 6vriga forsoksorterna bestimdes det att
Umea skulle svara for det storsta forsoket med det uttalade syftet att forsoka nd en métbar effekt i
trafiksystemet. Med denna utgangspunkt formulerades ett antal grundldggande hypoteser fér Smart
Fart:

¢ En viktig hypotes for dimensioneringen av forsoket var att en matbar paverkan pa trafikflodet
kunde nas om 10-15% av fordonen i ett fordonsfléde utrustades med ISA. Denna uppskattning,
som byggde pa resultat fran simuleringsstudier, motiverade att ca 5000 fordon skulle utrustas
med [SA-utrustning i Umea.

*  Hypotesen om smittoeffekt bygger givetvis pa en annan fundamental hypotes: Att ett fordon
som utrustas med ISA faktiskt kor langsammare &n fordon i allménhet.

I ISA — ursprungligen fran engelska Intelligent Speed Adaptation
2 Program for Viginformatik



* En angrinsande hypotes, som framforallt pdverkade utformningen av forsokets méatprogram,
var att ett lugnare korsétt som ocksa var mer anpassat till gdllande hastighetsbestimmelser
skulle kunna ge positiva trafiksikerhetseffekter.

e Utifran erfarenheter fran ett mindre forsok som genomfordes 1996-97, forvéantades att drygt 30
% av alla kontaktade bildgare skulle medverka som testforare. Utifran ovanstidende resone-
mang om Onskat antal forsoksdeltagare, medforde det att ungefar 15000 bildgare uppskattades
behova kontaktas for rekrytering.

¢ En angriansande hypotes dr att de som frivilligt stiller upp med sitt fordon for att prova ISA
under en flerarig forsoksverksamhet inte dr en helt representativ grupp bilister. Det finns goda
skal att antaga att forsdkspersonerna dr mer angeldgna om trafiksékert beteende &dn ’genom-
snittsbilisten”.

¢ Tidigare studier kring ISA har visat att acceptansen for ISA sjunker med hogre tillaten hastig-
het. Det innebér att stodet for ISA &r vésentligt storre pa 30-strickor én t.ex. pa strdckor med
70 eller 90 km/tim. Det bedémdes viktigt att fa med vdgnat med olika gillande hastighetsgran-
ser 1 forsoket for att kunna verifiera denna hypotes.

e  Flera forsok med ISA har visat att yrkesforare i allménhet &r mer skeptiska till ISA utrustning i
sina fordon &n privatbilister. En viktig hypotes i forsoket som motiverade en sirskild satsning
pa att engagera yrkesforare, var att detta faktiskt stimde. Yrkesforare kan i sa fall bidraga med
viktiga synpunkter pa ISA i jamforelse med den stora gruppen av frivilliga privatbilister.

¢ Trots den forvantade hoga narvaron av ISA utrustade bilar i stadens trafik, férviantades inte
forsoket ge ndgra mitbara effekter vad betréffar antal sjukhusrapporterade olyckor.

Ovanstaende hypoteser, som i flera fall ansluter till hypoteserna bakom det nationella ISA-
projektet, kom att utgéra projektets startpunkt, och projektets syfte kan i korthet sdgas vara att veri-
fiera riktigheten i dem.



2 Forsoket i stort

Inom en definierad geografisk yta, Umea tétort, genomfordes ett forsok med en fordonsbaserad
utrustning som med ljus- och ljudsignal reagerade vid fortkérning. Ungefar 4000 fordon av olika
slag medverkade i forsoket som pagick under tva ar. Férsoket gick under bendmningen ”Smart
Fart”.

Inom ramen for forsoksverksamheten genomfordes ett stort antal métningar med syftet att méta
forsokets effekter i olika avseenden:

¢ Genom brukarundersokningen kartlades attityder och acceptans
*  Genom trafikmétningar i vignétet registrerades fordndrade kdrmonster

* Genom analys av trafikolycksfallsstatistik och observationsstudier undersoktes den direkta
trafiksékerhetseffekten

Dessutom genomfordes omfattande informationsaktiviteter med syftet att 6ka befolkningens med-
vetenhet om trafiksdkerhet och skapa intresse for medverkan i forsoket. Umea-forsoket bidrog
ocksa i stor utstrickning till det nationella ISA-projektet, framforallt med kunnande kring brukar-
undersokningen.

Resultat och erfarenheter fran projektets olika delar redovisas i sammanfattning nedan och mer i
detalj ldngre fram i rapporten.

2.1 Forsokets organisation

Projektégare for Smart Fart var Ume& kommun genom tekniska kontoret. Kommunen svarade med
egen personal for viktiga funktioner inom projektledning, installation av végsides utrustning (Umeé
Energi) samt 6vervakning av systemdriften. Kommunen bar ocksé huvudansvaret for genomforan-
det av de omfattande trafikmédtningarna. Umed Universitet genom Transportforskningsenheten,
TRUM, svarade for rekrytering av forsoksdeltagare samt den omfattande brukarundersdkningen.
Bilprovningen i Umea svarade for att identifiera vilka fordon som var ldmpliga for forsoket, vilket
var en viktig utgangspunkt for forsdksurvalet som gjordes ur Bilregistret, samt montering av ut-
rustning i forsdksfordonen. I viss utstrickning medverkade hir ocksa nigra markesverkstader.

Hogia Persontrafiksystem levererade systemet och stottade vid systemets logiska utformning.
SWECO VBB svarade for projektplanering och bistod med projektledningsstdd under forsokets
samtliga faser.

2.2 Forsokets ekonomi

Budgeten for Smart Fart var ca 25 Mkr under hela forsoksperioden3, vilket initialt utgjorde ca 1/3
av det nationella [ISA-projektets totala budget. Med tanke pé att Smart Fart omfattade ca 80% av
det nationella projektets forsoksfordon, valdes en uppenbart kostnadseffektiv systemldsning, men
Smart Fart forbrukade proportionellt sett vasentligt mer resurser pa teknik dn ovriga forsoksorter i
ISA-projektet trots det oerhort stora antal forsdksdeltagare i brukarundersdkningen.

3 Denna budget avser endast den av Vigverket finansierade verksamheten. Darutover bidrog kommunen och
ovriga projektpartners med insatser med egen finansiering i okdnd omfattning.



Under forsoksperioden forbrukades de 25 Mkr i princip enligt:

Kostnad for det tekniska systemet 50%
Installation och drift av systemet 16%
Brukarundersokningen 16%
Trafikmétningar 6%
Informationsaktiviteter 5%
Trafiksdkerhetsstudier 2%
Projektledning 5%

Tabell 3-1 Forsokets kostnadsfordelning

Forsokets kostnader dominerades av kostnaderna for det tekniska systemet som utvecklades speci-
ellt for forsoksverksamheten.

2.3 Forsokets geografiska utbredning

Traditionella hastighetsddmpande atgérder dr ndstan undantagslost begriansade till trafikmiljoer
med hastighetsbegriansning 30 eller 50 km/tim. Det &dr ocksa mot dessa trafikmiljéer som kommu-
nen riktar sitt storsta intresse i utvecklingen av trafiksékerheten. Det bestémdes dérfor tidigt att
forsoksomradet skulle begriansas till Umea tatort. Bl.a. begrdnsningar i den tillgdngliga budgeten
medforde att stadsdelen soder om Ume dlv undantogs fran forsoket. Darigenom skapades ocksa
mdjligheten att genom jamforande métningar i liknande trafikmiljéer norr och sdder om &lven ska-
pa underlag for beddmningar av forsokets effekter.

Forsokets tekniska 16sning mojliggjorde att stérre delen av vagnatet, och definitivt de trafikméssigt
mest belastade delarna, kom att ingd i forsdket. Dessutom kom ocksa en stor del av vagnitet med
70 km/tim att omfattas av forsoksverksamheten, vilket skapade forutsittningar for att verifiera hy-
potesen att forarnas acceptans for hastighetsddmpande atgirder ar lagre for hogre hastigheter.

2.4 Forsokets tekniska losning

Omkring 4000 fordon utrustades under perioden maj 1999 till mars 2000 med en “fartkollare”, en
dosa som med ljud- och ljussignal reagerade vid hastighetsovertradelse. Fartkollaren kopplades till
fordonets stromforsorjning samt till fordonets pulsgivare for hastighetsmétning. Genom denna tek-
niska 16sning kom &ldre fordon (fore 1989) att uteslutas fran forsoket. Ocksa vissa av de allra se-
naste arsmodellerna av bilar med elektronisk hastighetsmitning undantogs.

I viagnitet placerades 200 sdndare som kontinuerligt distribuerade information till fartkollarna om
géllande hastighetsgrianser. Genom en sarskild logik kunde varje sdndare formedla information om
gillande bestimmelser for det lokala vignétet, och ddrmed rickte 200 sdndare till att i praktiken
ticka hela staden norr om élven.

Det tekniska systemet var fullt utbyggt i december 2000, och tas ur drift i december 2002.

2.5 Brukarundersokningen

”Brukarundersdkningen” blev ett samlande begrepp pé ett stort antal studier som genomfordes
riktat mot forsokets deltagare och allménheten vid olika tillfallen under forsoket. Ett viktigt syfte



med brukarundersdkningen var att klarldgga forsoksdeltagarnas acceptans av systemet och att folja
hur denna forandrades under den langa forsoksperioden. Genom att parallellt gora studier gentemot
allménheten kunde vi identifiera grundlaggande attitydskillnader mellan forsokets deltagare och
allménheten i stort. Sarskilda studier riktades ocks& mot olika kategorier av férsdksdeltagare, fram-
forallt yrkesforare.

En sérskilt viktig del av brukarundersdkningen var den si kallade panelundersokningen®, dir en
sarskilt utvald grupp pé ca 600 personer kom att f6ljas mer i detalj genom hela forsoksperioden.

Totalt omfattande brukarundersdkningen ca 15 000 personer som pa olika sétt och i olika omfatt-
ning bidrog till forsoket.

2.6 Trafikmatningar

Under négra septemberveckor 1999, 2000 resp 2001 genomfordes detaljerade trafikmétningar i
Umea tétort. I 106 métpunkter, representerade 16 olika trafikmiljder, méttes trafikens egenskaper.
Viktigast var hastighetsutvecklingen, men ocksa tidsavstand mellan fordon, kébildning mm maéttes
for att ge underlag for bedomningar av systemets effekter pa trafiken.

Under 2001 gjordes dessutom en sérskild "frekvensmétning” dé vi genom nummerskrivning upp-
skattade hur stor andel av trafikflddet i de olika méitpunkterna som utgjordes av fordon utrustade
med ISA teknik. Det visade sig att som mest bestod mellan ca 6 (genomfartsleder) och 15% (lokal-
gata) av trafikflodet av fordon utrustade for ISA.

2.7 Trafiksakerhetsstudier

En sérskild analys av forsokets effekter pa trafiksdkerheten gjordes genom jamforande Konfliktstu-
dier som genomfordes 2000 resp. 2001, samt genom en genomgéng av sjukhusrapporterade trafik-
olyckor med motorfordon i kommunen under forsoksaren.

2.8 Informationsaktiviteter

Framforallt under forsokets inledande skede genomfordes omfattande informationsaktiviteter med
syfte att sdkra rekryteringen av testforare. En hemsida etablerades och trycksaker producerades for
att informera om projektet. Aven annonsering pa offentliga platser utnyttjades for att viicka intresse
for forsoket.

2.9 Det nationella ISA-projektet

Inom ramen for det nationella ISA-projekt utbyttes erfarenheter mellan forsoksorterna Umed, Bor-
lange, Linkopings och Lunds kommuner och Viégverkets centrala projektledning. Smart Fart med-
verkade 1 det nationella ISA-projektets arbetsgrupper for Informationsfragor och arbetsgruppen for
samordning av Brukarundersdkningar. Dessutom medverkade Smart Fart vid ett flertal tillfdllen vid
gemensamma presentationer och tekniska demonstrationer.

4 Smart Fart — effekter av att kora med Fartkollare — TRUM 2002



3 Information i Smart Fart

Informationsarbetet hade 1 ett tidigt skede i projektet en central roll och en informatdr anstélldes i
kommunen for att arbeta med forsoket. Med anledning av Smart Farts storskalighet och tidigare
erfarenheter av den debatt som féorekommit i media sé utarbetades en informationsplan hdsten
1998.

En viktig del av informationsplanen var informationspolicyn som i korthet kan sammanfattas med:

e Svara pa alla fragor
e Sprid inga resultat

*  Ge en hog tillgénglighet for media, allmédnhet och testforare

Avsédndare for den samlade informationsinsatsen under férsokstiden var Umed Kommun, Trans-
portforskningsenheten vid Umea Universitet, Bilprovningen och Vagverket som huvudmén i forso-
ket.

Vid riktade informationsinsatser fungerade den avsdndande partnern i vissa fall som avséndare:
Umeé Universitet var t.ex. avsédndare for brukarundersokningens enkéter, medan Bilprovningen var
avséndare for material avseende installation i fordon mm.

3.1 Forutsattningar

Den samlade informationsinsatsen beskrev forsokets breda forankring hos regering och kommun
samt syftet med forsoket. Huvudmalet for den samlade informationsinsatsen var att skapa en posi-
tiv bild av hela forsoksverksamheten och att underlétta rekryteringen av 5 000 forsoksdeltagare.

Informationsinsatsen inneholl tre huvudsakliga moment,

e  att planera det pressrelaterade informationsarbetet
e att planera, producera och distribuera kampanjmaterial

» att fungera som en frigesluss for hela forsoksverksamheten 1 Umea

3.2 Genomforande

Tyngdpunkten av allt informationsarbete 1ag i borjan av projektet med syftet att skapa en positiv
bild av forsoket i lokala media och att skapa forutsattningar for rekrytering av 5 000 testforare ge-
nom att exponera projektet mot allménheten. Den tredje uppgiften var att fungera som fragesluss
for allménhet och testforare i Umea.




3.2.1 Mediekontakter

Aktiviteten gentemot media var relativt hdg i borjan av projektet och intresset var stort bland de
lokala medierna. I inledningen av projektet sa forekom det flertalet tidningsartiklar i lokaltidning-
arna, dér de flesta gav en positiv bild av forsoket och beskrev dess syfte och teknik pa ett korrekt
satt. Det forekom dven ett kortare reportage i TV4 lokala nyheter.

Nagra manader in i projektets mest aktiva del uppstod det osdkerhet kring i vilken utstrackning
magnetfalt i fordonen paverkade systemets (fartkollarnas) funktion. Detta fick media att skriva om
forsoket och ifrégasitta genomforandet. Diskussionen ebbade dock snabbt ut nér problemet visade
sig vara av liten betydelse.

Under genomforandet av trafikmétningarna och i samband med utskick av alla enkéter var det for-
sOksledningens mal att inte synas i media for att inte stora eller paverka testfoérarnas instillning.
Under denna period sé var det varit relativt fa inslag i lokal press.

Mot slutet av forsdket var lokala media intresserade av att fa ta del av Smart Farts resultat. Vid ett
tillfalle skrev Visterbottens Folkblad en artikel som projektledningen reagerade negativt pa. Det
visade sig att projektets informatdr hade fallit i en journalists félla och uttalade sig felaktigt i vissa
fragor. Projektledningen valde att inte offentligt beméta artikeln och det skapades lyckligtvis ingen
folkstorm mot projektet.

3.2.2 Informationsmaterial

I inledningen av projektet s& togs det fram en hel del olika trycksaker och kampanj- och informa-
tionsmaterial i syfte att informera och rekrytera testforare till forsoket:

Ett rekryteringskit, som skickades ut till 15 500 potentiella testforare, innehdll fyra olika trycksa-
ker.
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En liten sammanfattande folder Ett litet vykort som informerade om forsoket
” Vill du bli testforare?

Andra informationsaktiviteter som genomfordes i syfte att stotta forsoket var:

*  Stora affischer i belysta reklamskap (10 st) ” Vill du bli testforare ring ...”
*  Sma klisterlappar som klistrades upp pé stadens p-automater.

¢ Entreskyltar vid Umeas infarter.

e Bilstreamers “Testforare Smart Fart” som delades ut vid monteringen.

e Dekal med ”Gul bil” for montering i framrutan pa testfordon for att kunna urskilja dem i trafi-
ken.

e Dekaler till forsokets teknikbil.

¢ Egna kuvert och brevpapper.

e Trycksak for underskrift och godkdnnande av ”avtal”.

* En del av trycksakerna har dversatts till engelska och franska.

¢ En webbplats med all information och mojlighet att direkt anméla sitt intresse att bli testforare.

e Detta material har sedan kompletteras av de nationella trycksakerna, en skdrmvigg och en kort
videofilm pé svenska och engelska som Végverket tagit fram.

3.2.3 Rekrytering av testforare

Transportforskningsenheten vid Umead universitet, TRUM sl6t avtal med ett intervjubolag som fick
1 uppdrag att skota telefonkontakterna med de privata testforarna. Projektet lyckades ocksa med att
skicka ut en liten folder med erbjudande om att bli testforare tillsammans med Bilprovningens kal-
lelser till kontrollbesiktning.

Rekrytering av yrkesforare var informat6rens ansvar och genomfordes genom direktkontakt med
foretag. Rekryteringen av yrkesforare skedde i olika etapper och pa grund av sjukdom sa anlitades
Poolia for att slutfora uppdraget. Har fick alla ett brev och informationsmaterial samt uppfoljande
telefonsamtal med erbjudande om att delta i forsoket.



3.2.4 Fragesluss

Vid starten av informationskampanjen var det ménga som ringde och anmélde sitt intresse att med-
verka som testforare. Framforallt sa fick projektet bra respons pé de centralt placerade stora affi-
scherna. Det var &ven ménga som ringde och hade fragor av olika slag. Med tiden sa avtog ringan-
det till frageslussen, och testférarna ringde i storre utstrackning till TRUM som stod som regelbun-
den avsdndare av enkéter for brukarundersokningen.

3.3 Referensgruppen

En referensgrupp bildades och erbjudande om att deltaga gick ut till dryga fortiotalet intresseorga-
nisationer och foreningar. En handfull moten med relativt fa deltagare holls och skriftlig informa-
tion skickades ut ett par ganger om aret. Varen 2001 avvecklades referensgruppen.

3.4 Aktiviteter riktade mot allmanheten

Vid tva tillfallen deltog projektet med en egen monter vid kommunens érliga 6ppet hus.

Intresset var stort det forsta aret och det kom in mer adn 50 st intresseanmaélningar att deltaga som
testforare. Vid det andra tillfallet var intresset for att friga om och diskutera Smart Fart mattligt.

3.5 Samordning och samarbete

Under projekttiden hade informatoren deltagit i Smart Farts ledningsgruppsméten och var en viktig
del av projektledningen. Pa grund av sjukdom sa var informatoren borta under en ldngre period.
Detta 16stes genom att TRUM tog dver en stor del av ansvaret.

Det nationella samarbetet med Vagverket centralt och de Gvriga orterna var givande och fungerade
som en sammanhallande ldank genom hela projektet. Det underlattade méjligheten att skapa en ge-
mensam, tydlig och positiv bild av projektet i media. Tyngdpunkten i slutet av projektet var plane-
ring for genomforandet av det nationella resultatseminariet den 4 september i Stockholm.



3.6 Resultat och slutsatser fran informationsverksamheten

God informationsspridning kring projektet uppstar pa manga olika satt. Utan att 6verdriva betydel-
sen av de specifika informationsaktiviteterna, kan man konstatera att Smart Fart pa ett enastaende
sétt har uppmarksammats av allménheten:

e 56% av allminheten mellan 18 och 74 ar har fardats med en Smart Fart utrustad bil. D3 ar
forsokspersonerna undantagna!

e 25% av allménheten har sjélv kort ett av Smart Farts forsoksfordon
*  52% av allménheten kidnner ndgon som varit testforare

*  38% av allménheten har hort om projektet pa radio/TV

e 48% av allménheten har ldst om projektet i tidningen

¢ 13% av allméinheten vet att lokalbussarna &r utrustade

En viktig slutsats ar att informationsplaneringen i projektets inledning fér mycket fokuserade pa att
rekrytera testforare och ge allménheten information om forsoket. Det stora behovet av att informera
savil testforare som allmidnhet om forsokets resultat underskattades av forsoksledningen.

En annan viktig slutsats var att den informationskampanj som genomfordes i borjan av projektet
var mycket viktiga for forsokets resultat. I synnerhet dom tre centralt placerade skyltarna i ljusskap
uppmirksammades och bidrog till att manga anmélde sig spontant som testforare (ca 10% av test-
forarna).
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4 Vilka medverkar i Smart Fart?

Idealt skall testforarna i Smart fart vara representativa for alla bilforare nationellt. I praktiken var
inte detta mojligt, p.g.a. tekniska krav pa fordonen liksom pa vald princip med frivilligt deltagande.
I samband med rekryteringen gjordes darfor en sérskild rekryteringsundersokning bl.a. med syftet
att ta reda pa om testforarnas virdering och instéllning till trafiksékerhet i allménhet och ISA i syn-
nerhet skiljer sig fran instéllningen hos de som véljer att inte medverka i forsoket.

4.1 Urval av testfordon

Avgransningar gjordes tidigt i urvalet av testforare da tekniska krav stélldes pé ett medverkande
fordon. Kravet innebar att fordonet méste vara utrustat med en elektronisk pulsgivare vilket var en
forutsdttning for att montera en Fartkollare. Personfordon med arsmodeller efter 1989 bedomdes
generellt ha de tekniska forutsattningarna for att medverka i forsoket vilket gav mojliga 20 000
fordon av totalt 42 000 fordon 1 Umea kommun, nir ocksa de mest udda bilmodellerna hade sorte-
rats bort samt fordon dgda av juridisk person. Bilprovningen, som installerade Fartkollaren i fordo-
nen, kartlade de olika bilmodellernas tekniska forutsittningar med syftet att identifiera de bilmodel-
ler som var enkla att installera utrustning i. Med enkla avsags modeller dér inga fysiska ingrepp
krévdes samt att Fartkollaren kunde monteras pa hogst 30 minuter.

De lampliga och utvalda bilmodellerna rangordnades sedan efter svéarighetsgrad fran monterings-
synpunkt. 9 000 fordon bedémdes som enkla att montera och 3 000 som mdjliga men nagot mer
komplicerade. I slutskedet av monteringsperioden dkade antalet lampliga fordon. Detta da angrén-
sande kommuner med stor inpendling inkluderades i urvalspopulationen, nyregistrerade fordon,
dgare som bytt fordon samt att VOLVO bilar av arsmodell 1985-1988 bedomdes ocksa som majli-
ga. Det slutgiltiga antalet mdjliga fordon var 18 000.

Algard Forandring Muojhiga fordon
+/- fordon
Antal personbilar 1 Umed kommun 42 000
BP vialjer bort e) mojliga bilar =22 00 20 000
BP viljer bort viterligare svarmonterade bilar -1 000 9 (00
Aldre VOLVO-bilar inkluderas + 1 8010 [0 800
Uppdaterat urval gors under hasten 2000 +2 500 |3 300
Komplicerade bilar uppdateras + 1200 [4 500
Bilar [ran kranskommuner liggs i urvalet + 3 500) 8 000

Tabell 1 visar urval av testfordon

4.2 Rekrytering av testforare

Innan rekryteringen av testforare paborjades spreds information om forsoket dels till bildgare och
dels till allmédnheten. Bildgarna informerades om syftet med forsoket, hur Fartkollaren fungerade
och vad som forvintades av en testforare. Syftet med att informera allménheten var att vicka in-
tresse for forsoket och kampanjen bestod av reklamaffischer och viss annan annonsering komplet-
terat med att en hemsida 6ppnade pa kommunens webb-plats.
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Rekryteringen inleddes i december 1999 och ett intervjubolag anlitades for att assistera med rekry-
teringen via telefon.

4.2.1 Utfall av rekryteringen

Av de 18 000 lampliga fordonen f61l 2 500 bort av diverse olika orsaker (t.ex. telefonnummer sak-
nades). Ett rekryteringsbrev skickades ut till de aterstdende 15 500 bildgarna. Drygt 500 fordons-
dgare anmélde sig frivilligt till forsdket innan de blev kontaktade for rekrytering. Dérutover blev
13349 personerna tillfragade via telefon om de ville stélla upp som testforare. Sammanlagt skicka-
des tre ton rekryteringsmaterial ut under perioden november 1999 till januari 2001.

Bildgare antal

Kontakiade via telefon 13 349
Frivilhigt anmalda S03
Ej kontaktade | 69G

Tabell 2 visar antal kontaktade biléigare efter rekryteringsbrev

Efter att rekryteringsbrevet skickats ut inleddes telefonrekryteringen. For att fa en uppfattning om
skillnader i instdllning till ISA och trafikbeteende stélldes fragor till alla. De urvalspersoner som
avbojde att delta tillfrdgades ocksa om orsaken till varfor. De vanligaste orsakerna var att de séllan
korde 1 Umea tétort, de korde aldrig for fort (och behover foljaktligen ingen Fartkollare), det kén-
des frimmande med ny teknik i fordonet, forsoket ogillades och ca 40 % uppgav ingen orsak alls.

Av den totala andelen kontaktade bildgare valde ca 40 % av urvalspersonerna att deltaga i forsoket
vid rekryteringstillfillet, vilket motsvarade ca 5 500 bildgare. Forsoket fick ett storre bortfall 4n
forvantat, bl.a. p.g.a. tekniska problem vid monteringen, sa Fartkollaren installerades i drygt 3 600
privata fordon.

4.3 Resultat av rekryteringsfragor

Vid intervjun som genomfordes i samband med telefonrekryteringen sé svarade 12 000 av de kon-
taktade 13 800 pa intervjun. Syftet med intervjun var att ta reda pa om de blivande testférarnas
instdllning, beteende och virderingar skiljde sig fran de som avbdjde medverkan i Smart Fart.

En fraga berdrde anvindandet av bil, d.v.s. hur ménga mil de normalt korde per ar. Skillnaden i mil
per ar i genomsnitt mellan testforare och icke testférare var marginell, 1798 respektive 1855 mil
per ar. En faktor som uppvisade skillnader var aldern pa de som valde att medverka. Testforarnas
medelélder var hogre 4n de som inte deltog i forsoket (6 ar). Konsfordelningen visade samma
monster bland de bada grupperna, ungefar 80/20 mén respektive kvinnor. Kvinnorna var underre-
presenterade i urvalet 5, men detta forstirktes ndgot i populationen testforare.

5 Fordon vid arsskiftet 2000/2001 SIKA SSM 01:6
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Intervjuade bilagare Alder Miin Kvinnor
mv std Min-max {andel) {andel)
Testforare 54 13 20-87 81% 9%
E) testfirare 48 14 19-91 T9% 21%
Totalt Sl 14 19-91 T9%, 21%

Tabell 3 visar respondenternas élder och konsfordelning

En forklaring till den sneda konsfordelningen bland testférarna &r att kvinnor i storre utstrackning
kor bilar av dldre drsmodeller®, vilket paverkas av att bilar av dldre drsmodell &n 1988 inte ingick i
forsoket. Den genomsnittliga arsmodellen for de fordon som ingick i férsdket var arsmodell 1993
och bland de som inte deltog i férsoket 1994.

Snedfordelningen i det totala urvalet forklaras av att ménnen i 6vervégande majoritet &r registrera-

de som bildgare.

4.3.1 Atgarder for hastighetsanpassning

Respondenterna svarade pa fyra fragestéllningar om sin instéllning till olika &tgérder for hastig-

hetsanpassning i bilar.

[estlorare

Ej testlorare

Utrustning my Std. mv Std.
En anordning som via en liten bildskéirm
mformerar foraren om gillande e
. = 3, R2FHE .12 3.26 .19
hastighetsgriins
En anordning som via ljus- och ljudsignaler
oer foraren information om néar han eller hon I .
= 420 %= 081 313 1,21
kar for fortare 4n gillande hastighetsgrins
En anordning som gor atl gaspedalen blir
betydhet svarare att trycka ner nér [oraren kor N . N
T : 23 [.30 2.04 1.24
fortare an gillande hastighetsgrans
En anordning som gor att fordonet inte kan
kiras fortare dn gallande hastighetsgrins 131 1 9] .
. . o e

Skala: I=mvcket daligt, S=mvcket bra

Tabell 4 visar vad de svarande ansig om att ha olika slags utrustning i bilen

6 Smart Fart - Rekrytering av testforare, TRUM 2001
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Respondenterna var mest positiva till en anordning som varnar féraren med ljus och ljudsignaler da
hastigheten 6verskrids. Det fanns skillnader i instillning till och bedomning av de olika svarsalter-
nativen bland olika grupperna . Till de som ansag att ljud och ljussignalen var bra eller ganska bra
hérde 85 % av testforarna och 43 % av de icke medverkande. Endast 22 % av testforarna anség att
en anordning som ger ett mottryck i gaspedalen var bra eller ganska bra. Testforarna var mest posi-
tiva till system med ljud- och ljussignal medan icke testférare var mest positiva till bildskdrmsal-
ternativet. De tva aterstiende svarsalternativen kategoriseras som system av mer aktivt stodjande
karaktér, d.v.s. systemet hindrar foraren att 6verskrida hastighetsgransen. Orsaken till att informe-
rande och varnande system uppfattas som mer positiva én aktivt stddjande system, kan vara att
foraren sjdlv vill behélla makten och kontrollen Gver bilen och att ingen teknik ska ta dver och styra
situationen’.

4.3.2 Hastighet och fartgranser

Rekryteringsfragorna behandlade dven uppfattningen om hastigheter och fartgranser. Icke deltagare
ansag i hogre grad att det var lattare att halla hastighetsgranserna én vad testforarna i forsoket an-
sag.

1 2 3 El 5
mycket ganska varken ganska mycket My (std)
svarl svirt eller liatt latt
Testlorare 3% 29% L 7% 41% 9% 324 (1.23)
Ej testlvrare 3% 19% [ 3% 47% 16% 3.56 (1.05)

Tabell 5 visar hur léitt eller svart det anses vara att hilla hastighetsgrinserna

Pé fragan om hur ofta de olika grupperna 6vertradde hastighetsgrianserna bedémde testforarna att
de oftare korde for fort dn icke testforare. Bada grupperna (< 80 %) instdmde att det var en mora-
lisk skyldighet att halla hastighetsgrianserna och att det fanns ett starkt samband mellan hastighet
och olyckor (< 90 %).

lestivrare Ej testforare
Utrustning my Std. ms St
For mig dar det en morahsk skyldighet att halla o4 B .53 4,75 0,62
hastighetsgrinserna 1 tilortstralik
Det finns ett starkt samband mellan hasughet 4 73%E% 0,63 458 081
och risk 16r tralikolyckor
Trafikryvtmen i tatort krdaver ofla att jag kor 2.65% l.46 2.62 |48

fortare an gillande hastighetsgrins

Skala: I=tar helt avstand, S=instammer helt

Tabell 6 visar vad biada grupperna ansag om ovanstiende pastienden

7 Panelrapport - 2002
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Det finns vissa skillnader mellan testforare och de som avbojde medverkan. Generellt hade bada
grupperna samma beddmning av hastighetsgrénser och hastighetsovertradelser. Skillnaderna var
foljande:

e Testforarna var i genomsnitt 6 ar dldre jamfort med de som inte deltog i Smart Fart

e Testforarna var mer positiva till varnande ISA system och mindre negativa till aktivt stod-
jande ISA system dn gruppen som inte deltog i forsoket

e Testforarna anség sig ha svarare att hélla hastighetsgrénserna och ansag sig 6verskrida has-
tighetsgrianserna 1 hogre grad dn vad gruppen som avbdjde medverkan gjorde

Rekryteringsundersokningen visade dédrmed att testforarna pa ett tydligt sétt skiljer sig frén den
grupp som avbdjde medverkan i forsoket, vilket var en av forsokets hypoteser.

4.3.3 Skillnader mellan man och kvinnor

Da mién var overrepresenterade i forsoket var det en intressant fragestéllning om deras vérderingar
om hastigheter och dvertriddelser skiljde sig fran kvinnornas. Sammanfattningsvis ansag kvinnor i
hogre grad d4n mén att det var en moralisk skyldighet att hélla hastighetsgranserna. Foljaktligen sa
anség en hogre andel mén att trafikrytmen ofta krévde att de korde fortare én géllande hastighets-
grans.
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5 Smart Fart — Teknik

Idén bakom den tekniska I6sningen som valdes for Smart Fart hdmtades i allt vdsentligt fran det
mindre faltforsok som genomfordes 1996-97. Principen var att med ett varnande system forsoka fa
ner fordonshastigheten. Genom att vélja ett system med végsides radioséndare och fordonsbaserade
mottagare kunde kostnaden for fordonsenheterna hallas 1ag och ett storskaligt forsok mojliggoras.

Utrustningen skulle inte begrinsa forarens handlingsutrymme utan verka som ett stod at foraren att
halla rétt hastighet. Systemets grundldggande funktioner var att:

e Jamfora fordonens hastighet med tillaten hastighet pé aktuell végstricka
e Varna foraren genom signal inuti fordonet vid dvertradelser av tilldten hastighetsgrins
¢ Upprepa och intensifiera varningen om foraren inte sanker hastigheten

Den stora skillnaden mellan forsoket 1996-97 och det storskaliga forsoket krdvde dock en fullstén-
dig fordndring av det tekniska systemets alla delar.

5.1 Systembeskrivning

Huvudfunktionen for forsoksverksamheten i Umea var att varna for fortkérning. Om fordonet
overskred aktuell hastighetsgréns aktiverades fordonsutrustningens varningsfunktion. Tekniskt
16stes det genom att information 6verfordes fran radiosédndare i strategiska punkter i vignatet till en
mottagare i forsoksfordonen. Det forutsatte att alla forsoksfordon hade en hastighetsvarnande ut-
rustning samt att vagnatet utrustades med sidndare inom forsoksomradet.

I en analys som gjordes 19988 jimfordes kostnaden for ett radiobaserat system med kostnaden for
ett fordonsautonomt system baserat pa GPS. Analysen visade att inférandet av ett GPS-baserat
system i en befintlig fordonsflotta blev dyrare redan da férsoksvolymen oversteg ca 500 fordon.
Det visade sig ocksa att alternativet fysisk hastighetsddimpande infrastruktur i alla avseenden blev
det dyraste alternativet. Analysen var avgorande for beslutet att i Umea vélja kombinationen vagsi-
des sdndare och mottagare i fordonsutrustning (Fartkollare). Ingen annan 16sning skulle kostnads-
méssigt ga att genomfora med ett stort antal fordon.

Systemet fungerade genom att fordonets aktuella hastighet berdknades av fordonsutrustningen som
var kopplad till en kalibrerad pulsgivare pa hjulaxeln (dr-védrde) och jdmfordes med den tillatna
hastigheten (bor-virde) som mottagits frén vigsides sédndare.

8 Storskaligt faltforsok med ISA i Umea Teknikrapport 1999-2002
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Figur 5-1Utrustningen i fordonet aktiverades nir forsoksfordonet korde in i forsoksomradet. Fordo-
nets hastighet (iir-virde) jaimfordes med gillande hastighetsgriins (bor-virde). Overskreds tilliten
hastighet varnades foraren av fartkollaren.

Nir ett fordon korde in pé en kontrollerad végstricka tar fordonsdatorn emot information fran san-
daren som definierade ett attribut for varje mojlig fardriktning. Ett attribut beskrev aktuella villkor
pa végstrackan som hastighet och avstandsintervall for hastigheten. Fordonets hastighet jamfordes
sedan med det aktuella attributets villkor och om fordonet 6verskred hastigheten s& varnades fora-
ren av Fartkollaren med en ljud- och ljussignal tills fordonet holl aktuell hastighet. Nedanstaende
figur visar principiellt en séndares tickningsomrade for Gverforning av attribut till ett inkommande
forsoksfordon:

Figur 5-2Séindarens placering samt tickningsomrade i en fyrvigskorsning



Signalen fran sdndaren vid végsidan till fordonet innehéll féljande attribut per riktning:

e Inom vilket vinkelomrade attributet giller (t.ex. 70 - 100°)
* Vilken regel/information som skulle gilla, (t.ex. max 30 km/h)
e Avstand till giltighet (t.ex. om 30)

Genom att varje sindare dirmed kunde técka i princip alla korriktningarna i en korsning och ut-
strackningen fram till ndsta séndarkontakt, uppstod det kvalificerade mdjligheter att genom intelli-
genta definitioner av attribut och intelligent placering av séndarna minimera behovet av séndare for
den samlade uppgiften (eller maximera den tdckta ytan).

5.2 Systemets delar
Det kompletta och fullt utbyggda Smart Fart systemet bestod av foljande delar:

*  Kommunikationsldnk mellan fordon och vigsida
*  Fordonsutrustning

*  Vigsidesutrustning

*  Centralsystem

» Kalibreringssystem

5.21 Kommunikationslank

I kommunikationsldnken ingick sédndare samt fordonsbaserade mottagare. Kommunikation mellan
véagsida och fordon skedde med radiosignal. Fran en séndare dverfordes information om aktuell
hastighetsbegransning, vinkelvillkor mm till det passerande fordonets mottagare. Kommunikations-
lanken medgav tvavigskommunikation mellan fordonet och sdndaren, men Fartkollaren utrustades
dock inte med en sdndare da den inte behdvdes for den dnskade funktionen. Radiokommunikatio-
nen utnyttjade frekvensen 418 MHz vilket mojliggjorde billig utrustning utan att negativt pdverka
forsokets kvalité.

5.2.2 Fordonsutrustning

Huvudfunktionen hos systemet var att inuti fordonet varna féraren om att en hastighetsovertradelse
pagar. Detta gjordes genom Fartkollaren som monteras pa instrumentpanelen. Vid konstaterad has-
tighetsovertradelse gavs en ljudsignal till foraren och Fartkollaren blinkade rétt. Fartkollaren an-
slots till fordonet pa tva stéllen, dels till bilens batteri for stromforsérjning och dels till fordonets
pulsgivare fOr att registrera korrekt hastighet (dr-vérde i tidigare text). Fartkollaren var passiv och
avgav ingen elektromagnetisk stralning. For att hantera vinkel-villkor i mottagen information var
Fartkollaren ocksa utrustad med en elektronisk kompass som individuellt kalibrerades for varje
enskilt fordon.
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Figur 5-3Fartkollare monterad i ett forséksfordon.

5.2.3 Vigsideutrustning

Sandarutrustning monterades pa belysningsstolpar vid vigkanten. Fran en sidndare overfordes in-
formationspaket till passerande fordon, dér varje paket definierade fran vilken punkt en signalerad
bestimmelse gillde givet en viss fardriktning. Information som séndes géllde tills information fran
annan nedstroms séndare tog over. Det innebar att information frén en sidndare upphorde att vara
aktuell nédr kommunikation med ny séndare etablerades. I forekommande fall var vagsidesutrust-
ningen dven forsedd med en klocka for att sinda ut tidsstyrda restriktioner. T.ex. pa vardagar mel-
lan 07.00 — 17.00 géllde 30 km/h pa en végstracka men ovrig tid 50 km/h.

Vigsidetrustningen var forsedd med logik som gjorde att den sjélv upptéckte om utrustningen i
systemet var defekt. Information om eventuella fel dverfordes till driftdvervakningen i samband
med de regelbundna “’hilsokontrollerna”.

5.2.4 Centralsystem

Det centrala systemet definierade systemets funktionalitet och forde over styrinstruktioner till de
utplacerade sédndarna i vignitet. Centralsystemet utgick fran en digital vignatsbeskrivning som
anvéndes for att formulera och analysera mojliga definitioner av attribut for systemets séndare.
Driftévervakningen, som skottes frén ett fordon med en sérskild inmonterad sdndarutrustning kopp-
lad till en PC, utférde detta. I PCn stilldes attribut in for respektive vagsidessdndare och dessa
overfordes genom att driftovervakningsfordonet korde fram till varje sindare och dverforde attribu-
ten genom att aktivera tradlos kommunikation.

5.2.5 Kalibreringssystem

Fartkollaren behovde efter installation i fordonen kalibreras individuellt for varje fordon samt god-
kénnas som fungerande enheter. Kalibreringen genomfordes i anslutning till installationsplatsen vid
Bilprovningen. Det fanns en sérskild kalibreringsstracka for att sékerstilla att utrustningen skulle
fungera korrekt, som var utrustad med séndare som sty*rde kalibreringsforfarandet. Forst korde
fordonet 100 meter rakt fram, sedan svingde fordonet 360 grader och &kte sen tillbaka 100 meter.
Pulserna mittes pa rakstrickorna och genomsnittsvirdet blev det instédllda pulsvirdet per 100 me-
ter. 360 graders sviangen utfordes for att kalibrera den elektroniska kompassen i Fartkollaren.

5.3 Installation och drift

Av de drygt 13 800 bildgare som kontaktades accepterade ca 6 600 att delta i projektet. 5 500 bil-
dgare kom till Bilprovningen for att installera Fartkollaren och 1 100 kom inte pa avtalad tid. Av de
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kvarvarande fordonen installerades Fartkollaren i ca 4 000 fordon och de resterande foll ur projek-
tet p.g.a. tekniska problem vid inmonteringen.

Av de installerade fordonen var ca 8 % foretagsfordon och resten privatfordon. I december 2000
var hela viagsidessystemet installerat och driftsatt. Da deltog mer ca 3 500 Smart Fart fordon i
Umea. Seriemonteringen av Fartkollare fortsatte till slutet av februari 2001.

Medverkande forsoksfordon 1999-2001
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Figur 5-4 visar planerat antal medverkande testfordon jimfort med det verkliga antalet.

Under forsoksperioden konstaterades att systemet hade god driftsdkerhet. Inga problem med utrust-
ningen har stort systemet i nagon stérre omfattning. Det som kunde forbéttras nér det géllde kon-
struktion var viderskyddet for sindarnas nétdelar som delvis tog in vatten. Aven utformningen av

och Jjudet fran Fartkollaren kunde forbattras. Ljudet var den storsta orsaken till att forsoksdeltagare
velat avsluta forsoket i fortid.

5.3.1 Installation och drift i fordon — tekniska erfarenheter

Beslutet att utrusta forsdksfordonen i samband med besiktning och av specialutbildad personal pa
Bilprovningen visade sig vara en mycket bra 16sning i ett sddant har omfattande forséksprojekt. I

tidigare forsok var det svart att fa forsokspersonerna att infinna sig pa avtalad tid och plats for in-
stallationen.

Forsoket fick ett storre bortfall av testforare p.g.a. tekniska problem vid monteringen dn vad man

hade rdknat med. Det ursprungliga malet p& 10 000 fordon hade sannolikt inte kunnat uppnés éven
om det funnits mer pengar i budgeten.

Monteringen av fartkollaren ldmnade inga hal eller mérken efter sig vid inmontering eller urmonte-
ring. Det konstaterades dock efter ett par ménader att installationerna krévde storre noggrannhet &n
man hade forvintat sig, i synnerhet nir det gillde att hitta den bésta placeringen med hénsyn till
fordonens elektromagnetiska strlning. Problemet med magnetism medforde att ett stérre antal
fordon som ursprungligen skulle utrustas inte kunde delta i forsoket. Magnetfdlt som uppstér kring
bilens instrumentbrdda hade stor inverkan pa fartkollarens funktion. Effekten av elektromagnetisk
strdlning var att den elektroniska kompassen i fartkollarens stordes, och mottagna attribut med vin-
kelvillkor kunde hanteras felaktigt i fartkollaren (fel attribut valdes).
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Vid en jamforelse av fordonsmérken sa hade t.ex. Mercedes, BMW och flera japanska bilar visat
sig vara svarare att utrusta m.a.p. magnetisk stérning. Dessutom géllde for samtliga modeller att det
var storre magnetisk storningsrisk ju nyare bilarna var. De modeller som ldmpade sig bést trots
magnetism var Volvo, SAAB och AUDI.

Andel magnet férdelat pa bilmarken
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Figur 5-5 diagram 6ver modeller som p.g.a. magnetstérningar inte kunde delta i Smart Fart

Totalt sett sa installerades 91 % av alla Volvobilar, 85 % av SAAB-bilarna, 84 % av AUDI - bilar-
na, 92 % av Skoda-bilarna, 17 % av Mercedes-bilarna och 21 % BMW-bilarna.

Forsokspersonerna rapporterade ytterst fa fel pa fartkollarna under forsdksperioden. Endast nagra
fa fall ledde till behov av byte av fartkollaren. Generellt sett 6kade dock testforarnas inrapportering
av felfunktion hos systemet successivt under forsoksperioden. Det har inte kunnat beldggas att detta
faktiskt berodde pa en 0kad felfunktion, utan mer troligt &r att forarna successivt blev mer obser-
vanta pa brister i systemets funktion orsakade t.ex. av felaktiga attribut, felaktiga klockor i tidsstyr-
da séndare etc.

5.3.2 Installation och drift pa védgsida — tekniska erfarenheter

Vigsidesutrustningen var monterad pé och stromforsorjdes av belysningsstolpar vid vigkanten.
Den utvecklade logiken innebar att stolparna inte behdvde vara placerade intill vigkorsningar e.d.
Sandaren hade dven ett batteri som laddades upp da belysningen var tdnd och forsérjde sdndaren
med strom da belysningen var avstiangd.

Da det var milda och ljusa viderfoérhéllanden pa sommar och vér under forsdksperioden stingdes
stromforsorjningen ofta av till belysningsstolparna i Umeda da deras stromforsorjning styrdes av ett
skymningsreld. Det ledde till mycket batterikdrning och efter 2-3 ar sa borjade batterierna att forlo-
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ra i kapacitet. Under vissa perioder medforde detta att gatubelysningen fick tvangskdras” med det
enda syftet att ladda sdndarnas batterier.

En viktig erfarenhet fran forsoket var att logiken (dvs systemets attribut) behdvde utvecklas i flera
steg, och ocksa kravde revisioner pga fysiska dndringar i vagnatet och i hastighetsbestimmelser
vésentligt oftare dn forvéntat. Orsaken till det var bl.a. att lagen om véjningsplikt inférdes under
testperioden. Sammantaget ledde detta till en ganska omfattande insats av driftévervakningen for
att uppdatera sdndarnas attribut.

Andra tekniska erfarenheter var t.ex. att sindarens signaler till testfordonet kunde storas av radio-
skugga. Det intriaffade da ett hogt fordon som t.ex. en lastbil passerade mellan en siandare och en
personbil.

Sandarnas funktionalitet kontrollerades regelbundet genom s.k. hidlsokontroller. Under projektets
forsta ar utfordes kontrollen 1 ggr/ménad, andra aret 1 ggr/2 manader och sista aret 1ggr/3 mana-
der. Hélsokontrollen genomfordes av driftovervakningen, och genomfordes pé ett sétt liknande det
som anvandes vid uppdatering av séindarens attribut. En vanlig felkilla vid hilsokontrollen var att
klockan drog sig i de sdndare som hade tidsstyrda instruktioner. For att férhindra felfunktion (som
omedelbart uppdagades av de alerta forsoksforarna) justerades klockorna ungefér en gang i ména-
den under hela férsdksperioden.

Ingen som helst vandalisering eller skada asamkades pa de séndare som var monterade pa belys-
ningsstolparna. Det var annars en farhaga att utrustningen skulle utsittas for skadegorelse.

P& 70 strackor byttes alla vigsides sdndare ut under forsoket p.g.a. vibrationer och smuts fran tung
trafik.
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6 Smart Fart — Trafikeffekter

I Umea bor ca 105 000 invanare och biltdtheten dr ca 410 personbilar / 1 000 invanare. En trafikef-
fekt man forvantades kunna visa av Smart Fart var en reduktion av den generella fordonshastighe-
ten samt att ovriga bilister skulle paverkas av forsokspersonernas mer lugna korbeteende genom
den s.k. ”smittoeffekten”. Effekten forvintades uppstd om ca 10 % av fordonen i en fordonsstrém
kor patagligt saktare dn 6vriga fordon. For att uppna det kravdes drygt 5 000 testforare. Genom
upprepade métningar av trafikens egenskaper under forsokets gang gavs forutsittningar for studier
av sadant fordndrat trafikantbeteende m.a.p. hastighet.

6.1 Metodik

Forsoksomradet var fullstédndigt etablerat i december 2000. Gator med hastigheter med 30 — 70
km/h ingick 1 forsoket. Strackor och korriktning for trafikmétning valdes i samrad mellan Umea
kommun och VTI, vilket totalt gav 16 végtyper pa 53 stréckor i 106 méitpunkter. Varje végtyp rik-
nades under en vecka for att fi med olika trafikvolymer i hog- mellan och lagtrafik. Veckomét-
ningarna genomfordes varje ar under perioden augusti-oktober 1999 till 2001 under barmarksfor-
hallanden for att undvika trafikstorningar.

Syftet med trafikundersdkningen var att méta trafikeffekter av Smart Fart pé olika punkter i végna-
tet i Umed. Métningarna genomfordes fore och efter det att utrustning i fordon och vid végsidan
installerades och aktiverades. For forsoket anvindes en méitplan som baserades pa tre olika mét-
ningsstrategier:

Punkthastighetsmdtningar

Genomfors 1 106 matpunkter. I Umea méttes trafiken i en riktning mitt pa en gatuldnk. Dessutom
méts en punkt 10 m fore efterfoljande korsning i alla métsnitt. Denna konfiguration medgav att
hastighetsforandring fore korsning kunde studeras.

Punktmdtningar i fasta mdtsnitt
Genomfors i tre médtsnitt med kontinuerlig métning och registrering.

Nummerskrivning

Den trafikmatningsutrustning som anvandes i Smart Fart saknade mojlighet att sérskilja ett forsoks-
fordon utrustat med en Fartkollare mot ett vanligt, sa forsoksfordonen raknades manuellt vid ett
tillfalle for att uppskatta smittoeffekten genom den s.k. nummerskrivningen.

Nummerskrivningen av forsoksfordonen utférdes genom att registrera passerande fordon i vissa
utvalda métpunkter. I samband med matomgangen under hdsten 2001 gjordes sdrskilda observatio-
ner for att kunna berédkna andelen Smart Fart utrustade fordon i trafiken. Utifran de observationerna
gjordes en skattning av andelen ISA-fordon. Fordonen identifierades manuellt av en observator
som knappade in de fordonets registreringsnummer i en handdator. Numret jdmfordes sedan mot en
databas som innehéll alla forsoksfordons registreringsnummer. Da kunde ett forsoksfordon identi-
fieras och kopplas till en specifik punkt i végnétet.

6.2 Effekter pa fordonshastigheten

En viktig hypotes inom Smart Fart var att ett lugnare korsétt bittre anpassat till aktuella hastighets-
granser forvéntades ge positiva sékerhetseffekter. Detta méttes framst genom trafikmétningar och
analyser av medelhastigheter och hastighetsspridning vid fria korforhéllanden.

I nedanstaende diagram visas skillnaden i medelhastighet (km/h) for personbilar per gatumil;jé i
Umea hela dygn mellan hosten 1999 och hosten 2001. For jamforelse redovisas ocksd medelhastig-
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het for métsnitt utanfor forsoksomradet, betecknade utanfor”. I dessa snitt har &ven Smart Fart
utrustade fordon passerat men utrustningen var dé inte aktiverad.

o/ Jamforelse mellan ar 2001 och &r 1999, vardagar, Umed, Heldygn pé ldnk
Skillnad i medelhastigheten for fria fordon (pb) och alla personbilar
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Figur 6-1 skillnaden i medelhastighet (km/h) for personbilar per gatumiljo i Umea hela dygn mellan
hosten 1999 och hésten 20012

Resultaten visar bl.a. att:

¢ Hastigheten har minskat pa det lokala gatundtet. Men pa uppsamlings- och huvudgator med
50 km/h har medelhastigheten dkat marginellt.

¢ Markant minskning pa lokalgator med 50 km/h och 6vergang 50-30 pa 1,3-2,3 km/h.

e Pa ovriga 50-gator finns bade en liten minskning och liten 6kning. Hér har férdndringen
varit liten under béda aren.

¢ Pa 70-gator finns en minskning med 0,2 km/h pa huvudgata men péa 6vergang 70-50 finns
en 0kning med 0,6 km/h.

*  Utanfor forsoksomradet observeras en minskning med 0,2-0,9 km/h. Ett snitt pa huvudgata
har en 6kning pa 1,3 km/h.

* Vid 6vergangsstriackorna noterades en hastighetsminskning som sannolikt kan forklaras av
ett forédndrat retardations- och accelerations beteende

9 Med fria fordon avses fordon vars hastighet inte paverkas av framforvarande fordon
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Generellt sa tyder resultaten pa en liten men kontinuerlig reduktion av medelhastigheten mellan ar
1999 och 2001, med tyngdpunkten pa forsta aret for fria fordon pa lank, som dock inte géller for
70-gator.

For 30-gator ligger effekten pa 0,3-0,9 km/h med den storsta sinkningen pé lokalndtet. Sinkningen
1 85-percentil pa 30-gator ar ca 0,2 km/h storre &n for medelhastigheten. For 50-gator ér sénkningen
i samma storleksordning, 0,6-0,9 km/h pa lédnk. Detta innebér att spridningen i hastighet blivit na-
got storre. Observerade sdnkningar i hastighet intrdffade redan forsta aret av forséket medan det ar
en svag 0kning eller ofordndrad hastighet det andra aret. For métsnitt i korsningar observerades
mindre effekter pa 30-gator och sénkningen i medelhastighet mindre &n eller lika med 0,3 km/h. Pa
50-gator vid korsning var sénkningen ungefar lika som for liank.

Reduceringen av medelhastigheten pa 30 och 50 striackor ar signifikanta men endast marginella pa
70 strickor. Variationen av hastighetsspridningen minskade.

Vid 6vergangsstrackorna inom férsoksomradet noterades ett mer anpassat retardations- och accele-
rationsbeteende till hastighetsgrianserna. Orsaken var formodligen att testforaren ville undvika att
bli varnad av Fartkollaren ljus- och ljudsignaler och accelererade forst nér den hogre hastigheten
blev tilléten, d.v.s. hastighetsskylten passerades. Samma resonemang géllde for retardationsbeteen-
det.

Foréndringarna i hastighet pé de olika métsnitten kan bero pa de 4-10 % Smart Fart utrustade for-
donen som fanns i trafik under hosten 2000 och hela ar 2001. Men hastighetsminskningen kan dven
bero pé en nationell trend i trafiken. Men da det inte fanns klara resultat som visar att hastigheten
minskat utanfor forsoksomradet sa kan det vara en indikation pa att forsdksfordonen bidrog till
hastighetsminskningen.

6.3 Slutsatser fran trafikmatningarna

De viktigaste slutsatserna fran trafikmétningarna ér att:

Vi kan se en generell minskning av medelhastigheten i Umea. Effekten ér storst inom férsoksom-
radet. Denna generella minskning stods av utsagor i brukarundersékningen, dér férsdkspersonerna
sdger sig uppleva en generellt lugnare trafikrytm i staden.

Det gar ocksa att fran trafikmétningarna fé stod for hypotesen att de ISA utrustade fordonen har
sankt hastigheten mer &n de genomsnittliga fordonen, och att det ddrmed har uppstatt en smittoef-
fekt redan vid knappt 10% andel ISA-utrustade fordonen.

Dessa bada slutsatser stodjer de ursprungliga hypoteserna.
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7 Smart fart — Brukarundersokningen

En ”brukare” var en testforare i Smart Fart projektet. Syftet med brukarundersékningen var att
studera hur testforarnas attityd till ett dynamiskt hastighetsanpassningssystem av varnande karaktér
fordndras under projektet, som for vissa forare innebar att dom kdrde med Fartkollare 1 upp till tva
ar. Undersokningen analyserade &dven hur tekniken paverkade fordonshastighet, korsétt, uppmaérk-
samhet, vigval och upplevd stressniva. Vidare besvarade undersékningen fragestillningar om tek-
nik som funktion, utformning och betalningsvilja hos brukaren.

7.1 Metodik

Brukarundersokningen genomfordes i form av intervjuer med testférare och utskick till allménhe-
ten och testforare och omfattade tre huvudmoment:

1. Undersokning av allmédnhetens instéllning till trafiksdkerhet
2. Undersokningar i samband med rekrytering till fors6ket Smart Fart
3. Undersokningar om forsoksdeltagarnas instillning till Smart Fart forandrades over tid

Den forsta undersokningen, den s.k. nollmétningen som utférdes 1998, samlade information om
allméinhetens attityd till trafiksdkerhet innan forsoket startades. Resultatet fran nollméitningen ut-
gjorde en referens for att f6lja hur attityden till trafiksékerhet i allménhet forandrades 6ver tiden.
Det gjorde det &ven mojligt att senare se vilken genomslagskraft utforda informationsinsatser haft
hos allménheten.

Nar nollmétningen avslutats sa startades en rekryteringskampanj med malet att rekrytera 5000 del-
tagare till projektet. I samband med rekryteringen gjordes dels en rekryteringsundersokning med
syftet att kartldgga attitydskillnader mellan de som valde att medverka i forsoket och de som valde
att inte medverka (totalt ca 12800 respondenter). De rekryterade deltagarna besvarade dessutom en
forematning (ca 6500 respondenter) som kartlade deltagarens instillning till risk, trafiksdkerhet och
hastighetsbegridnsande atgirder inom béde tét- och landsort.

Nar Fartkollaren i forsoksfordonen och den vigsides utrustningen var monterad genomférdes en 1-
manaders métning till ett begrdnsat antal deltagare (ca 600), som kom att utgdra forsdkets kontinu-
erliga Panel, och efter 6 resp 11-14 ménader ytterligare en métning hos denna grupp. Fragorna
behandlade deltagarens erfarenhet och upplevelser med utrustningen. Faltforsoket avslutades med
en brevenkat som slutmétning med fragor om deltagarens samlade erfarenhet och bedémning av
Smart Fart. Ocksa en grupp ur allmédnheten fick besvara enkéten i slutmétningen for att se om deras
instdllning till trafiksdkerhet och hastighetsddmpning i allménhet férdndrats sedan nollmétningen
genomfordes, och deras svar jamfordes ocksa med svaren fran forsokets testforare.

7.2 Resultat fran forsokets panelundersokning over tid

Av brukarna valdes ca 700 som ingick i en panel som var representativ for alla testférare. Panelens
antal sjonk under projektets gdng p.g.a. bortfall av diverse orsaker, och ungefir 600 personer kunde
foljas genom hela forsoket. Syftet med panelen var att folja hur testférarnas instéllning till Fartkol-
laren varierade under projektets gang. Panelen besvarade en enkit efter 1 och 6 manaders anvind-
ning samt i slutmétningen november 2001 da de kort 11-14 manader.

[ undersokningen studerades hur testforarna upplevde den mentala belastningen av att kdra med en
Fartkollare. Mental belastning speglar upplevd stress, uppmarksamhet och tidspress vid bilkdrning.
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Anstrangande
Bilférare*
Frustrerad*®
Gasa och bromsa* 01 man
06 man
I vagen for andra® & Slutmétning

Se pa h--méatare*

Tidspress

Uppméarksam*

0 1

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Genomsnittlig vardering

Figur 7-1 upplevelserna av att kora bil med Fartkollaren och att kéra utan Fartkollare. Svaren angavs
pa en skala fran 1 till 5, dir 1= mycket mindre/mycket simre, 3= oforindrad och 5 = mycket
mer/bittre. * Signifikant skilt fran 3, d.v.s. signifikant forindring.

Enligt resultaten upplevde testférarna att Fartkollaren i vissa moment innebar en 6kad mental be-
lastning. Testforarna ansag att upplevelsen att kora med Fartkollaren var relativt oforandrad dver
tiden. Testforarna uppgav dock att de bromsade och gasade mindre i slutmétningen och tittade
mindre pa hastighetsmitaren jamfort med 1 manadersmatningen. Generellt sett sd ansadg panelen
att Fartkollaren gjorde dom till en béttre, om dn négot frustrerad bilforare.

Panelen upplevde att deras fordonshastighet minskade, bade inom och utanfor kontrollomradet,
med en Fartkollare inmonterad i fordonet. Stress uppfattades vara oforandrad och korglddjen mins-
kade men sikerheten och tryggheten 6kade. Generellt stimde testférarnas upplevelser av Fartkolla-
ren vl 6verens med de forvantningar de hade innan Smart Fart startades. 1 6 manaders - och slut-
métningen besvarade testférarna fragor som uttryckte Fartkollarens attraktivitet samt anvandbarhet.
Panelen bedomde att Fartkollaren var effektiv, tydlig, informerande och viktig. Dock s& upplevde
testforarna att den var ful och kunde, med fordel, haft en mer tilltalande design. Fartkollaren ansags
mer tydlig och viktig i projektets senare skede &n initialt.

En intressant fraga var om testforarna ville behalla Fartkollaren efter forsdket avslutats. Drygt 60 %
angav i slutmétningen att de ville behalla den, vilket 4r en minskning jamfort med 1 manadersmaét-
ning. Av dem som ville behélla Fartkollaren var det 25 % som kunde ténka sig att betala for den.
Mer dn hélften av testforarna ansag att Fartkollaren borde vara obligatorisk i titortstrafik och 80 %
ansag att med den i fordonet skulle hastigheterna i tétortstrafiken minska. Endast ett fatal ansag att
Fartkollaren borde kopplas direkt till polisen som gav fortkdraren automatiskt boter vid en hastig-
hetsovertridelse. Behovet av Fartkollaren anségs som storst pa 30-strackor och i tétortstrafiken.
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*Om alla bilar hade Fartkollare skulle ]
hastigheterna minska pa 30-strackor T
Om alla bilar hade Fartkollare skulle | | 1
hastigheterna minska pa 50-strackor ]
*Om alla bilar hade Fartkollare skulle | 1
hastigheterna minska pa 70-strackor T
Fartkollare skall vara obligatoriskt i | 1
tatortstrafik T
*Om alla bilar hade Fartkollare skulle | ]
hastigheterna minska pa landsvéag ] [0 1-manadsmaétning

Fartkollare skall inte finnas for ] . o
landsvéagstrafik ) 0 6-manadsmaétning
Det borde vara lag pa att alla bilar ska vara | | O Slutmatning

utrustade med Fartkollare ]

Om alla bilar hade Fartkollare i tatort skulle |
luftféroreningarna oka %
Om alla bilar hade Fartkollare i tatort skulle |
kderna 6ka pa gatorna g

*Fartkollaren skall vara for h-6vertradelser |
bara pa 30-strackor %

*Fartkollare borde kopplas direkt till polisen.. %

1 2 3 4 5

Genomsnittlig bedémning

Figur 7-2 Testforarnas bedomning av Fartkollaren vid de olika mittillfillena. (Svaren angavs pi en
skala franl1 till5, ddr 1=instimmer inte alls ,och S=instimmer helt) * Signifikant skillnad mellan nagot
eller nagra mittillfillen (p<0,05)

Fartkollarens funktion med den gréna och réda ljussignalen upplevdes av ménga testforare som
svar att se i indirekt solljus. Ljudet var dock inget problem att hora, tvartom onskade en del testfo-
rare att de kunde stdnga av ljudet eller ha mdjligheten att reglera ljudstyrkan. For att 6ka efterlev-
naden av hastighetsgranserna ansags Fartkollaren i titort och polisévervakning vara de bésta atgér-
derna av testforarna. Fysiska hinder som upphéjda dvergangsstéllen och gupp bedomdes som
mindre effektiva. Instéllningen till Fartkollaren i titort fordndrades inte dver tiden.

7.21 Slutsatser fran panelundersékningen

Resultaten fran panelundersokningen kan sammanfattas med:
¢ Fartkollaren ger en hogre mental belastning, men gor testforarna till battre bilforare
e Testforarna var positiva till varnande ISA som fartkollare: Den &r bra!

*  Testforarna upplevde att den egna hastigheten bade inom och utanfor forsoksomréadet
minskat

* Fartkollaren anségs vara tydlig och effektiv men en snyggare design var dnskvard.

e Ljussignalen uppfattades som svér att se i indirekt solljus och ljudsignalen upplevdes som
gill och hog. Dock anségs den vara pélitlig.

* Acceptansen och intresset for Fartkollaren har dkat 6ver tiden medan betalningsviljan
minskat.
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e Drygt 60 % av testforarna ville behalla Fartkollaren efter forsokets slut.

7.3 Resultat av testforarnas installning jamfort med ovriga bilis-
ter

Testforarnas instéllning till hastighetsgrianser samt trafiksékerhetshojande &tgérder jaimfordes med
Ovriga bilister som inte var deltagare i forsoket. Syftet var att ta reda pa om deltagarnas instéillning
till hastighet och trafik skiljde sig fran 6vriga bilister. Resultaten jamfordes for att se om de obser-
verade fordndringarna var specifika for testforarna eller generellt representativa for allménheten.
Nedan foljer en sammanstillning av de fragor som berérdes.

En kontrollgrupp rekryterades vilken var representativ for Umeés befolkning. I gruppen ingick inga
testforare och ingen hade deltagit i nollmétningen. I nedan figur visas en tabell 6ver de métningar
som genomfordes for att samla information om testféraren och kontrollgruppens installning till
hastighet och trafik.

Nollmétning  Kontrollmitning  Foremétning Slutmétning
Underséknings_ Nov 1998 Nov 2001 Ar 2000 Nov 2001
period
Urval/svarsfrek 3000/2037 1000/570 2897/2461 1558/1449
68 % 57 % 76 % 92 %
Urvalspop. Samtliga invdnare 1 Samtliga invénare i Testforare i Testforare i
Umea kommun, Umea kommun, Smart Fart Smart Fart
18-74 ar 18-74 ar
Antal som in_ 981 262 1424 1349
gér i redovis-
Nollgrupp Kontrollgrupp Foremétningsgrupp  Slutmétningsgrupp

ning

Tabell 7 undersékningspopulation, urval och antal respondenter som ingick i redovisningen.

Testforarna samt kontrollgruppens instéllning till om det var litt eller svart att halla hastighetsgran-
serna undersoktes. Testforarna ansag att det var svérare att hélla hastigheterna vid alla vigar utom
vid 70-strackor dn vad kontrollgruppen ansdg. Dock sa anség testforarna att det blev ldttare att hélla
hastigheten vid 30-strackor samt pa 50 vagar inom tatort i slutet av forsoket.

Forare som avbdjde medverkan i forsoket fordndrade sin instéllning till hastighetsgrianserna. I kon-
trollmétningen jdmfort med nollmétningen uppfattade de i hogre grad att 30 km/h i tétort var for
langsamt och att 70 km/h som for fort. Instéllningen till 50 strackor var ofordndrad 6ver tid. Testfo-
rare uppvisade en annan trend. De ansag att hastighetsgranserna 30-70 km/h var mer lagom 1 tdtort
dn Ovriga bilister.

Fragor om hur ofta man 6verskred hastigheten samt hur ofta andra bilister gjorde det visade inte pa
markanta skillnader. Generellt sa ansag testforarna att de 6verskred hastighetsgrinserna i mindre
grad dn kontrollgruppen. Det kan tolkas som en positiv effekt av Smart Fart. Testforarna och
kontrollgruppen ansag att dvriga bilister dverskred hastighetsgranserna mer an de sjdlva gjorde.
Resultaten i slutmétningen frén testforarna tydde pa att den allménna fordonshastigheten i Umea
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sanktes under Smart Fart perioden. Det kan bero pa att de utrustade forsoksfordonens légre
hastighet paverkade dvriga bilister. Det kan dven finnas ett samband mellan den lagre
fordonshastigheten och minskningen i rapporterade olyckor under forséksperioden.

Instéllning till att hélla hastighetsgrinser varierade over tiden. Testforarnas ansag vid foreméatning-
en att de i hogre grad upplevde negativa konsekvenser av att kora med Fartkollaren &n vid slutmét-
ningen. Det innebar att instéllningen till att halla hastigheten forbattrades under forsoket. Ur ett
helhetsperspektiv fanns inga skillnader mellan kontrollgruppen och testforarna i denna fragestéll-
ning.

De tydligaste fordndringarna i instéllningen till trafiksékerhetshdjande atgérder var att testforarna
blev mer negativa till fysiska hinder. De var mer positiva till vervakning med kamera medan kon-
trollgruppen var mer positiv till fysiska hinder. Bdda grupperna ér dock negativt instéllda till harda-
re trafikregler, hardare straff och lagre hastigheter. De trafiksdkerhetsh6jande dtgiarderna delades in
i nedan fyra huvudgrupper; information (information om trafiksékerhet), 6vervakning och straff
(fler synliga poliser, mer trafikdvervakning), infrastruktur (fler rondeller och utbyggd kommunal
trafik), och lagar (fler trafikregler och lagre hastighetsgrénser).

B Nollgruppen
B Kontroligruppen
O Testforare, slut

Genomshnittlig bedomning
w
.

Information Overvakning och straff Infrastruktur Lagar, regler och hinder

Figur 7-3 instiillning till olika typer av trafiksikerhetshéjande atgirder.

Figuren visar att atgirder som innebdr fler regler, sdnkta hastighetsgranser eller fysiska hinder i
trafiken anses minst effektiva for att 6ka trafiksikerheten. Atgirder avseende infrastrukturen anses
mest effektiva. Nar det géller information &r det ingen skillnad mellan grupperna . Kontrollgruppen
har blivit mer positiv till 6vervakning och straff &n Nollgruppen. Testforarna anser att lagar, regler
och hinder ar mer effektivt 4n Kontrollgruppen. Av undersdkningen framgar ocksa att Testforarna
inte dndrat uppfattning under forsokets gang annat &n nér det géller lagar, regler och fysiska hinder
dar man blivit mer negativ.

7.3.1 Slutsatser av testforarnas instillning jamfort med 6vriga bilister

Testforarna ansag att det var léttare att halla hastigheten p& 30- och pa 50 stridckor inom tétort i
slutmétningen. De bedomde dven att det var svérare att hélla hastigheten &n kontrollgruppen. Test-
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forarna anség vidare att de mer séllan 6verskred hastighetsgranserna i titort med Fartkollaren jam-
fort med forematningen och 6vriga bilister. Resultaten kan bero pa att testforare ansag att hastig-
hetsgriansen inom titort var mer lagom &n ovriga bilforare. Testforarnas instdllning till konsekven-
serna av att hélla hastighetsgranserna forbattrades under forsdksperioden. De upplevde i mindre
grad att de skapade kobildning, irritation, farliga omkdrningar och att man var en bromskloss i
trafiken.

Sammanfattningsvis bedomer testforare och dvriga bilister att bade varnande och informerande
system dr effektiva hjdlpmedel for 6ka trafiksédkerheten inom tétort. Instillning till de trafikséker-
hetshdjande atgdrderna varierade inte dver forsoksperioden av vare sig testforare eller allmédnheten.

7.4 Bussforares installning

Yrkesforare var en prioriterad grupp i Smart Fart forsoket p.g.a. deras hdgre exponering i vignatet
jamfort med privatbilister. Bussforare inom foretaget Polarbuss Trafik AB ingick i Smart Fart for-
soket. Vid tre tillfallen, fore forsoket, mitt under férsoket och vid forsokstidens slut, svarade om-
kring 70 forare pa en enkédt med fragor om fartkollaren, trafik och hastighet. Hélften av bussférarna
angav att fartkollaren var bra men drygt 15% uppfattade fartkollaren negativt vid slutméitningen.
Bussforare var ocksa mer negativt instéllda till fartkollaren jamfort med privatbilisterna. En anled-
ning till detta kan vara att deras vardag redan ar fylld med tekniska apparater med ljud- och ljussig-
naler. Andra asikter som fordes fram var att fartkollaren upplevdes som kriankande. Bussforares
korbeteende baseras pé erfarenhet och omddme och fartkollaren ansags av vissa ta ifrén forarens
bedomingsférméga och ténkande.

O Férematningen

O Mittmatningen

B Slutmatningen

Polisdvervakning i form av fartkontroller E

Overvakningskameror med direkt koppling till polisen =

Blomlador som farthinder inom tatort Iﬁ

Gupp som farthinder inom tatort
Upphojda évergangsstallen som farthinder inom tatort E

Minirondeller som farthinder inom tatort?

Fartkollare i bil inom tatort
Fartkollare i bil pa landsvag
Fartkollare i buss inom tatort
Aktiv gaspedal i bil inom tatort
Aktiv gaspedal i bil pa landsvag

Aktiv gaspedal i buss inom tatort

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5
Genomsnittlig bedomning

Figur 7-4 Bussforarnas instillning till Atgérder for att minska hastigheten pa en 5-gradig skala
(1=Mycket daligt, 3=Varken bra eller diligt, 5= Mycket bra).
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I relation till ndgra andra atgirder som kan anvindas for att minska hastigheten uppfattades emel-
lertid fartkollaren relativt positivt. Endast polisévervakning i form av fartkontroller uppfattades
som en bittre atgird &n fartkollare i tétort. Simst uppfattades olika typer av fysiska hinder vara,
framfor allt gupp som farthinder i tétort.

Bussforarna anser att 16sningar som dkar framkomligheten &r mest effektiva ur ett trafiksékerhets-
héjande perspektiv. Aven dvervakning och fler synliga poliser i trafiken anses effektivt. Fysiska
hinder som paverkar framkomligheten bedoms mycket mer negativt av bussforarna &n Umeas be-
folkning. Fler trafikregler bedomdes som den minst effektiva atgarden.

Den ursprungliga hypotesen att yrkesforarna (hér representerade av bussforare) dr mindre positivt
instdllda till ISA kan séledes anses vara verifierad genom undersékningen.

7.5 Slutsatser av Brukarundersokningen

Slutsatserna fran Brukarundersdkningen kan sammanfattas med:

1. Fartkollaren hade 6verraskande positiva effekter
2. 30 strackor vid skola och daghem accepterades, men generellt accepterades inte 30 zoner
3. Polisdvervakning hade hogre acceptans én ISA och ISA hade hogre acceptans én fysiska

atgarder

Upplevelsen att vara kontrollerad 6kade och korgléddjen minskade
Risken att éka fast for fortkdrning minskade markant
Fartkollaren var anvdndbar men inte attraktiv

Det var lattare att halla hastigheten med ISA

Av testforarna var 30 % villiga att betala {or ett ISA system

e AN

Testforarna vill ha méjligheten att paverka ljudsignalen
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8 Smart Fart — Effekter pa trafiksdkerhet

Trafiksdkerhetsstudien genomfordes i tva delmoment. En studie av sjukhusrapporterade olyckor
samt en konfliktstudie fore (okt 1999) och efter (okt 2001) inforandet av Smart Fart.

8.1 Konfliktstudien

En forhoppning med Smart Fart forsoket var att minska den generella hastighetsnivan. P4 vissa
lankar utgjorde antalet forsoksfordon upp till ca 15 % av det totala fordonsflodet och det forvénta-
des ge métbara hastighetseffekter inom forsoksomradet. En registrerad reduktion av hastigheten
gjorde det mojligt att prediktera fordndringen av antalet skadade i trafiken.

Syftet med konfliktstudien var att dra slutsatser om fordndringen i antalet olyckor efter Smart Fart
inférdes i Umea. For att samla information om olyckor valde man att studera konflikter m.h.a. den
svenska konflikttekniken. Med tekniken fés en snabb och pélitlig bedomning av trafiksdkerhetsla-
get pa en métplats da det uppstar en fordandring, i detta fall Smart Fart. Matplatserna for konflikt-
studien valdes ut dér olycksrisken bedomdes som stor och dar inférandet av Smart Fart férvintades
minska olycksrisken. Kriterier for métplatserna var att de inte fick byggas om, fordonsfldet och
nérvaron av oskyddade trafikanter skulle vara hogt.

En konflikt definieras av att en trafikant ofrivilligt forsétts i en farlig trafiksituation, lite férenklat
beskriver det en ’nédstan olycka”. Om t.ex. tva fordon, med bibehallen fart och riktning, ar pa vag
rakt emot varandra och inget fordon vdjer uppstar en olycka. Vanligtvis véjer ett fordon innan
olyckan ar ett faktum, men innan vdjningen paborjas befinner sig fordonen i konflikt med varandra.

For att studera allvarliga konflikter med den svenska tekniken behdvs information om fordonshas-
tighet och avstandet till konfliktpunkten vilket ger tillrdcklig data for att berékna tiden till olycka
(TO). TO rédknas fran da véjningen paborjats till dess da olyckan skulle ha intraffat. I diagrammet
nedan visas definitionen mellan allvarliga och lindriga konflikter:

Speed
130 BO
120 +
110
100 -
60
80
c 70 -
E 0 8
= G0 | E
50 I =g
40 Non serious |
N
a0 Conflicts | 20
20
10
0
0 1 2 3

Time to Accident (sec)

Figur 8-1 Definition av allvarliga respektive ej allvarliga konflikter (Hydén, 1987)
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8.1.1 Resultat av konfliktstudien

Resultaten i efterstudien visar att antalet allvarliga konflikter reducerades. Ménga faktorer bidrog
till det och de utrustade Smart Fart fordonen kan ha paverkat resultatet. Ovriga faktorer kan vara:
inforandet av véjningsplikt under forsdksperioden, stor skillnad i vdderfoérhéllandena vid fore och
efterstudien samt att manga bilister kan ha blivit paverkade av informationsinsatsen i bérjan av
forsoket som hojde trafiksdkerhetstinkandet i Umea.

Konflikter Fore Efter Skillnad fore-efter
(antal) (antal) (antal) (procent)

Totalt 500 159 341 68

Allvarliga 211 97 114 54

Allvarliga, med 146 67 79 54

oskyddade trafikanter

inblandade

Tabell 8 tabellen visar antalet konflikter fore och efter Smart Fart infordes.

Det totala antalet konflikter minskade med 68 % men ska tolkas med en viss forsiktighet p.g.a.
ovan orsaker. Antalet allvarliga konflikter med och utan oskyddade trafikanter inblandade minska-
de med 54 %. Resultatet dr mer sikert dé konfliktobservatdrerna med storre sékerhet beddmer en
allvarlig konflikt &n en lindrig.

8.2 Trafikolyckor — Statistik

En studie av sjukhusrapporterade olyckor under forsdksperioden har genomférts genom en analys
av trafikolycksstatistik for aren 1998 till 2001. Statistiken som redovisar skadade pa gatumark dar
ett motorfordon varit inblandad i olyckan, &r for 1998-99 ér himtad ur Ume& kommuns olycksda-
tabas. For 2000-01 anvindes olycksstatistik fran vigverkets samarbetsprojekt Strada. Da statistiken
ar hadmtad ur tva olika databaser kan en viss avvikelse i1 definitionerna forekomma. Termen hélso-
forlust dr en viktning av avlidna, svart och lindrigt skadade trafikanter i trafiken. De skadade vérde-
ras inte i absoluta tal utan de sétts i relation till varandra. Viktningen gor det mojligt att jaimfora
olika olyckor med varandra. En lindrigt skadad viktas mindre jamfort med en svart skadad som i
sin tur viktas mindre &n en dod trafikant.

Resultaten visar pa inte pé signifikanta skillnader mellan 1998 och 2001. Summan av hélsoforlus-
terna inom ISA omradet var i stort sett oforandrad mellan 1998-99 jamfort med 2000-01. Trenden
utanfor forsoksomradet foljer den nationella tendensen att trafiksdkerheten har minskat med ca 3
%. Man kan saledes tolka resultaten att trafiksdkerheten har 6kat inom kontrollomradet i Umeé
titort d& den inte har foljt den nationella trenden. Orsakerna till detta kan vara méanga och en av
dem kan vara att de ISA utrustade fordonen paverkade resultatet. Andra orsaker kan vara att all-
méinheten i Umea har 6kat sitt trafiksékerhetstankande tack vare de diskussioner samt de informa-
tionsinsatser som genomfordes under férsdksperioden.

Ytterligare en indikation pa en forbattrad trafiksdkerhet ar att Brukarundersokningen innehéll en
fradga om forsokspersonens inblandning i trafikolyckor under det senaste aret. Svaren, som redovi-
sades i enkétsvaren, pekade pa en tydlig minskning under forsoksperioden. Detta stoder den ten-
dens som ses i statistiken 6ver sjukhusrapporterade olyckor.
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9 Slutsatser och rekommendationer

Infor forsoket formulerades ett antal hypoteser med avsikten att dessa skulle besvaras genom for-
soksverksamheten Smart Fart:

1. En mitbar paverkan pa trafikflodet kan nds om 10-15% av fordonen i ett fordonsflode utrusts
med ISA. Detta kan nds med ca 5000 fordon i Umea.

2. Ett fordon som utrustas med ISA kor ldngsammare dn fordon i allménhet.

3. Ett lugnare korsétt som ocksé dr mer anpassat till gédllande hastighetsbestammelser kan ge posi-
tiva trafiksékerhetseffekter.

4. Drygt 30 % av alla kontaktade bildgare forvantas medverka som testforare

5. De som frivilligt stéller upp med sitt fordon for att prova ISA under en flerarig forsoksverk-
samhet dr inte en representativ grupp bilister. De dr mer angelédgna om trafiksékert beteende dn
”genomsnittsbilisten”.

6. Acceptansen for ISA sjunker med hogre tilldten hastighet.
7. Yrkesforare dr mer skeptiska till ISA utrustning i sina fordon &n privatbilister.

8. Forsoket forvintas inte ge nagra mitbara effekter vad betraffar antal sjukhusrapporterade
olyckor.

9.1 Resultat med avseende pa uppstallda hypoteser

9.1.1 Smittoeffekt

Forsoket nadde inte upp till 5000 fordon, utan stannade vid ca 4000 fordon. Det innebar att den
genomsnittliga exponeringen av ISA fordon i Umeé var ca 7%, med en variation mellan 14% pa
lokalgator och 5% pé genomfartsleder.

Detta till trots kunde en smittoeffekt i trafikflodet registreras genom trafikmétningarna. Hypotesen
kunde séledes verifieras. Resultatet blev en métbar hastighetssénkning som varierade mellan olika
miljoer. Det gér inte att entydigt fastsla att just Smart Fart skapade denna hastighetssdnkning, men
indikationerna &r tydliga.

9.1.2 Hastighetspreferens

Trafikmétningarna ger fog for antagandet att fordon utrustade med ISA kor langsammare &n dvriga
fordon.

9.1.3 Ett lugnare och mer anpassat korsatt ger positiva siakerhetseffekter

Denna hypotes har inte kunnat verifieras genom mitningar i projektet. A andra sidan #r det svart att
tro motsatsen. Mojligen kan man finna stdd for hypotesen i resultaten fran genomforda konfliktstu-
dier, samt frén trafikmédtningarna dér en tydlig effekt pa hastigheten har erhéllits i s.k. Overgangs-
zoner (t.ex. strax fore dvergang till 30 km/tim).
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9.1.4 Minst 30% av tillfragade stéller upp som testférare

Ett av forsokets viktigaste antagande var i vilken utstrackning det skulle gé att rekrytera testférare
till ett projektet som kravde sa stora insatser fran de medverkande: Flera enkater, egna insatser for
montering av utrustning i den egna bilen, och sé kora runt med en bils som piper och blinkar vid
fortkérning i flera ar.

Resultatet blev bittre dn forvantat. Omkring 40% av de som tillfrdgades i samband med rekryte-
ringen stéllde upp som testforare, och avhoppen under forsoksperioden var mycket fataliga.

9.1.5 Testforarna ar inte helt representativa

Hypotesen att testforarna i allménhet inte &r helt representativa vad betréffar instéllning till trafik-
sdkerhet mm kunde verifieras. Dock é&r det viktigt att peka pa att spridningen var stor: Ménga tack-
ade nej till medverkan trots stor medvetenhet om trafiksdkerhet, och manga medverkade som test-
forare trots att de var skeptiska till bade idé och problem.

9.1.6 Acceptansen for ISA dr storst vid laga hastigheter

Ocksé denna hypotes kunde verifieras i undersdkningen. Stodet for ISA sjonk med stigande hastig-
het. En viktig aspekt ar att stodet for ISA dr storst nér det “tydligt framgér” varfor t.ex. en viss has-
tighetsgrans géller: T.ex. 30 km/tim utanfor en skola etc. Aven icke testforare har denna instéllning.

9.1.7 Yrkesforare ar mer skeptiska till ISA an 6vriga forarkategorier

Yrkesforarna, i forsoket framst representerade av bussforare i linjetrafik, ar inte sérskilt positiva till
att sjdlva kora med ISA. Diaremot anser ménga att ISA 4r en bra idé som med fordel kan implemen-
teras i kollektivet av privatbilister.

9.1.8 Matbara forandringar i sjukhusrapporterade olyckor

Hypotesen har inte verifierats genom analys av fordndringar i hilsoforluster. Daremot har antalet
sjukhusrapporterade olyckor minskat savél inom forsoksomradet som i kontrollomradet séder om
dlven. Testforarnas egna uppgifter om olyckstillbud pekar ocksa entydigt mot att antalet trafik-
olyckor successivt minskat under forsdksperioden.

9.2 Testforarnas asikter

Manga testforare fick besvara fragor fore, under och efter forsoket om vad de tyckte om ISA, men
dven om instéllning till andra hastighetsddmpande atgérder. Resultat av testforarnas asikter kan
sammanfattas i f6ljande punkter:

1. Fartkollaren hade Gverraskande positiva effekter
2. 30 strackor vid skola och daghem accepterades, men generellt accepterades inte 30 zoner
3. Polisdvervakning hade hogre acceptans dn ISA och ISA hade hégre acceptans dn fysiska

atgérder

Upplevelsen att vara kontrollerad 6kade och korglddjen minskade
Risken att dka fast for fortkorning minskade markant
Fartkollaren var anvéndbar men inte attraktiv

Det var lattare att halla hastigheten med ISA

® N »n s

Av testforarna var 30 % villiga att betala for ett ISA system
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9. 50 % testforarna anséag att ISA bor vara obligatorisk i tatortstrafik
10.  Testforarna vill ha méjligheten att paverka ljudsignalen

Slutsatsen ar att ISA som det testades i Umed ronte stor uppskattning, &ven om manga tyckte att
design, ljudsignal mm kan behova forbattras. Det finns ett stort stod for att

9.3 Erfarenheter fran forsoksverksamheten avseende teknik

Den ursprungliga ambitionen var att i Smart Fart utrusta 10 000 fordon med en relativt enkel teknik
for varnande ISA. Budgetrestriktioner medforde att ambitionsnivéan sénktes till 5000 fordon, och
det slutgiltiga resultatet blev ca 4000 fordon.

En mycket viktig erfarenhet ar att de 4000 som erhdélls, var resultatet av att 1 princip alla potentiella
kandidater tillfragades. Ménga (de flesta) forsvann for att deras bilmodeller befanns oldmpliga,
ménga kunde inte kontaktas, manga instéllde sig aldrig for installation och méanga (ca 1500) fick
aka hem fran installationsplatsen utan att f4 utrustning monterad, pga icke forutsedda tekniska pro-
blem.

Erfarenheterna fran Smart Fart dr mycket vardefulla som underlag for planering av inférande av
ITS system i stor skala. Den fundamentala slutsatsen &r att vi hade behovt ca 80% deltagande i
forsoket for att klara 10 000 fordon. En stérre budget hade ddremot inte hjélpt oss.

9.4 Framtid

Genom de informationsinsatser som genomfordes i Umed och faltférsokets storlek vicktes allmén-
hetens intresse for trafiksdkerhetsfragor i allménhet och ISA system i synnerhet.

Forhoppningen ar nu att bilisternas tydliga intresse for ISA tillvaratas av bilindustrin och att de
vidareutvecklar tekniken sa att ISA funktioner kan integreras som standardutrustning i nytillverka-
de bilmodeller. Smart Fart visade pé svérigheten med att efterhand infora ISA i verkligt stor skala:
De tekniska problemen med en élderstigen bilpark &r av en magnitud som det inte 4r ekonomiskt
forsvarbart att 6verkomma. Det innebér att efterfragan av ISA maste komma ur konsumentledet —
frén trafikanterna. D4 kan pétagliga effekter nés redan vid en ganska 14g tickning (ca 10%) i for-
donsparken.

For Umea kommun har framgéngen med Smart Fart 6ppnat for en ny syn pa trafiksikerhet. Tek-
niska nimndens presidium i Umea kommun konstaterar att det finns en stor politisk samsyn for ett
fortsatt aktivt arbete med att utveckla nya elektroniska hjalpmedel for att hoja sdkerheten och for-
béttra miljon. Umed kommun vill ta tillvara pa de positiva signaler som trafikanterna har gett samt
bygga vidare pa den kompetens och de erfarenheter som Smart Fart har gett. Umea kommun kom-
mer nu aktivt att ga vidare med att soka nya projekt dar erfarenheter och kunskaper fran Smart Fart
kan nyttiggoras.
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