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Forord

Dennarapport & en delrapport inom Rétt fart-projektet i Borlange. Borlange & en av fyraforsoksorter
inom Végverkets nationella, storskaliga | SA-projekt. | SA-projektet syftar till att testa och utvardera
olika system och tekniska l6sningar for att hjalpa bilister att anpassa hastigheten och att dérigenom
Oka trafiksakerheten.

Borlange kommun har lange haft okad trafiksakerhet som ett inriktningsmd och inom
trafiksakerhetsarbetet vidtagit manga atgarder, sval fysiska som attitydpaverkande. Samtidigt har en
kansla vuxit fram att dyra och stérande fysiska &gérder inte pa sikt & de endalésningarnai det
moderna | T-samhéllet. Fordonsdatorer med digital karta, mobiltelefoni och GPS-positionering borde
utvecklas som trafiksakerhetsstod for fordonsforare. Borlange har darfor ocksa utgjort pilotkommun
for utvecklingen av den kommunala delen i den nya nationella vagdatabasen NV DB. Foljaktligen
kandes en ansokan till Vagverket om att fa medverkai |SA-projektet angelagen for
kommunledningen.

Rétt fart-projektet planerades under 1998 och genomfordes dren 1999-2002. Borl ange kommun
uppdrog &t Stiftelsen Teknikdalen i Borlange att svara for projektledningen. Under arbetets géng har
en lang rad foretag och institutioner medverkat i projektet fran idéer, planering, kravspecificeringar,
teknikupphandlingar, testverksamhet, genomférande till uppfdljning, analys, utvardering och inte
minst omfattande information till testférare, media, konferenser m m.

Darfor riktas ett stort tack till Hogskolan Dalarna, TFK Borlange, Columna, SWECO Position,
SWECO VBB VIAK, TDP Trafikdata Produkter, AerotechTelub, Borlange Energi, Roos Elektronik,
Europoalitan, Itinerary Systems, Invexor m fl foretag samt alla privatférare och transportforetag som
medverkat med forsdksfordon, enkétsvar och godaidéer.

Resultaten av Rt fart-projektet presenterasi 15 delrapporter — se nastasida - samt vid ett I SA-
seminarium 2002-09-04 under Nordic Road & Traffic pa Stockholmsmassan i Alvso.

Denna del rapport utgor en sasmmanfattning av samtliga dvriga 14 delrapporter inom | SA-projektet i
Borlénge.

Borléange i augusti 2002

Borlange kommun och Stiftelsen Teknikdalen

Hakan Bergea
Projektledare
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Ratt fart - Sammanfattning av | SA-projektet i Borlange

Overgripande beskrivning av innehdllet i Gvriga delrapporter samt presentation och
sammanfattande diskussion av de viktigaste resultaten.

Rétt fart - Genomférande

Har beskrivs det praktiska arbetet i projektgruppen, hur kontakterna med testper soner
skotts samt kontakter med den centrala projektledningen i | SA-projekiet.

Ratt fart - Teknik

Rapporten behandlar erfarenheter kring den tekniska utrustning som anvantsi
projektet. Fran specifikationer och upphandling, till installationer,

driftserfarenheter och tekniska sutsatser.

Rétt fart - Rekrytering av privata testforare

Av 3000 sumpméassigt utval da fordonsdgare besvarade 1154 stycken en enkét med
erbjudande om att delta som testférare. Femhundra var villiga att delta i forsoket och
omkring 250 av dessa blev testférare. Har presenteras svar fran samtliga svarande.
Rétt fart - Allmanhetensingtalining till trafikséker het Fore och Efter
Borlangebornasinstallning till trafiksikerhet och hastigheter under soktesi tva enkater.
Fore (i maj 1999), och efter (i januari 2002) den aktiva delen av forsoket. Resultaten av
dessa bada undersokningar presenteras och jamférsi rapporten.

Raétt fart - Effekter patrafiken

Vilka effekter utrustningen haft pa testforarnas beteende och hur dessa kort i
forhallandetill dvrig trafik har undersokts pa ett flertal platser i Borlange. | denna
rapport redovisas resultat fran 10 av dessa platser.

Rétt fart - Privata testférare Fore, Under och Efter

Fore, efter en manad och vid forsokets Slut har bl.a. testforarnas upplevelser och
varderingar kring fortkorning och trafiksaker hetsatgarder undersokts. | rapporten
redovisas och jamférs dessa métningar.

Rétt fart - Hastighetsovertradelser och galvrapporterad fortkérning
Testférarnas egna rapporter om sitt beteende jamfors med deras registrerade
hastigheter och hur ofta de kort for fort. Dessutom under soks samband mellan attityder,
normer, mm. och faktiskt beteende hos testforarna.

Raétt fart - Anvandar synpunkter pa utrustningen

| rapporten redovisas testférarnas uppgifter om hur de upplevt utrustningen, hur de
upplevt att vara med i forsoket och deras forslag till forbéttringar.

Rétt fart - Yrkesforare

Yrkesforares uppfattning om hur utrustningen fungerar i bl.a. transportfordon, bussar
och taxi redovisas utifran enkat- och intervjusvar fran testforare.

Ratt fart - Kvalitetssékring av hastigheter

| denna rapport visas pa mdjligheterna att utnyttja loggade data for att beré&kna forhojd
olycksrisk vid fortkorning, nagot som kan anvandas for kvalitetssakring av transporter.
Rétt fart - Vibration eler Ljudsignal

En alternativ utrustning med en vibrerande gaspedal i stéllet for varnande ljudsignal
har provats pa 9 av testférarna och deras upplevel ser redovisasi rapporten.

Rétt fart - Effekter av fysiska atgarder

Resultaten av hur inférande av hastighetsbegransningar och fysiska atgarder i
trafikmiljon paverkar beteenden redovisas utifran analyser av enkat- och loggdata.
Ratt fart - L oggdatabas och Analysverktyg

Beskrivning av hur loggdata finnslagradei databasen och véagledning till anvandare
for vilka uppgifter som kan tas fram samt hur detta kan ga till.

Rétt fart - Enkéatdatabas

Beskrivning av variabler somingér i databasen med motiveringar till urval av fragor i
enkaterna.
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1. Inledning

Varje & omkommer i Sverige nastan 600 personer i trafiken och 20 000 skadas. | Europa
omkommer cirka 45 000 personer per & i trafiken, och i mangalander &r trafikolyckor den
vanligaste dodsorsaken for personer under 40 &. | Sverige har det dock sedan lange bedrivits ett
omfattande trafiksdkerhetsarbete och hdsten 1997 antog riksdagen regeringens proposition om
”"Nollvisionen”. Dennainnebar att allt trafiksakerhetsarbete skall utgdifran att ingen ska behdva
dodas dller skadas alvarligt i vagtrafiken.

For hog hastighet ar indirekt den vanligaste olycksorsaken i trafiken. Dessutom finns det en mycket
tydlig koppling mellan farten och hur alvarlig en trafikolyckablir. Sarskilt tydligt &r dettai
tétorter, dar bilar blandas med fotgangare och cyklister.

Att enbart sénka hastighetsbegransningarna racker dock inte eftersom:

e merparten av hilisternainte haller hastighetsbegransningarna.

¢ hastigheten &ven maste anpassasttill radande forhallanden.

o dstatiska hastighetsskyltar inte kan ange lamplig hastighet under alatankbara situationer.

Med detta som bakgrund bed utade regeringen att Véagverket skulle avsétta 75 miljoner for
storskaliga faltforsok med Intelligent Stéd for Anpassning av hastighet (1SA) i tétort, mellan 1999
och 2001. Forhoppningen &r att system for hastighetsanpassning ska hjapaforare att halla
hastigheten och darmed minskarisken for allvarliga olyckor.

1.1ISA

Beteckningen ISA & frén borjan internationell och stér dafor ” Intelligent Speed Adaptation”. Pa
svenska har forkortningen dversatts med " Intelligent Stod for Anpassning av hastighet”.

Projektet syftar till att testa och utvardera olika system och tekniska losningar for att hjél pabilister
att anpassa hastigheten. | och med beslutet att genomféra detta storskaliga faltforsok har Sverige
tagit téten internationel It ndr det géller ISA

| ISA projektet ingar fyraforsoksorter, Borlange, Lidkoping, Lund och Umed, som testar olika
system, och ansvarar for genomforandet pa respektive ort. Vagverket samordnar projektet
nationellt i form av projektledning, tekniskt stéd och koordinering av utvérderingen.

Olikatrafikantgrupper och tusentals forsoksfordon ingér i forsoket. Sammantaget blir
privatpersoner den storsta trafikantgruppen, men yrkestrafikanter, badei privat verksamhet och i
offentlig forvaltning, inklusive kollektivtrafikfordon, utgdr en betydande andel.



1.2 Ratt Fart-Projektet

Forsoket i Borlange kallas Rétt Fart. Hundrafemtio yrkesfordon med férare och ndrmare 250
privatfordon deltar i forsoket som huvudsakligen ska besvara féljande fragor:

Hur uppfattar testforare och allménhet utrustningen for hastighetsanpassning?
Vilkablir effekterna av forsoket i form av t.ex. trafiksdkerhets- och miljoeffekter?
Hur paverkas testférarnas beteende av utrustningen?

Kan utrustningen och databasen anvandas for kvalitetssakring av transporter?
Kan nyatekniska losningar ersittalkompl ettera fysiska atgarder?

1.2.1 Tekniskt System

Under perioden hosten 2000 till utgangen av & 2001, testades ett informerande ISA system som i
huvudsak bestér av en sifferdisplay, som placeras painstrumentbrédan, en liten farddator, med
digital karta, samt antenn for GPS (Global Positioning System) och GSM-telefon. Pa displayen
visas hdlatiden aktuell hastighetsbegrénsning. Om man kor for fort hors en kort varningssignal och
en rod lampatéands. Om man fortsétter att kora for fort upprepas ljudsignaen. Ju fortare man koér
desto tétare kommer varningssignaen. | datorn finns en digital karta Over vagnétet i Borlange, med
alla hastighetsbegransningar inlagda. Genom GPS signalen vet fordonet var det befinner sig och
dérmed vilken hastighet som gédller. | datorn samlas information om tid, position, fordonshastighet,
acceleration och retardation. Datorn kan sedan kommunicera via GSM-telefonen med det centrala
systemet. Via denna kommunikation kan férddatorn tommainsamilat datatill det centrala systemet.
ViaGSM kan man ocksdlaggain nyaversioner av den digitala kartan om till exempel

hasti ghetsbegransningar forandras.

1.2.2 Utvéardering

Fordonsutrustningen & framtagen av tvaolika foretag —Itinerary Systems IS AB och Invexor AB.
Utrustningen fran Itinerary loggar data en gang per sekund dafordonet befinner sig pa vissa

utvalda strackor samt da fordonet kors fortare &n galande hastighetsbegransning. | annat fall loggar
Itinerary var 10e sekund. Utrustningen frén Invexor loggar, d&fordonets motor & paslagen, alltid
en gang per sekund.

For mer detaljerad information om loggdatabasen se rapporten ” Rétt Fart — Loggdatabas och
Analysverktyg”.

Béade fore faltforsoken med forstksfordonen startade och under tiden de pagick, genomfordes dven
vanligatrafikmatningar i kommunen. Métningarna gjordes vid 29 métpunkter for att jamfora
eventuellaférandringar av hastigheten.

Forutom loggdata frén fordonen och trafikdata fran trafikméatningarna har &ven sex olika
maétningar, i form av enké&tundersokningar, genomforts. Den forsta métningen var en
rekryteringsmétning vars framsta syfte var att rekryteratestférare till projektet. De personer som
valde att bli testforare och deltai projektet fick sedan svara pa ytterligare tre enkéter. Den forsta av
dessa distribuerades innan forsoksutrustningen satsi funktion i bilarna, den andra da testférarna
kort med forsoksutrustningen i ungefar en manad och den sista efter det att forsoksutrustningen
tagits ur funktion. Frageformul&en, som konstruerades i samarbete med utvarderare fran 6vriga
delprojekt, innefattade bland annat testforarnas attityder till trafiksdkerhet, hastighet och
forsoksutrustningen. Forutom dessa enkéater har dven tva” matningar” av borlangebornasinstéining
till trafiksakerhet genomforts, en géng fore forsoket och en gang vid forsokets slut.



2. Projektets Genomfdrande

2.1 Projektprocessen

2.1.1 Projektstarten

Starten till det som kom att kallas | SA-projektet (Intelligent Stéd for Anpassning av hastighet) men
som forst kall ades Hasti ghetsanpassnings-projektet ( HA-projektet), skedde under varen 1998 da
Vagverket gjorde en rundresa med forfragan till ett antal tankta forsoksorter.

| Borlénge, dar man redan i en skrivelsetill Vagverket uttalat ett klart intresse av att deltai
forsoket, traffade Vagverket kommunledningen, vissa tjansteman samt representanter for
TransportCentrum (ett nystartat samarbetsprojekt inom stiftel sen Teknikda en med Hogskolan
Dalarna, trafikverken och néringslivet och kommunen som tillskyndare).

V agverksrepresentanterna intervjuade kommunrepresentanterna och kommunledningen med
davarande kommunalrédet Georg Karlsson i spetsen stéllde sig mycket positiv till att medverkai
forsoket.

Efter inventering och beddmning av de olika orternas forutsdttningar, valde V agverket ut fyra
forsoksorter som blev Lund, Lidkoping, Borlange och Umed. Tanken var att olikateknik skulle
provas vid de fyra forstksorterna for att senare kunna gora jamforel ser.

| september 1998 genomforde V égverket heldagsmdéten med representanter for de fyra orterna.
M &tena behandlade bl a projektplaner, fordag till aktiviteter, tidplaner och finansiering. En central
projektgrupp hade borjat taform till vilken knéts ett antal experter.

2.1.2 Projektorganisationen i Borlange

| kommunerna byggde man upp en liknande organisation med indelning i delprojekt. | Borlénge
hette dessa vid starten Informationsverksamhet, Fysiska tgarder, Geografisk databas, Utrustning
och teknik, Méatning och utvardering samt Trafikundersdkningar. Kommunen anlitade
TransportCentrum inom stiftel sen Teknikdalen att i samverkan med TFK (Institutet for
transportforskning) leda projektet.

Styrgruppen bestod vid projektstarten av Hakan Berged, gatuchef i Borlange kommun, Lars
Clarhdll, TransportCentrum, Eva Wiklund, projektsekreterare, TFK, samt ansvarigafor de olika
delprojekten.

Delprojektansvariga var Information: Lillemor Bydler, TransportCentrum, Fysiska atgarder: Leif
Olsén, Borlange kommun, Geografisk informationsbas: Ingemar Hellman, Columna, Utrustning
och teknik: Stefan Myrberg, VBB VIAK, Métning och utvardering, Lars Aberg, Hogskolan
Daarna. For trafikrakningar anlitades TDP, Trafikdataprodukter.



2.2 Underlag och planering under 1998

1998 pagick omfattande planeringsarbete samt utarbetande av underlag for upphandling av
tekniken. Utdrag ur protokoll fran expertgruppens mote i december visade att man i Borlange
planerar att 1&ta 1000 fordon deltai forsoket. Ett forsok med 20 bilar som hade pagétt i Borlange i
Kommunforbundets regi skulle testa tekniken innan 6vriga bilar utrustas. Upphandlingsarbete for
dettaforstaforsok pagick. Leverantérerna skulle aven lamna pris painstallation av utrustningen.
Data fran de storre forsoken skulle sparas for framtida forskning. Borlange hade vid projektstarten
48 000 invanare och 37 000 fordon. Man hade bestamt att halften av testforarna skulle utgoras av
yrkesforare och haften av privathilister.

2.2.1 Val av teknik

Tekniken i projektet beskrivs nérmarei den sérskilda teknikrapporten. Har ges en kort beskrivning
av vilkafunktioner som projektet ville ha ut av utrustningen.

Systemets funktioner

Eftersom syftet med de storskaliga | SA-férstken var att testaen funktion (ISA) i stor skala, togs
forsokssystemen fram genom att specifikationer gjordes 6ver systemens 6nskade funktioner,
snarare an att tekniska lsningar beskrevsi detalj. De 6nskade funktionerna utgjorde grund for den
kravspecifikation som senare anvandes vid upphandling av utrustningen.

Fordonsutrustningens grundfunktioner &r att:

¢ Informera om géllande hastighetsbegransning via display

e Varnavid hagtighetstvertrédel se genom ljud och ljussigna

e Loggainformation som grund for utvardering

Utbver detta kan fordonsenheterna kommunicera med ett centralt system for att projektet ska
kunna:

e Andra hastighetsbegransningar och vagnat centralt och i fordonsenheterna

e Laddaupp loggfiler fran fordonsenheternatill det centrala systemet

e AndraingtédIningar centralt och i fordonsenheterna



Granssnitt mot forare
Utrustningen startar av sig §av nér bilen startas och visar sedan helatiden géllande
hasti ghetsbegransning sa lange man befinner sig inom forsoksomradet.

Nér fordonet dverskrider hastighetsbegransningen ges varningssignaer genom att den roda
lysdioden pa displayen tands samtidigt som en dubbel ljudsignal avges.

Ljud 1

Figur 1 Display och ljud vid hastighetsdvertradelse

Om hastighetsivertradel sen fortgdr ges repetitionssignaler i form av enkel pip.

Tekniska vagval

For att astadkomma ovan beskrivna funktioner kan flera olika teknologier anvandas. Ett viktigt
tekniskt vagval som gjordestidigt i projektet var att Borlange bestémde sig for att tekniken skulle
bygga pa befintliga positioneringssystem (t ex GPS) som skulle navigerai en digital kartamed
aktuella hastighetsgrénser.

Gemensam systemarkitektur

Upphandlingen av férsoksutrustning (som beskrivs narmare under punkt 4.2) ledde till att tvaolika
tillverkare (Itinerary Systems och Invexor)fick leverera utrustning byggda enligt samma
funktionella kravspecifikation. De bagge | SA-systemen i Borlange har déarfor en till storadelar
gemensam systemarkitektur, som sammanfattas av Figur 2 pafdljande sida.
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Figur 2 Gemensam systemarkitektur

2.2.2 Information

Under 1998 genomfdrdes vissa forberedande informationsi nsatser. Presskonferens holls dér
forsoket presenterades och information férmediades bl a genom TransportCentrums nyhetsbrev och
i fackpressen.

Aktiviteter genomfordes av det centralainformationsprojektet dér Borlangerepresentanter deltog.
Ett gemensamt informationsmaterial framstélldes.

Under 1998 prioriterades insatser for att séljain projektet internt, dvsinom de organisationer som
deltog. Projektledaren Hakan Berged genomforde informationstraffar med ledningen for Dalatrafik
samt transportforetagen inom Borlange kommun. Métena tog upp fragor kring deras deltagande i
projektet och diskuterade de eventuellainvandningar som de bertrda férarna kunna kommaatt ha.
Storre informati onsmoten planerades och fran projektets sida framhdlls vikten av att de fackliga
organisationernafick en férhandsinformation.

Vid informationsmdéten som skulle genomforasi januari 1999 var det viktigt att betona att
anledningen till att Borlénge medverkade i férsoket var kommunens trafiksékerhetsarbete och
ambitionen att bli ett utvecklingscentrum for vaginformatik. De deltagande testforarna skulle bli
pionjarer. Projektet skulle sedan kunnaledatill nya utvecklingsmdjligheter inom trafiksékerhets-
och ITS-omrédet.



2.3 Fortsatt planeringsfas under 1999

Vid projektmdéten i januari 1999 behandlades mdjligheten att anvanda den nationella vagdatabasen,
NV DB, dér Borlange redan var en pilotkommun i utvecklingsarbetet. Testomradet i kommunen
skulle utgoras av Borlange tatort. | délaget var NVDB inte anpassat med data om
hastighetsangivel ser och arbetet med detta skulle starta snarast i Borlange.

En prototyp av den tankbara utrustningen bestdende av en display och en datorenhet hade provats.
Installationen i 20 testfordon skulle paborjas under januari-februari inom ramen for det tidigare
namnda forsoket i Kommunfoérbundetsregi. Displayens utformning i det slutliga forsoket
diskuterades ocksa vid detta méte.

Det informerades om att det riksomfattande projektet doptstill ISA, som stod for Intelligent Stéd
for Anpassning av hastigheten eller pa engelska Intelligent Speed Adaptation. Det stod emellertid
kommunerna fritt att hitta pa ett eget projektnamn for respektive kommun. Umed kallade sitt forsok
for Smart Fart.

Ett fordag till budgetramar hade kommit fran Vagverket, vari Borlange tilldelades en ram pa 20
mkr. En tid- och resursplan klubbades vid ett projektméte 990325. Till detta datum hade ocksa
anbud fran ett antal leveranttrer inkommit som omfattade systemutformningen av en lagrings- och
ana ysdatabas. Arbetet med kravspecifikationen for utrustningen i bilarna avd utades.
Anbudslamning for utrustningen skedde den 4 maj 1999.

Vid samma méte doptes Borlangeférsoket till Rétt fart i Borléange. Logotype, OH-bilder och
visitkort togs fram for att kunna anvandas inom proj ektet.

En rekryteringsstrategi hade utarbetats som innebar att trafikforetagen §a va skulle plocka ut sina
testforare, medan privathilisterna rekryterades via brevforfrégan till ett dumpmassigt urval av
fordonsdgare och uppfo6ljande tel efonkontakter.

2.3.1 Matning och utvardering

Den forsta enkdtundersokningen, den s k nollmatningen, gick ut under forsta halvaret 1999. Den
vande sig till ett sumpmassigt urval pa 1 000 personer inom kommunen och genomfordes i
Hogskolan Daarnas regi. Den hade som syfte att spegla den allménna opinionen innan forstket
startade. Drygt 60 procent (62,4) svarade pa enkéten.

Under 1999 fortsatte planeringen av forsoket. En rekrytering gjordes forst av yrkesférare, genom
att kontakt togs med lampliga foretag. Dessavar t ex ala de foretag som Borlénge kommun
anlitade for olika 8keritjanster samt ytterligare ndgra. Taxi hade tidigare medverkat i namnda
forsok dar Svenska Kommunforbundet var huvudman och var villiga att varamed &ven i detta
forsok.

Informationsméten holls med bl a Maserfrakt, Linjebuss, Bjérks buss, Taxi och Borléange Energi.
Intresset var stort frén alla kontaktade foretag. Daremot kunde senare konstateras att man hade haft
svart att siljain motiven for forsoket bland sina chaufforer.

For att rekrytera privatforare bestdlldes utdrag fran bilregistret. | september sandes det forsta
rekryteringsbrevet ut till 1000 privata fordonsagare. Uppfoljning skedde genom tel efonsamtal. En
svarsfrekvens pa ca 60 procent uppnaddes redan vid det forsta brevet vilket ansdgs normalt.



Forfrégan inneholl ocksa en forsta enkat som besvarades bade av dem som var intresserade av att
deltai forsoket och av dem som tackade nej. Av privatforarna var 69 procent mén och med en
mediandlder pa 50 &r. De forare som svarat at deinte ville varamed i forsoket hade ungefar
sammakons- och aldersfordelning.

Den férsta enkétunderstkningen (nollmétningen till almanheten) var genomférd och arbetet med
sammanstalIningen pagick. Som forlaga anvandes rapport fran Umed som hade sin
nollmétningsrapport klar.

Enkaterna frén de uttagna forsoksférarna holl pa att samlasin och bearbetas. En preliminar dlutsats
var att férarnainte har ndgot emot §avaidén med hastighetsanpassning men att man befarade att
utrustningen skulle skapa stress pga uppleve sen att man bromsade annan trefik.

Trafikmétningar hade genomforts vid de nu utékade métpunkterna (29 st). En ny matningsomgang
planerades att genomfdras under september.

Under 1999 genomfordes en |ang rad informationsaktiviteter. Logotypen for Borlangeforsoket gick
igen i nyhetsbrev, visitkort, annonsering osv. Projektet deltog i ITS-méssani Amsterdam ochii
Tekniskamaéssan i Stockholm. Tva presskonferenser anordnades. Egna OH-bilder togs fram liksom
en lokal hemsidafor projektet. Den innehdll bl aen animerad del samt ett eget intranét for
projektet.

Riksdagsméannen pa dal abanken informerades och medverkan skedde i andra organisationers
nyhetsbrev med information om Rétt fart-projektet.

2.3.2 Upphandling av teknisk utrustning

Vid projektmote 990526 rapporterades att budgeten maste skéras ner med 5 mkr pagrund av krav
frén Vagverket. Dettaledde till att Borlange nu foreslog att antalet forsoksfordon skulle skéras ner
frén 1000 bilar till 800.

Vid ett projektmdte i juni 1999 meddel ades att upphandlingen av teknisk utrustning ndrmade sig
sitt dutskede. GSM-kommunikation med fordonen hade nu aktualiserats. Fordelarna skulle vara att
man slapp depadbesok av bilarna for att tanka ur loggdata och att det skulle ga |&tare att uppdatera
den digitala kartan under férsokets gang. Merkostnaden for GSM-utrustningen beraknades till 4000
kr per fordon.

| augusti 1999 hade antalet férsdksfordon skurits ner till 400 bilar efter diskussioner med
Vagverket, vilket ocksd meddeladesi ett pressmeddelande. D presenterades ocksa en tidplan Gver
nar rekryteringen skulle varadutford (november —99) och nér installation av utrustningen kunde
paborjas (nov-dec — 99). Vid projektmatet i augusti ansags att tidplanen skulle komma att hdlla
aven om den redan var pressad.

| september —99 konstaterades att upphandlingen skulle dra ut ytterligare pa tiden eftersom
samordning skulle ske med tva 6vriga forsoksorter, Lund och Lidkdping. | Lund hade man avvaktat
kommunala beslut och detta hade medfort att den ténktaleverantoren inte kunnat géra sina
bestédllningar av erforderligakomponenter i tid.



2.3.2.1 Upphandling i konkurrens

All forsoksutrustning till Borlange handlades upp i konkurrens. En teknisk kravspecifikation tog
fram som beskrev hur det 6nskade systemet skulle fungera samt dess grénssnitt mot omvérlden:

e Kartformat (indata).
e Logdfilsformat (utdata).
e Granssnitt mot forare (ljud- och ljussignaler, display). Se ovan.

Borlénges upphandling samordnades med Lidk&ping och genomférdes som férhandlad
upphandling enligt LoU. Detta m6jliggor prekvalificering av vilka som skafalamna anbud samt
mojlighet att forhandla med en dler fleraleveranttrer. Upphandlingen annonserades inom EU och
dessutom gjordes direktutskick till ett 20-tal tankbaraleverantorer. | forfrdgan angavs att projekten
avsag att upphandla 1000 fordonsutrustningar, centralt system samt installation, support, drift och
avinstallation.

Vid prekvalificeringen anméalde 15 foretag sitt intresse av att |amna anbud pa utrustningen till
Borlange och Lidkdping, varav 13 svenska och tva finska. Nio av foretagen angav att de kunde
offerera samtliga delar, dvs mjukvara, hdrdvara, installation och support. Samtliga dessa nio féretag
inbjods att |amna anbud, och forsdgs med det kompl etta forfragningsunderl aget.

Vid anbudstidens utgang hade tre foretag inkommit med anbud:
e |tinerary Systems IS AB

e Akerstromsi Bjérbo AB

e Optron AB

Tvaforetag hade skriftligt tackat ngj till att |amna anbud, medan 6vriga fyrainbjudna aldrig hérdes
av.

Anbuden utvarderades forst utan hansyn till offererat pris utifran foljande aspekter som angetts i
forfrégan (maximal poang i parentes)

e Systemva (7 poang)

o Tillverkningskapacitet och leveranssakerhet: (5 podng)

e Projektorganisation och serviceniva: (5 poang)

e  Systemtekniska utforandemeriter och referenser (3 poang)
o Kuvalitetsaspekter: (3 poang)

Allatre anbud héll god standard och kom utan problem 6ver de 12 poang som angetts som grans
for vidare bedémning. Spridningen i pris var mycket stor, men eftersom de dyrare anbuden verkade
erbjuda mer kvalitativa l6sningar bedl6ts att kalla samtliga tre anbudsgivare till separata
forhandlingar.

Efter forhandlingar med samtligatre anbudsgivare, stod det klart att Itinerary Systems hade
det mest fordel aktiga anbudet. Kontraktssumman avseende Borlange var 4.100.000 kronor



for 400 fordonsenheter (samt centralt system, instal lationer mm) forutsatt en total bestdlning
av 1000 fordonsenheter genom flera kontrakt inom hela nationella | SA-projektet. Kontraktet
foreskrev att all utrustning skulle varainstallerad och driftsatt senast 2000-03-30.

2.4 Genomfoérandefasen 2000

Ar 2000 startar projektet ett eget nyhetsbrev som sedan kom ut fyra génger per & och dér testférna
ocksa kunde medverka. | borjan av &ret genomfordes sa ett antal informationsmoten dit alla privata
testforare inbjods och kontrakt med dessa angdende medverkan tecknades samtidigt. (Se bilaga 1)

InstalIningen vid informationsmétena var mycket positiv bland testférarna och man sag fram emot
att fadeltai forsoket.

2.4.1 Leveransproblem

Redan tidigt under utvecklingstiden fanns vissa farhdgor om att leveransen skulle kunna bli
forsenad, da leverantéren hade problem med leveranstider fran sina underleverantorer. Prototyper
med begransad funktionalitet kunde uppvisas, dock saknades |ange véasentliga funktioner sdsom
loggning, och bestdllaren fick agna mycket tid och testning och felrapporter som egentligen skulle
giortsav leverantoren.

Den 30 mars var ingen utrustning fran Itinerary Systems levererad eller installerad. Nya
leveransdatum utlovades, men det stod snart klart att risken for storaférseningar var éverhéngande.
| detta skede aterupptogs darfor forhandlingarna med Optron AB, den nast mest fordel aktiga
anbudsgivaren, som efter omorgani sation upptradde under namnet Invexor AB. | syfte att minska
projektrisken samt ledtiden vid en eventuellt stérre bestélining senare bestélldes 2000-05-09 en
forserie pa 10 fordonsenheter samt centralt system fran Invexor

Den 30 juni var l&get foljande:

-Itinerary Systems:. Inga fullt fungerande enheter |evererade. Handbyggda prototyper navigerar och
visar hastighetsbegransning men saknar funktioner for loggning ochGSM. Kontraktsméassigt &
leveransen 12 veckor forsenad vilket ger bestallaren rétt att hava kontraktet och krava skadestand
eller geleverantoren mer tid och istéllet utkréva forseningsvite.

- Optron/Invexor: 10 fordonsenheter levererade som navigerar och visar hastighetsbegransning.
Funktioner for loggning finns men behéves justeras. GSM-funktion g levererad.

| dettalége gjordes bedomningen att Optron/Invexor med stérsta sékerhet och inom rimlig tid
skulle kunna leverera utrustning som uppfyllde projektets grundldggande krav. Denna bedémning
baserades pa att: 1.) fordonsutrustningarna var baserade pa hardvara som redan fanns
serietillverkad 2.) de testade utrustningarna kunde generera anvandbar loggdata.

Efter ytterligare tester och forhandlingar med bégge leveranttrer besutade projektet att sprida
riskerna genom att:

o Omférhandlakontraktet med Itinerary till att endast omfatta 100 fordonsenheter

e Bestadlla300 fordonsenheter frén Invexor.
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Ingen av leveranttrerna kunde leverera specificerad utrustning enligt tidplan. Ett antal brister i
utrustningarna upptacktes vid testkrningar av prototyper och forserier. De flesta av dessa brister
kunde réttastill innan utrustningarnainstallerades i huvuddelen av férsoksflottan. Dock ledde dessa
leveransproblem till forseningar i projektet. Levererad utrustning beskrivs nérmarei
teknikrapporten.

Pagrund av de stora forseningarnai teknikleveranserna blir informationsuppgiften mycket svar
under &r 2000. Det gdllde att helatiden hallaintresset hos testférarnavid liv, men en del hann &nda
hoppa av. Kompletterande rekryteringar gjordes senare under 2000 samt fram till och med véren
2001.

Efter sommaren holls ett nytt projektméte da det konstaterades att olika funktioner i utrustningen
var svdra att samordna. Tester av utrustningen skulle ske under senare delen av augusti och
leverantoren hade alltsa fatt ytterligare en tidsfrist., Foretaget som skulle montera utrustningen,
Roos Elektronik AB, hade under varen hart tre extramontorer i beredskap, men ingen montering
hade da skett. Nu hade man resurser for att genomfdrai snitt 30 monteringar per vecka

2.4.2 Start av monteringen

| borjan av november & 2000 hade antligen monteringen av utrustningen kommit igang. Totalt
hade da 90 utrustningar frén Invexor och 14 fran Itinerary monterats. Av dessavar endast 20
yrkesfordon. Det hade visat sig varatidskrévande att bokain yrkesfordonen eftersom det krévde
planering och framférhallning av de berdrda foretagen sa att de kunde avvara fordonet under
monteringstillféllet. Roos gjorde specialdsningar for att kunna montera bussarna under kvallstid
vid bussgaraget.

Efter de kompletterande rekryteringarna av fler privata forare hollsinformationsméten med dessa.

| borjan av december hade 187 Invexorutrustningar och 21 Itineraryutrustningar monterats.

2.5 Fortsatt genomférande 2001

| januari 2001 erbjodds samtliga testforare att komplettera sin utrustning med en yttre GPS-antenn
for att fa en battre noggrannhet i positioneringen. Den antenn som hittills anvants 1&g inuti bilen i
framrutan och skymdes ibland med sémre GPS-mottagning som foljd.

| april 2001 hade ca 350 utrustningar monterats (huvuddelen frén Invexor). Ma sittningen var att
samtliga 400 fordon skulle ha fétt sin utrustning som ocksa skulle ha aktiverats fore midsommar.

Under maj och juni tilldrar sig projektet stort massmedialt intresse med reportage och radio- och
TV-indag aven internationellt. Massmedia hade under hela den inledande projekttiden behandlat
forsoket positivt trots forseningarna.

Nyhetsbrev, som ocksa spredstill lokalpress och TV/radio, gavs ut fortlopande till testférarna.
En film om projektet hade producerats av ISA centralt.

K artdatabasen uppdaterades vid detillfallen daforandringar skedde i hastighetsgransernainom
testomrédet. Uppdateringen skedde digitalt via GSM-uppkopplingen. Vid varje projektméte
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diskuterades en fellista som upptog fordon som g kunnat nas for uppdatering eller urtankning av
loggdata. Analyser gjordes fortlopande av orsakernatill felen. Det konstaterades att en del fe inom
yrkestrafikens fordon berodde pa sabotage genom att man avlagsnat datorkortet, dragit ur ndgon
kabel dler andratilltag.

Vid projektmotet i juni 2001 hade 365 fordon monterats. Ma sétningen pa 400 fordon hade alltsa
inte kunnat hdllas, bl aberoende pa att utbytesutrustningar maste finnastillgangliga. Efter
semestern 2001 besl6ts att inga fler monteringar skulle goras da forstksperioden i safall skulle bli
for kort for att varameningsfull. Projektet skulle ju avslutas vid utgangen av 2001.

Nu planerades ocksa omfattningen av utvarderingen och de rapporter som skulle tas fram. Inte
mindre an femton rapporter besl utades produceras under forsta halvaret 2002. | Borlangeforsoket
hade ju ett omfattande datamateral samlatsin, bl loggdata som samordnatsi en analysdatabas. Det
gav mdjligheten att gor ett antal olikaanalyser. | Borlange har ocksa sarskilda analyser gjorts fran
databasen av dels effekterna av fysiska atgarder i trafikmiljon i form av gupp och andra hinder, och
dels ett ackumulererat kvalitetsindex for hastighetsanpassning. Detta kan bl aanvandasi framtiden
for upphandling av trafiksakra transporter.

2.5.1 Fortsatt utveckling

| augusti 2001 fick projektet tillgang till en ny variant av Invexors utrustning som istallet for
ljudsignal varnar genom en vibration i gaspedalen. Denna variant kallades Vibra. Akeriforetagen
som varit mest besvarade av ljudet tillfrégades om de vill byta. Privatforare var ocksa intresserade
och négra utrustningar monteradesi privata bilar. Totalt har inforskaffades 10 utrustningar som
monterades under sluttampen av forsoket..

Under hela projekttiden hade mojliga fortsattningsprojekt diskuterats. Under hdsten 2001 tog dessa
fastare form och tre olika del projekt utkristalliserades. Dessa samlades under ett namn, VITSA,
som stod for Vidareutveckling av ITS-Applikationer.

I nyhetsbrevet som distribuerades i november fick testforarna en forfrégan om de ville fortsitta
deltai forsoksverksamhet med nya projekt och/eller behalla sin nuvarande utrustning. Rétt fart-
projektet hade fatt ekonomiska majligheter att fortsitta varai drift under hela 2002.

178 privata testforare svarade paintresseanmalan. Av dessaville 104 behdllasin utrustning, 9 ville
fortsitta om de fick deltai nyaforsok och dvriga valde att avmontera. Nagra transportforetag var
ocksaintresserade av att deltai nya forsok varfor det totala antalet testfordon beréknades ligga
mellan 150-200.

2.6 Projektets avslutning 2002

Defoérstadagarnai december slécktes utrustningen ner, men loggningen fortsatte under en
eftermétningsperiod som pagick till den 28 januari 2002. Da tandes displayernaigen och for de
testforare som Onskade fortsitta att kéra med Rétt fart-utrustningen var den aterigen aktiverad,
medan 6vriga bokade tider for att f& utrustningen avmonterad.

Hela varen 2002 pagick ett intensivt arbete med att analysera allaresultat och sammanstéllade
olikarapporterna. Enkéter och loggresultat skulle vévas samman och samtidigt skedde en

12



kvalitetssakring av allaerhdlina data. Mycket arbete krévdes for att de centrala rapporterna skulle
bli fullédiga och under sommaren konstaterades att Rétt fart-projektet kom i tidsnéd for att kunna
gobra alade analyser man hade haft som ambition.

Underlag till informationsmateria togs fram fére sommaren. En central broschyr dver resultaten
samt fyralokala fran respektive kommun producerades.

Resultaten skulle presenteras vid en nationell konferensi Stockholm den 4 september dér bl a
naringsministern och Vagverkets genera direktor medverkade. D& planerades &ven nationella och
loka a presskonferenser
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3. Resultat

3.1 Sammanfattning av ISA-projektet i Borlange (Rétt fart - Rapport 1)

Overgripande beskrivning av innehallet i Gvriga delrapporter samt presentation och
sammanfattande diskussion av de viktigaste resultaten. [ Foreliggande rapport]

3.2 Genomfdrande (Ratt fart — Rapport 2)
Har beskrivs det praktiska arbetet i projektgruppen, hur kontakterna med
testpersoner skotts samt kontakter med den centrala projektledningen i 1SA-
projektet.[ Se sidan 3]

3.3 Teknik (Ratt fart — Rapport 3)
| rapporten ges en kronologisk beskrivning av besl utsprocesserna kring bestallning
av och utveckling av forsokets tekniska utrustning. Fran fordonsapparatur till
mjukvaror fér loggdatabasen.

3.3.1 Grundfunktioner

Grundfunktionen hos ett | SA-system & att hdlla reda pa hastighetsgranserna och stodja foraren i
anpassning av sin hastighet.

| Rétt Fart har detta forarstod bestétt i att gallande hastighetsgrans hela tiden visas paen display i
fordonet, samt att d& hastighetsgransen 6vertréds ges varningsignaler i form av ljudsignaler (pip)
samt lysdiod (blink).

3.3.2 Teknisk l6ésning

| Rétt Fart-projektet valdes en teknologi dér hastighetsgrénserna representerasi en digital karta.
Varje fordon forses med en fordonsutrustning som i princip bestér av ett navigationssystem som
haller reda pa var fordonet befinner sig, och vilken hastighetsgrans som géller pa denna plats. For
att formedla och uppdatera gdllande hastighetsgranser anvands GSM -teknologi. Som underlag for
utvardering av systemets effekt loggas kontinuerligt férsoksfordonens hastighetsprofil i en
analysdatabas.

14



Kartredigering

| vagnatskarta,

_vgnatskarta, hastighetsbegransningar,
hastighetsbegransningar installningar,
uppdatering programvara
Server —— Modempool Fordons-
utrustning
loggfiler loggfiler
Analysdatabas ——————— Resultat!

3.3.3 Forsdksutrustning

Forsoksutrustningen upphandladesi konkurrens. Efter vissa férseningar och leveransproblem kom
fordonsutrustning och tillhérande kommunikations- och serverutrustning att levereras av tva
huvudleverantdrer.

F

{00 st fordonsenheter “liinerary”

300 st fordonsutrustningar "Invexor”

Bégge systemen hade (till dut) merparten av de 6nskade funktionerna, men tyvarr aven en del
barnsjukdomar och brister som ledde till mycket merarbete for projektet. Sammantaget sa
uppfyllde de bagge systemen de funktionella grundkraven: att visa hastighetsgrénser for foraren
och att logga kordata.

15



3.3.4 Driftserfarenheter

Projektet tvingades installera fordonsutrustning som g var fullt uttestad, vilket ledde till besvar for
bade forsokspersoner och for projektet. Bortsett frén detta var det GSM-kommunikationen, som
anvandes for 6verforing av kartuppdateringar och loggdata, som vallade mest besvér ur
driftsperspektiv. Aven det sabotage av utrustning, som férekom framst hos ett deltagande
bussforetag, orsakade problem.

Utgdende fran de tekniska erfarenheter som gjorts under forsoken i Borlange, kan foljande
prioriterade utvecklingsomraden identifieras:

1. Kartforsorjning
2. Kommunikation med fordon
3. Fordonsutrustning

3.3.5 Fortsattningsprojekt

Utgdende fran | SA-forsoken i Borlange och 6vriga | SA-stader har ett antal fortsattningsproj ekt
vuxit fram. Med bas fran pagaende Borl angeprojekt drivs projektet VITSA —"Vidareutvecklade
ITS-Applikationer ur | SA-projektet” som i nuléget omfattar fyra del projekt:

1. RiksISA, som studerar mgjligheterna att anvénda NV DB (nationell vagdatabas) som grund
for rikstéckande 1SA.

2. Dynamisk ISA, som studerar forutséttningar och teknik for dynamisk 1SA

3. Intdligentatrafikregler (ITR), som studerar forutséttningarna att parallellt med | SA formedla
andratrafikregler.

4. Ekonomiskaincitament for trafiksakerhet, som studerar hur sddana kan paverkaforarens
benagenhet att hdlla hastighetsgranser.

Dessa projekt kommer att genomforas under 2002-2003.

3.3.6 Avslutande kommentar:

Den teknik som har testatsi Rétt Fart-projektet kan anvandas for att hjdlpa bilister att anpassa sin
hastighet. Hur stor effekten respektive acceptansen & behandlasi andra rapporter inom projektet.

Men, om viljan finns att infora ISA i storre skala, safinns tekniken. Tydliga granser bor da dras
mellan myndigheternas roll och industrin. Myndigheterna bor (minst) sta for att tillhandahdlla en
heltackande och uppdaterad vagdatabas med hastighetsgranser, och 1&taindustrin tafram
nodvandig fordonsutrustning. Svarigheternai att kommunicera ut gallande hastighetsgranser till
storafordonsflottor bor inte underskattas. Sarskilt om denna hastighetsinformation i framtiden ska
varasdva dynamiskt anpassad till gallande omstandigheter samt juridiskt gallande.
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3.4 Rekrytering av privata testforare (Ratt fart - Rapport 4)

Av 3000 slumpmassigt utvalda fordonségare besvarade 1154 stycken en enkéat med
erbjudande om att delta som testférare. Femhundra var villiga att delta i forsoket
och omkring 250 av dessa blev testforare. Har presenteras svar fran samtliga
svarande.

Den har rapporten behandlar hur rekryteringsforfarandet gétt till samt redovisar de svarandes
ingtallning till ett antal pastdenden om trafiksakerhet och hur derasinstallning till visstyp av
teknisk utrustning i bilen &r.

Som testforare i Rétt fart-projektet deltog saval privata forare som yrkesforare.
Rekryteringsforfarandet var olika for dessa bada grupper. Privatforarna ombads att stélla upp
frivilligt och i samband med forfrégningen besvarades en enkét, bade av dem som stéllde upp och
de som av ndgon anledning valde att tackang. | denna rapport redovisas svaren pa
rekryteringsfragorna.

| en forsta omgang skickades enkater ut till 1000 slumpvis utvalda bilagare i Borlange kommun
tillsammans med en frégaifall de skulle viljastalla upp som testforare. Omkring 60 procent
besvarade enkéten och av dessa svarade ca 200 att de kunde tdnka sig att varamed och hélften kom
ocksa att stalla upp som testforare. For att ndmal et med 250 forare sa skickades enkéater till
ytterligare 2000 fordonsigare. Av ndgon anledning blev svarsfrekvensen denna gang betydligt
l&gre an vid det forsta utskicket.

Av totalt 3000 tillfragade svarade 1144 pa enkéten av dessavar 385 intresserade av att deltaoch
759 uppgav at deinte var det. Av de som ville delta valdes 193 personer ut till testférare.
Dessutom tillkom cirka 40 forare som rekryterades pd annat sitt och som inte deltog i
Rekryteringsmatningen. Konsfordel ningen skiljer sig inte namnvart & mellan de olika grupperna:
"de som inteville delta’, "de som var intresserade av projektet” och ”de som blev utvaldatill
testforare” . Mellan 30-35% var kvinnor och mellan 65-70% var mén. Aven 8l dersfordelningen var
jamn mellan de olika grupperna. Det var fler i grupperna: ”de som var intresserade”’ och " de som
blivit utvaldatill testforare” som angav att det var de g dvasom till storsta delen kdrde bilen.

Majoriteten av de svarande i samtliga grupper angav att bilen anvandes dagligen for resor till och
frén arbetet. Resor till och fran skola anvande majoriteten i de tre grupperna bilen mindre &n ett par
ganger i veckan, aven till resor i tjansten svarade majoriteten att de anvande bilen mindre an ett par
ganger i veckan. De flestaav de svarande anvander bilen ett par ganger i veckan for inkop och
andra drenden, aven till fritids- och rekreationsresor anvands bilen ett par ganger i veckan. Svaren
Over hur bilen anvandes for att hdmta och 1dmnabarn var ganskajamt fordelad 6ver aternativen:
varje dag, ett par ganger i veckan och mindre &n ett par ganger i veckan.

De som blivit utvaldatill testférare har i hogre utstrackning svarat att de har svart att hdlla
hastighetsbegransningen i tétort sd val som palandsvag. Det var flest i den grupp som sagt att de
inteville deltai projektet som prioriterade att foljatrafikrytmen hogre an att folja gallande
hastighetsbegransning. De som var intresserade av projektet stéllde sig mer positivatill den
tekniska utrustningen dér den informerande tekniken fick béast erkénnande. Majoriteten av de
svarande var negativt installda till ford agen med aktiv teknik installerade i bilen. Det hardaste
motstandet &terfannsi den gruppen som inte var intresserade av att deltai projektet.
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P& fragan om hur ofta de brukar korafor fort var det ingen storre skillnad mellan testférare och
dvriga. Se figurerna pa foregdende sida dar de svarandei Grupp A utgors av testforare, Grupp B &
de som var villiga att stélla upp men kom inte med och dei Grupp C villeinte varamed dls.

Foretag med relativt stor fordonspark samt foretag som deltagit i tidigare forsok fick
rekryteringserbjudande om att deltai Rétt fart projektet. Totalt svarade 15 foretag att de var
intresserade av att deltai projektet, detta motsvarade cirka 150 yrkesfordon. For mer information
om yrkesforare se rapport, " Rétt fart — Yrkesforare'.
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3.5 Allméanhetens instéllning till trafiksékerhet Fore och Efter (Rétt fart - Rapport 5)

Borlangebornasinstallning till trafiksakerhet och hastigheter under soktesi tva
enkater. Fore (i maj 1999), och efter (i januari 2002) den aktiva delen av forsoket.
Resultaten av dessa bada undersokningar presenteras och jamforsi rapporten.

For att fa en uppfattning om hur representativa yrkes- och privatforare & jamfort med forarei
almanhet i Borlange (ma popul ation) skickades enkéter ut till 2000 Slumpvis utva da Borlangebor
vid tva olikatillfallen —fore och efter forsoket med testforare. | bada fallen var svarsfrekvensen
kring 60 %.

Alders- och kénsférdelningen bland deltagarna stammer va dverens med mal populationen i
Borlange. | genomsnitt kor deltagarna 1500 mil per &r. Man kor ndgot mer an kvinnor och har
oftare fordon registrerade i sitt namn. Generellt sett har relativt fa deltagare tillgang till rabattbiljett
pa buss medan sa gott som ala har tillgang till cykel. Bilen & med stor marginal det vanligaste
fardmedlet vid alatyper av resor. Den vanligaste syssel séttningen bland deltagarna &r
forvarvsarbete och pa andra plats kommer 5ukpensionering/pensionering. Den vanligaste hogst
genomforda utbildningen & gymnasieskola.

3.5.1 Resultat

Nedan ges exempel panagraav de resultat som kom fram i jamforelsen mellan de bada
undersokningarnaav almanhetensinstalining till trafiksakerhet.

Borléangebornas instdlIning till olika hastighetsgranser undersoktes. Generellt sett tyckte deltagarna
att 30 km/h i helatétorten ofta ar en altfor |8gt satt hastighetsbegransning. Samtidigt tyckte de att
50 km/h vid skola och daghem, 70 km/hii tétort och 110 km/h palandsvag ofta & for hogt satta
hastighetsbegransningar. | Nollmétning 2 tyckte de, i strre utstrackning an i Nollmétning 1, att 30
km/h i bostadsomrade ofta & en for 13gt satt hastighetsbegransning. Samtidigt tyckte de oftare att
30 km/h vid skola och daghem &r en lagom hastighetsbegransning. | figuren nedan visas att det var
stor bverensstdmmel se i instdIningarnatill hastighetsgénser fore och efter Rétt fart-projektet.
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Allméanhetens uppfattning om hastighetsgréanser

110 motorvag [EE—

70 landsvéag

70 tatort B Nollmatning 1
50 tatort M O Nollméatning 2

30 skola

30 bostad
30 tatort

1 2 3 4 5
For 1ag (1) - Lagom (3) - For hdg (5)

Deltagarnainstamde i stor utstrackning i pastéendenaatt ” Antalet olyckor skulle minskaom ala
holl hastighetsgransernai tatort/palandsvag”, ” Det ar allvarligare att Gverskrida hastighetsgransen
vid 30-km stréckor &@n vid 50-km stréckor” och att ” Det finns ett starkt samband mellan hastighet
och risk for trafikolyckor”. | Nollmétning 2 var det féarre, @i Nollmétning 1, som instamde i
pastadendena att " Hastighetsgranser pa 30 km pa vissa stréckor innebér ojamn trafikrytm och
dérmed negativa effekter for miljén” och att " Dagens bilar & inte anpassade for att korasi 30
km/timme’. Deltagarna var annars forhallandevis neutralatill pastéenden angaende bilisters attityd
till hastighet. Det enda undantaget géllde Nollméatning 2, dér de inte instamde i pastéendet att ” Jag
kor oftafor fort for att inte varaen bromsklossi trafiken”.

Deltagarna uppgav att de sdllan 6verskrider hastighetsbegransningen 30 km/h i tétort och att de
mycket sallan kor mot rétt ljus vid trafiksignaler. De uppgav dven att de sillan retar sig paandra
bilister som haller hastighetsbegransningarna. | Nollmétning 2, var det fler som uppgav att de ofta
eller mycket ofta stannar vid Gvergangsstallen, dar ljussignal saknas, och slgpper fram gaende.
Detta & med storsta sannolikheten en effekt av att den lag, som kréver just detta, som trédde i kraft
under tiden mellan de bdda méatningarna. Deltagarna ansag samtidigt att andra bilister ofta
Overskrider hastighetsbegransningarna 70 km/h och 90 km/h pa landsvég, men att de sallan kor mot
rétt ljus vid trafiksignaler. | Nollmétning 2, ansag fler att andra bilister stannar vid
dvergangsstallen, dar ljussigna saknas, och sldpper fram gaende (se diskussion om lagandring
ovan). Samtidigt ansag farre att andra bilister mycket séllan kor mot rétt ljus vid trafiksignaler. Det
fanns en klar skillnad mellan hur ofta deltagarna uppgav att de gévabryter mot olikatrafikregler
och hur ofta de ansdg att andra bilister bryter mot dem samma. Deltagarna ansag genomgaende att
andra bilisterna bryter mot trafikregler oftare @n de gévagor. Detta gallde framfér allt 30 km/hi
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tétort och 110 km/h palandsvag. Deltagarna tyckte generellt sett att det & ganskalétt att hdllade
olika hastighetsbegransningarna— dlral&tast vid 30 och 50 km/h vid skola och daghem i tétort.
Deltagarna ansdg vidare att det inte & acceptabelt att bryta mot olikatrafikregler. Minst acceptabelt
ansags det vara att medvetet kéramot rétt ljus och att Gverskrida 30 knvh i tétort.

Det var ingen storre skillnad mellan de bdda métningarna av allmannheten. | figuren nedan jamfors
uppfattningen av eget beteende mot hur man tror att andra kér.

Hur ofta bryter du/andra mot féljande trafikregler?
OEget beteende

1=Mycket sallan; 5=Mycket ofta

B Andras beteende

5

4 -

3 |

2 |

1 |

O 29 (&) @ o
.\\%\0 .\{5\0 ,\\'\6\0 6é & 6"9\\ & b%\\ & o{bz(\b &Ob\§>
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Generdllt sett trodde deltagarna att fler synliga poliser i trafiken, fler gang- och cykelbanor samt
planskilda korsningar palandsvag ar effektiva dtgarder for att Oka trafiksakerheten. Samtidigt
trodde deinte att fler trafikregler leder till 6kad trafiksékerhet. | Nollmétning 2, trodde farre att
bredare vagar, | &gre hastighetsbegransningar pa landsvag och utbyggd kollektivtrafik & mycket
effektiva dtgarder for att Oka trafiksskerheten.

Fa deltagare har som bilférare varit med om en trafikolycka under de senaste 3 dren. Deltagarna
trodde att det framfor alt & alkohol och droger samt ouppméarksamhet som bidrar till trafikolyckor
i tétort. | Nollmétning 2, trodde fler att alkohol och droger, trétthet och hdga hastigheter i mycket
stor utstréckning bidrar till dessa olyckor. Samtidigt var det férre som trodde att hénsynd 6shet i
stor utstréckning & en bidragande orsak. Om man jamfor olyckor som intréffar i tétortstrafik med
de som intréffar i landsvagstrafik ansdg deltagarna att trétthet och hdga hastigheter i stérre
utstrackning bidrar till olyckor i landsvagstrafik medan ouppmérksamhet i storre utstréckning
bidrar till olyckor i tatortstrafik. Generellt sett ansdg deltagarna att det &r stor risk att rékaut for en
trafikolycka - storst vid gatukorsningar och vid dvergangsstallen vid gatukorsningar i tatort.

Deltagarna ansdg att trafiksakerheten & den viktigaste faktorn att ta hansyn till, bade nér det géller
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resandei tatort och palandsbygd. Det ansags darfor viktigt att samhallet satsar resurser pa
forbéttringar av trafiksékerheten. Samtidigt beddmdes restiden som minst viktig. Trafiksakerhet,
paverkan pa miljon och resekostnaden ansags viktigare vid resa pa landsbygd jamfort med resa
inom tatort. Manga ansdg darfor att det & viktigare att samhéllet satsar resurser pa trafiksakerhet pa
landsbygd an inom tétort.

Vid en jamforel se av olika hasti ghetsanpassande system trodde testforarna att Rétt fart-hallaren
med ljud- och ljussignal & mest effektiv (se figuren nedan). De var i mycket liten utstréckning
intresserade av att Sjalva skaffa Vibrogas (vibration i gaspedal) eller Aktiv gaspedal (motstand i
gaspedal), medan de var ndgot mer intresserade av att skaffa Rétt fart-h&llare med ljudsignal.
Betalningsviljan for de olika systemen var ytterst begrénsad, och en klar majoritet kunde inte ténka
sig att betala ndgonting for systemen. Nastan halften av deltagarna hade sett artiklar i tidningar eller
sett/hort indag i TV eller radio om Rétt fart-projektet. Ungefar en fjardedel hade akt i en bil med
Rétt fart-hallare och ungefar lika manga uppgav att de kanner ndgon som deltar i forsoket med
fordon. Nagot farre kande till att vissabussar har Rétt fart-hallare. Minst uppmérksamhet har
projektets hemsida fatt.

Uppfattning om olika ISA-utrustning

Activ gas EEE—
T . .

vibro gas # tatort

| Olandsvag

Rétt fart #

1 2 3 4 5
inte alls effektivt (1) - mycket effektivt (5)
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3.6 Effekter pa trafiken (Rétt fart - Rapport 6)

Vilka effekter utrustningen haft pa testforarnas beteende och hur dessa kort i
forhallandetill 6vrig trafik har undersokts pa ett flertal platser i Borlange. | denna
rapport redovisas resultat fran 10 av dessa platser.

3.6.1 Bakgrund

Loggningen av forsoksfordon har genererat en stor mangd data. For att kunna se | SA-fordonens
beteenden, fore, under och efter aktivering av Rétt fart-utrutningen fanns behov av att generera och
analysera data fran fordonen. Denna rapport redovisar loggdata, samt jamforel ser mellan loggdata
och trafikmétningar av dvrig trafik. Rapporten omfattar &ven beskrivningar av mét och

intressepl atsernainom forsoksomradet samt forandringar som skett i Borlanges vagnét under
forsdksperioden.

Nar Rétt fart projektet startade 1999 definierades 29 métstrackor i Borlange. Pa platserna, som var
mellan 30 och 200 meter 1anga, skulle korbeteendet studeras. Det fanns intresse av att se hur
bilarna kort fore, under och efter aktivering av utrustningen. | SA-fordonens beteenden skulle aven
jamforas med trafikmétningar pa platserna. Som ett komplement till de 29 matstrackorna
definierades &ven ca 60 intresseplatser. P4 dessa platser kunde | SA-fordonen studeras men ingen
jamforelse med trafikmétningar genomforas.

Under forstksperioden loggade fordonen i Borlange varje sekund pa métplatserna. Det som
loggades var bilens position, hastighet och accel eration samt tidpunkt och hastighetsgréans. De data,
i rapporten kallad loggdata, som registrerades tankades ned i en databas. Utifran databasen kan
hastighetsdiagram genereras. Denna rapport har begransats till att ge exempel pa méjliga analyser
och jamforelser utifrén loggdatabasen (se Rt fart rapport 14). Sex métplatser och fyra
intresseplatser har valts ut for demonstration.

3.6.2 Resultat

Jamforelser mellan forsoksforarnai Rétt fart-projektet och évrigabilister visar att de med Rétt fart-
utrustning kor nagot langsammare an Gvriga bilister &ven nar utrustningen inte ar aktiverad.
Jamfdrel se mellan 1 SA-bilar och évriga personbilar i Borlénge visar att | SA-bilarnaférdas, i
medeltal, 6-7 km/h |dngsammare &n dvrigabilar. Trots detta visar det sig att utrustningen har en
tydlig inverkan pa bilisterna. Om forsoksforarna kérde som Gvriga bilister i Borlange, d.v.s. med
hogre hastighet; skulle utrustningen troligtvis paverka hastigheten annu mer @n vad de gjorde under
forsoksperioden.

Redovisning av hastigheternai form av stapeldiagrammen visar att hasti ghetsspridningen pa
platsernaminskar nar utrustningen aktiveras. Sefigurerna 1 och 2. De flesta av dem som kort 5-
15kmvh for fort lagger sig, efter aktivering, inom en hastighetsovertradel se pa 0-5 kmv/h. Ingenting i
stapeldiagrammen tyder pa att de som tidigare korde under hastighetsbegransningen dkar sin
hastighet i samband med att utrustningen aktiveras.
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Figur 1 Fore aktivering, plats 44, riktning Morbyggevagen mot Stinsens vag
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Figur 2 Efter aktivering, plats 44, riktning Morbyggevagen mot Stinsens vag

Né&r Rétt fart-utrustningen aktiveradesi fordonen §06nk hastigheten ner till géllande hastighet. Vid
studier av medel hastigheten visas tydligt att utrustningen har stark inverkan pa forarnas formaga att
hélla hastighetsbegransningen. Detta & dock mest tydligt i borjan av forsoksperioden. Generellt
kan sigas att nér utrustningen aktiveras sa sjunker medel hastigheten nertill referenshastighet. Nar
utrustningen varit aktiverad en period ligger medelhastigheten i de flestafall just 6ver
referenshastighet. Vid avaktivering stiger hastigheten. Se Figur 3.

Att hastigheten utvecklas pa detta sétt kan bero pa att utrustningen varnar varje gang

hasti ghetsbegransningen dvertrads, och da med dubbel pip. Detta innebér att fordon som framforsi
en hastighet som pendlar kring hastighetsbegréansningen far tatare mellan varningarna an de som
ligger 0-5km/h dver begransningarna. Loggdata, och uttalanden i intervjusvar (se Rétt Fart rapport
9) kan tyda pa att forarna efter en tid |1&r sig att ligga strax dver hastighetsbegransningen for att fa
utrustningen att bara varna var tionde sekund. Nar utrustningen avaktiveras stiger ater hastigheten
till ungefar detsamma som innan aktivering. Forarna visar alltsa att de snabbt ndarmar sig sitt
tidigare korbeteende vid ickeaktiverad utrustning.
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Figur 3 Plats 5, riktning Kvarnsveden, Stinsens vag mot Ringargatan
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3.7 Privata testforare Fore, Under och Efter (Ratt fart - Rapport 7)

Fore, efter en manad och vid forsokets Slut har bl.a. testforarnas upplevel ser och
varderingar kring fortkorning och trafiksaker hetsatgarder undersokts. | rapporten
redovisas och jamfors dessa métningar.

Under forsokets gang fick de privata testforarna besvaratre olika enkéter: Fore-, Enmanads- och
Slutmétningen. Dessutom skickades enkater ut till 1000 slumpvis utvalda Borlangebor vid tva olika
tillfallen — fore och efter forsoket med testforare. Detta gjordes for att ha en bred bas ur Borlanges
allméanhet att jamfora testforarna med.

Bland testférarna finns det en storre andel man an vad det finns bland allménheten i Borlange.
Testforarnas medeldder & ocksd nagot hogre an almanhetens. Daremot finns det inga storre
skillnader mellan hur mycket de olika grupperna kor. B&de testforarna och allmanheten kor i
genomsnitt cirka 1500 mil per ar. Allatestforare har korkort och tillgang till bil i hushallet eftersom
dettavar en forutsattning for att kunna deltai forsoket. Bade bland testforarna och bland
allmanheten & det f& som har négon form av rabattbiljett p& buss. Aven om en klar majoritet har
tillgang till cykel & det inte s3 manga som anvander den. Bilen &, med stor marginal, det
vanligaste fardmedlet vid skol- och arbetsresor, inkop av dagligvaror samt fritidsresor inom
kommunen.

Jamfort med allmanheten, kor nagot fler testforarna bil och négot farre gér. Detta géller oavsett
resmal. En mgjoritet av sava testférarna som alméanheten forvarvsarbetar pa hel- eller deltid.
Jamfort med allmanheten, aterfinns bland testf6rarna ndgot fler §ukpensionarer/pensionérer och
nagot farre studerande/militartjanstgoring och arbetssdkande. Andelen testforare som genomfort
universitets- eller htgskol eutbildning & nagot hogre an motsvarande andel ur allmanheten.

Béade testforarna och allménheten tyckte att 30 kmv/h i hela tétorten ofta & en alltfor 18gt satt

hasti ghetsbegransning. Bade testforarna och allménheten tyckte att 50 kmv/h i bostadsomrade, vid
skolaoch daghem samt 70 km/h i tétort ofta & alltfér hogt satta hastighetsbegransningar. Vidare
var det fler bland allménheten an bland testférarna som tyckte att bade 50 km/h i bostadsomrade
och 70 km/h i tétort & for hogt satta hasti ghetsbegransningar. Att ha 70 km/h palandsvég ansdg de
flestavaraen for 1ag hastighet. Det var dock testforare som i Slutméatningen, jamfort med
Foremétningen, som tyckte detta.

Bade testférarna och allménheten instamde i stor utstrackning i pastéendena att ” Antalet olyckor
skulle minskaom alla hdll hastighetsgransernai tétort” och ”Det finns ett starkt samband mellan
hastighet och risk for olyckor”. Forarnainstamde i mindre omfattning i pastdenden om att bilister
som haller hastighetsbegransningarna skapar problem i trafiken. Om man jamfor testf6rarnas
Forematning med allménheten sa var det fler bland allmanheten dn bland testférarna, som inte
instdmde i pastdendet att " De som altid haller hastighetsgranserna skapar kéer och irritation i
trafiken”. | Slutméatningen, jamfort med Férematningen, var det ocksa fler som inte instamde i
pastadenden om att deras eget beteende paverkas av medtrafikanterna. Slutligen var det i
Slutmétningen, jamfort med Foreméatningen fler som inteinstdmde i pastéendet att ” Det &
stressande for mig att forsoka halla hastighetsgranserna’.

Deflestainstamde i pastéendet att ” Jag anser att det & en moralisk skyldighet for allaatt hdlla
hastighetsgranserna’ &ven om det var farre som gjorde dettai Slutméatningen. Generellt ansag
testforarna att det & moraiskt viktigt att halla olika hastighetsbegransningar vilket visasi figuren
panastasida.
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Ur din egen moraliska synpunkt hur viktigt ar det att halla:

110 motorvag [ ——

90 landsvag

70 landsvag

70 tatort %
503k0|a% S—
B Férematning
50 bostad M_‘ B Slutmatning
50 tatort M
30 skola %]
30 bostad M_
30 tatort “_l

1 15 2 25 3 35 4 45 5
Inte alls viktigt (1) - Mycket viktigt (5)

Mest viktigt ansdgs det vara att halla hastighetsbegransningarna 30 och 50 km/h vid skolaoch
daghem i tétort. Minst viktigt ansdgs det vara att hdlla 110 km/h pa motorvag. Det fanns en tendens
bland testforarna att vid Slutmatningen, jamfort med vid Foreméatningen, |agga storre vikt vid att
hélla hasti ghetsbegransningarna 30 och 50 km/h. For hogre hastigheter var tendensen den
omvanda.

Bade testférarna och allménheten uppgav i allamétningar att de sdllan dverskrider
hastighetshbegransningen 30 km/h i tatort (se figur pa nastasida) och sdllan retar sig pa andra
bilister som haller hastighetsbegransningarna. Testférarna uppgav ocksd att de sillan okar farten
for att inte bli omkérda av andrabilister. | Slutmétningen, jamfort med Féremétningen, uppgav
testforarna att de mer séllan dverskrider hastighetsbegransningarna 30 och 50 km/h i tétort samt 70
och 90 km/h pa landsvég. Bade testforarna och allménheten ansdg att andra bilister relativt ofta
dverskrider hastighetsbegransningarna 70 och 90 km/h pa landsvag. Vidare ansdg testforarna att
andrabilister sdllan 6kar farten for att inte bli omkérdaav en annan bilist. | Slutméatningen, jamfort
med Foremétningen, var det farre testférare som uppgav att andra bilister ofta Gverskrider
hastighetsbegransningarna 30 och 50 km/h i tétort.
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Sjalvrapporterad fortkérning

110 landsvag ﬁl

90 landsvag  [——
1 [
70 landsvag [— OAllmanhet

B Test fore
70 tatort O Test slut

50 tatort

30 tatort

1 2 3 4 5
10 km/h for fort: mycket sallan (1) - Mycket ofta (5)

Testforarnatyckte att det & nagot svérare halla de olika hastighetsbegransningarna dn vad
Borlangebornai allménhet tyckte. Vid bade 30 och 50 km/h uppgav testforarna, i hogre
utstrackning an allméanheten, att de har svart att hdlla hastighetsbegransningarna. Samtidigt uppgav
testforarna, i Slutmétningen, att de fatt det |attare att halla 30 km/h i tatort och i bostadsomrade i
tatort, jamfort med hur de upplevde ssmma situationer i Féreméatningen. | motsattstill detta
upplever testforarna dock att de fatt det mindre 14t att hdlla 50 km/h vid skola och daghem i tétort.
Bade allméanheten och testférarna tyckte att de hastighetsbegransningar som &r svarast att hdlla ar
30 km/hi tatort och i bostadsomréde i tatort samt 70 kmv/h palandsvag. Lattast & det att hdlla50
km/h vid skola och daghem i tétort.

Varken testforarna eller allmanheten ansag att det ar acceptabelt att bryta mot olika trafikregler.
Minst acceptabelt & det att dverskrida 30 km/h under ndgon omstandighet eller 50 km/h vid skola
och daghem eller bostadsomrade i tétort. Minst oacceptabelt ar det att Gverskrida 90 km/h pa
landsvag och 110 km/h pa motorvag. | Slutméatningen, jamfort med Foremétningen svarade fler
testforare att det inte & acceptabelt att Gverskrida 30 km/hii tétort eler i bostadsomradei tétort.
Testférarnatrodde inte att personer som & viktigafor dem tycker att det & acceptabelt att bryta
mot olikatrafikregler. Minst acceptabelt trodde testforarna att personernatycker det &r att bryta
mot 30 och 50 km/h.

Fadeltagare har uppgett att de varit inblandade i en trafikolycka under de senaste tre aren. Bade
testforarna och almanheten trodde att fler synliga poliser i trafiken, fler gang/cykelbanor samt fler
planskilda korsningar &r effektiva atgarder for att oka trafiksakerheten. Testforarnatrodde ocksa att
Rétt fart-hallare & en effektiv atgard i tatorstrafik. Deras tilltro till utrustningen var dock mindrei
Slutmétningen an i Féreméatningen. Daremot var testférarnastilltro till évervakningskameror och
Aktiv gaspedal storrei Slutmétningen ani Forematningen. Se figuren panasta sida
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Asikt om ISA-utrustning

Aktiv gas landsvéag

Aktiv gas tatort DFére
B Enmanads

Ratt fart landsvag M @ Siut
9 I I

Ratt fart tatort ([EE————

1 2 3 4 5
Mycket daligt (1) - Mycket bra (5)

Ingen av gruppernatrodde att fler trafikregler leder till 6kad trafiksékerhet. | Slutmétningen,
jamfort med Foremétningen, hade testférarnamindre tilltro till sénkta hastighetsbegrénsningar i
tétort. | jamforelse med allmanheten hade testforarna storre tilltro till planskilda korsningar, béde i
tétort och palandsvag.

| Slutmétningen uppgav testforarna att Ratt fart-hallaren, som hastighetsdampande hja pmedel,
fungerat pa det sitt dei Forematningen uppgett att de forvantade sig. Mest nytta ansdg testforarna
att de haft av Rétt fart-hallaren vid | &gre hastigheter. Vad géller andra aspekter av Rétt fart-hdllaren
svarade testforarnai Slutmétningen att de kénde sig mindre kontrollerade i trafiken &n vad dei
Foremétningen svarat att de forvantade s g. Generellt sett tyckte testforarnainte att Rétt fart-
héllaren har paverkat deras korning i ndgon storre utstrackning. De trodde dock att risken att de ska
akafast for fortkorning har minskat.

Testforarnainstdmde helt i att hastigheterna skulle minskai tétortstrafik om allabilar hade Rétt
fart-hallare. Daremot holl deinte alls med om att Rétt fart-hdllaren ska varna for

hasti ghetsovertradel se bara pa 30-strackor, att den borde kopplas direkt till polisen (som kan skicka
ut boter vid fortkorning), att utrustningen leder till tkade luftféroreningar i tétorten eller att den
stjd uppmérksamhet frén viktigare saker nar de kor. | Slutmétningen, jamfort med Férematningen,
var det farre testforare som instdmde i pastéendena om att Rétt fart-hallaren ska varna for

hasti ghetsovertradel ser bara pa 30-strackor och att den ska kopplas direkt till polisen s att béter
skickas ut automatiskt vid hastighetsovertradel ser. Testforarna ansag vid Slutmétningen att Ratt
fart-hallaren gjort dem till nagot battre bilforare och att den gor sa att de behover titta ndgot mindre
pa hastighetsmétaren.

Testforarnatyckte att det & motiverat med Rétt fart-halarei de flesta situationer. Mest motiverat
ansag de att det & med Rétt fart-hdllare vid |8ga hastigheter i tétort och minst motiverat vid 110
km/h palandsvég eller motorvag. Testforarnatyckte vidare att det & motiverat med Rétt fart-
hallare for allatrafikantgrupper. Mest motiverat ansdgs det vara for forare som upprepade ganger
kort for fort, for nya kdrkortsinnehavare, unga privatbilister samt for skolskjuts- och bussférare.

Nar testforarnaforst gick med i projektet far man anta att allavar intresserade av att haen Rétt fart-
hallare. Vid Slutmétningen daremot uppgav baradrygt halften att de var intresserade av att behdlla
utrustningen. Bade testforarnas och allmanhetens betal ningsvilja for Ratt fart-hallaren &r ytterst
begransad. En klar majoritet kunde inte tanka sig betala ndgonting for utrustningen medan cirka en
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femtedel av deltagarna var beredda att betala upp till 500 kronor. Samtidigt som deltagarna gévai
valdigt liten utstrackning var bredda att betala for en Rétt fart-hallare ansdg ungefar hdften av dem
att utrustningen skulle kunna férdyra en ny bil med 500 kronor eller mer. Lika manga ansag ocksa
att det skulle fakosta 500 kronor, éler mer, att kompletteraen gammal bil med utrustningen.
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3.8 Hastighetsdvertradelser och sjalvrapporterad fortkérning (Ratt fart - Rapport 8)

Testforarnas egna rapporter om sitt beteende jamférs med deras registrerade
hastigheter och hur ofta de kért for fort. Dessutom under soks samband mellan
attityder, normer, mm. och faktiskt beteende hos testfrarna.

En stor mangd data om fordonens loggade beteende tillsammans med sjé vrapporterna frén
testforarna har samlatsi databaser. | dennarapport har samband mellan hur fordonen kért inom
testomradet jamforts med de uppgifter som férarna 5dvalamnat om sitt beteende. Syftet & att
undersoka

- datastillforlitlighet

- samband mellan gavrapporterat och loggat beteende
- hur testférarna har kort

- olika enké&tvariabler som forklaring till fortkorning

Den genomsnittliga andelen hastighetsovertradel ser berdknad 6ver olika tidsperioder och for 50-,
70- och 90-strackor var i dettafall att foredra som métt pa beteende jamfort med genomsnittlig
hastighet. De bdda métten var dock mycket lika varandra (korrel ationen beraknad pa data fran 50-
till 90-stréckor &r 0,79). Loggade data visade sig ha vissa brister, t.ex. saknades vissa data men
dessa kunde i forekommande fall ersdttas med medelvérdet av andraforares vérden. Detta var
nodvandigt for att sedan kunna kombinera data fran olika méttillfallen. Det visade sig dven att
varden fran 30-strackor och i viss mén 110-strackor var mycket instabila och ofullstandiga.
Strackor med sddan hastighetsbegransning utesl 6ts darfor fran vidare analys. Ett skal till
osdkerheten i data kan varaav teknisk art och kan ha samband med tidsbegransade
hastighetsgranser pa vissa av strackorna (ndgot som senare atminstone delvis bor kunna réttas till i
loggdatabasen). Av testforarna bedémdes 145 stycken hatillrackligt full sténdiga data for att kunna
inkluderasi denna studie.

3.8.1 Mattens tillforlitlighet

Andelen hastighetsovertradel ser ar alltsa ett matt som ligger néra de enkéatfragor dar det fragas om
hur oftatestforarnakor fort fort. Dessa bada métt visar sig hagod tillforlitlighet (reliabiliteter
mellan 0,82 och 0,89) och sdledes anvandbara for vidare analyser. Det & intressant att métten har
sa goda egenskaper eftersom det finns ménga majliga felkallor. Testférarna & en utvald grupp,
eftersom de gav véljer nar och var de kor och de har fétt utrustningen installerad vid olika
tidpunkter. Det har funnits tekniska problem som troligen har inverkat pa siffrornas tillforlitlighet.
Dessutom &r de 6-gradiga skalor som anvands for att uppskatta egen hastighet ett relativt grovt matt
for gévrapporteringen. Uppenbarligen & de olikafelen av lumpmassig karaktér vilket gor att de
tar ut varandra nér vardena summeras 6ver olika perioder och hastigheter.

3.8.2 Sambandet mellan loggat och sjalvrapporterat beteende

Andelen Gvertradel ser visade sig ocksa ha ett starkt samband med motsvarande métt pa
sdlvrapporterad fortkdrning. Sambandet ar 0,598 vilket kan tydas som att 36 % av forarnas
hastighetsoverskridanden kan forklaras utifran forarnas egna uppgifter (sambandet visas grafiskt i
Figur ).
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sjalvrapporterad fortkdrning (aldrig-mycket ofta)

Figur I. Andd overtradelser i procent plottat mot sjélvrapporterad fortkérning (skala: 1= aldrig till
6= mycket ofta)

Det & intressant med ett sa starkt samband mellan sjalvrapporterat och faktiskt beteende. Att s
mycket som 36 % av variationen i loggat beteende kan forklaras utifran sjalvrapporterat beteende
& av saval teoretiskt som praktiskt intresse. Det visar att det & majligt att dra slutsatser utifran
sidlvrapporter &ven om loggade data saknas.

3.8.3 Hur testforarna kort

Andelen dvertradel ser for testforarna varierar mellan 10 % och 28 % for 50-90-stréckor och dver
olika perioder. Liksom i andrarapporter (set.ex. Rétt fart rapport 6) ar vardena hogst for fore-
perioden, de &r |aga vid aktiverad utrustning och stiger igen nér utrustningen stangts av.

Annars géller at de forare som kort fort fore testperioden tenderar att korafortare an andraforare
och sedan de fatt utrustningen aktiverad. Dock géller att gruppen testférare som helhet kor
l&ngsammare an vad andra gor, viket beskrivsi andra delrapporter (set ex Rétt fart rapport 6).

3.8.4 Kan olika enkéatvariabler forklara fortkérning

Enkéater och enkétfragor har i mangafall formulerats utifran olikateoretiska Gvervaganden och
rapporten avs utas med nagra exempel pa majligaforklaringsmodeller. Det & dock inte pa nagot
sétt nagon uttommande behandling av frégan och det finns stora mgjligheter att ga vidare med
andra och mer avancerade anadyser. Resultaten visar dock paintressanta méjligheter.

Den forsta forklaringsmodel len visar att en forklaring som bygger paen erkand " attityd” teori kan
forklara upp till 46 % av testforarnas beteenden. Har &r det mojligt att ga vidare och understka
vilkavérderingar har betydelse for beteendet.
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| den andra modellen infors ytterligare en variabel utifrén en teori om felhandlingar i trafiken. | den
utstrackning man uppger att medvetet begér regel brott forbéttrade inte forklaringen av andelen
overtradel ser direkt. Déaremot okar denna variabel forklaringen av sjavrapporterad fortkérning fran
53 % till 63 %.

Slutligen prévades en forklaringsmodell med dér beteendet endast forklarades utifran variabler fran
rekrytmatningen. Aven dennamodell kunde forklara omkring 46 % av variationen i dvertradelser.
Det senare & intressant eftersom denna méatning gjordes innan forarna hade fatt utrustning
inmonterad i bilen och det beteende de rapporterade om var alltsa helt skilt frén erfarenheter av
Rétt fart-utrustningen.

Den viktigaste dlutsatsen frén dennarapport & kanske att foreliggande databaser med loggade data
och data frén enkéter kan utnyttjas for vidare, och mer avancerade, analyser utéver dem som
hunnits med inom ramen for |SA-projektet.



3.9 Anvandarsynpunkter pa utrustningen (Ratt fart - Rapport 9)

| rapporten redovisas testférarnas uppgifter om hur de upplevt utrustningen, hur de
upplevt att vara med i forsoket och deras forslag till forbattringar.

Den hér rapporten undersoker de privata bilisternas anvandarsynpunkter pa Rétt fart utrustningen,
hur den upplevts och fungerat ur ett ergonomiskt perspektiv. Till grund for rapporten ligger fragor
frén tva enkaméatningar och delar av de intervjuer som gjorts med de privataforarnai tre olika
aldersgrupper. For att kunna jamfora de bada matningarna, Enmanadsmatningen och
Slutmétningen, och se om det fanns nagra skillnader mellan dem valdes 210 forste- och medférare
ut vilka hade svarat pa& de bdda matningarna. Enmanadsmétningen skickades ut till forarnada
utrustningen varit aktiverad i ungefar en manad och Slutmétningen skickades ut i slutet av projektet
(december 2001). Intervjuerna genomfordes varen 2002 for att kompl ettera enkatmatningarna.

Deflestaav de svarande testforarna var forsteforare. Dessa bestér till storsta delen av man och
medforarna bestér till storst del av kvinnor. Magjoriteten av forarna befinner sig i &dersgruppen 45-
64 ar. Deflesta & forvarvsarbetare och anvander bilen till och fran arbetet dagligen samt ett par
ganger i veckan for inkop.

Den stora magjoriteten av forste- och medforarnatycker att Rétt fart hllaren som informerar om
den géllande hastigheten &r bra. Man litar i relativt hog grad pa utrustningen och majoriteten skulle
viljabehdla den efter projektets slut. Av de svarande har dock 40% varit med om att Rétt fart
hallaren gétt sonder. Annars har man inte haft ndgra storre problem med Rétt fart hllarens
utformning, placeringen &r relativt bra och hastighetsgransen och den réda ljussignaen uppges
synas bra. Knappt hélften av testférarna skulle vilja ha en mjukare varningssignal medan halften &r
nojdamed hur signaen & idag. For de flesta av forarna har det blivit en vanaatt hdlla

hasti ghetsgransen sedan de borjat kora med Rétt fart hallaren, inom forsdksomrédet och dven till
vissdel utanfor omradet. De flesta av testforarnatycker att Rétt fart hallaren & bra och en majoritet
vill behalla utrustningen efter forsokets slut.

Vissa signifikanta skillnader fanns mellan de bada métningarna. Det var fler i Slutmatningen som
hade velat kunna andraeller sténga av Rétt fart hallarens ljud i hogre grad an man villei
Enmanadsmétningen. | Slutméatningen ansdg man &ven att ljudet var mer stérande da man hade
passagerarei bilen och man hade i hégre grad varit med om att dessa klagat

| Slutmétningen angav man i hogre grad dn i Enmanadsmatningen att man haft problem med att se
hasti ghetsgransen och den réda ljussignaen i vissa situationer som vid direkt solljus pa displayen.
Men de allraflesta svarade i Slutmétningen att de aldrig har velat décka ner hastighetsanvisningen.

Det var fler i Enmanadsmatnigen som i hdgre utstréckning upplevde sitt deltagande som

betydel sefullt an det var i Slutmétningen. Man ans3g &ven att det inte hade varit sa stor uppoffring
medan man i Slutmatningen tyckte att det varit en storre uppoffring @n vad man tyckte da man
besvarade Enmanadsmétningen. Magjoriteten av forarna anser dock att deras medverkan varit
ganska betydel sefull och inte en sa stor uppoffring.

Mellan 60 och 70% av de som svarat pa Slutméatningen ansag att kontakten med projketledningen
viarekryteringsmote, monteringstillféllet och 6vriga kontakter varit bra. Ungefér 20% hade inte
haft ngon kontakt med projektledningen, mellan 5 och 10 % tyckte att kontakten varit dalig och
ytterligare mellan 5 och 10% ansdg att den varit varken braeller délig.

Det var fler i Enmanadsmatningen an i Slutmétningen som sa sig viljabehdlla Rétt fart hallaren
efter projektets slut, ungefar 60% av de som svarat i Slutméatningen ville behdlla Rétt fart hllaren.
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Vid Intervjuernaframkom att det basta testforarnatyckte var att bli pamind om den géllande
hastighetsgransen. Det sdmsta ansdgs vara att man ibland kande sig som en bromskloss. Rétt fart
hallarens ljud, att passagerare klagat och kartfel upplevdes som irritationsmoment. Ingen av dem
som deltog vid intervjuerna har kant sig dvervakade. Rent tekniskt har det inte varit ngra stora
problem med Rétt fart hallaren men man skulle uppskatta en avstangningsknapp och ett storre
spann dér utrustningen inte larmar. De flesta av intervjupersonerna har inte velat sténga av Rétt fart
hallaren. Det uppkom en del forslag pa forbéttringar av utrustningen, ett exempel var att lampan
varnar med grén-, gul- och rodljussignal innan varningssignalen ljuder. Detta skulle medfora att de
mindre kartfelen inte blir lika tydliga och irriterande. De flesta av de intervjuade forste- och
medfdrarna har inte haft ndgra behov av att ta kontakt med projektledningen, man tycket att
nyhetsbladen och majligheten att besdka Rétt fart projektet pa Internet har varit bra.
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3.10 Yrkesforare (Ratt fart — Rapport 10)

Yrkesforares uppfattning om hur utrustningen fungerar i bl.a. transportfordon,
bussar och taxi redovisas utifran enkét- och intervjusvar fran testforare.

Totalt deltog 15 foretag. De flesta av fordonen var personbilar men &ven bussar, taxi och lasthilar
deltog. Kontakten mellan forarna och projektledningen har skétts av en kontaktperson pavarje
foretag. Svarsfrekvenser pa samtliga enkatméatningar har varit relativt 1&g och darfor valdes ett antal
foretag, gu stycken, ut fér kompletterande intervjuer.

Den absolut storsta delen av yrkesforarna, dver 90 % i allamétningar, & man. De flesta befinner
sig i aldersgrupperna 30-44 & och 45-64 &r, ingen av yrkesforarna dterfinnsi adersgruppen 65 &
och uppét. Majoriteten av forarna har genomgétt gymnasi eskola som sin hogst genomférda
utbildning. De dlraflestakor dagligeni sitt arbete och kénner sig ibland stressade av sitt
arbetsschema.

Innan man fick Rétt fart hdllaren installerad trodde majoriteten att de skulle kora oforandrat pa alla
stréckor, de som trodde att hastigheten skulle minska trodde att den skulle gora det pa de lagre
hastighetsgranserna 30- och 50-strackor. Férarnatrodde generellt att irritationen, stressen och
kéndan av att vara kontrollerad skulle 6ka och att deras korgl &dje skulle minska. Efter de kért med
utrustningen en tid fick de besvara fragor om hur det blivit att ha Rétt fart hdllaren i bilen. Deras
svar stamde mycket val 6verens med hur man svarat pa den tidigare enkatmétningen dar man frégat
hur man trodde det skulle bli att kdra med utrustningen.

Allmant kan man séga att yrkesférarnainte tror att fler trafikregler skulle bidratill att 6ka
trafiksakerheten. Daremot tror man att planskilda korsningar pa landsvag och fler gang- och
cykelbanor skulle vara bra dtgarder for att oka trafiksakerheten. Rétt fart hdllarei bilen vid tétorts-
och landsvagstrafik ansdg man varken vara effektiva dtgéarder eller inte. Generellt ansdg man att
polisdvervakning med fartkontroller kunde vara en relativt bra dtgérd, &ven minirondeller som
farthinder inom tatort ansdgs vara en relativt bra trafiksakerhetsatgard. Hastighetsanpassare i bil
som ger mottryck i gaspedalen i tétort och palandsvag tycks man varatveksam till. Man instdmmer
intei att det borde varalag paatt alabilar ska vara utrustade med Rétt fart hdllare, inte heller
instammer man i pastdendet om att dessa utrustningar borde vara direkt kopplade till polisen for
botesutskick.

Deflestaav yrkesforarna har inte haft problem med att se Rétt fart hdllarens hastighetsgréans eller
den réda ljussignalen. Det har inte heller varit nagra problem att hora Rétt fart hdllarens ljudsignal,
men den upplevs vara obehaglig och irriterande. Forarna pdpekar att det &r besvéarligt att
utrustningen tar in parallellavagar och att det finns vissakartfel. Specidllt géller dettafor de
yrkeskategorier som maste hallasig till vissarutter och far felet ett antal génger per dag.
Yrkesforarna har ibland velat kunna stanga av Rétt fart hallarens ljud, en stor majoritet anger dock
att de aldrig manipulerat utrustningen genom att sétta den ur funktion. De flesta skulle uppskatta en
mjukare varningssignal. Vid intervjuerna marktes en viss skillnad mellan féretag med passagerare
och féretag utan passagerare. Det var fler forare i foretag med passagerare som hade velat kunna
stanga av Rétt fart hdlaren. Yrkesforarna litar delvis pasin Rétt fart hallare inom forsoksomradet.
Over hdlften av forarna har varit med om att Rétt fart héllaren gétt sonder, manga har dven varit
innetill Roos Elektronik for dtgard.

Av yrkesforarnatyckte 57 % att Rétt fart hdllaren var brajamfort med de privata forarna dar hela
87 % ansdg att Rétt fart hallaren var bra. Magjoriteten av yrkesforarnavill inte behalla Rétt fart

37



hallaren till skillnad frén de privata forarna dar majoriteten vill behdlla Rétt fart hdllaren efter
projektets slut.

Manga av yrkesforarna upplevde det som att de blivit samre forare med Rétt fart utrustning pa
grund av 6kad irritation och en spandare kérning. De flestainstéamde dock med att det blivit en
vana att halla hastighetsgransen inom forsoksomradet. En del héll aven med om att det till viss del
&ven blivit en vana att halla hastigheten utanfor forsoksomradet i tétort och pa landsvag.

Yrkesforarna kande sig mer i vagen for andra nér de hade Rétt fart hallaren installerad i bilen, och
de tittade &ven mer pa hastighetsmétaren. De kande sig mer frustrerade med Rétt fart hllaren och
upplevde det mer anstrangande att kora bil nu an tidigare. Samst med Rétt fart hallaren enligt
forarna var att den har en for liten marginal innan den borjar varna. Det gor att utrustningen inte tar
hansyn till korteknik och flyt i kérningen da man for att slippa varningssignal maste bromsai
nedford ut och liknande situationer. Problemen med att fa yrkesforarna positivatill systemet kan
bero pa att forarna befinner sig i sitt fordon under hela dagen och i mycket mindre utstrackning an
de privatatestforarnatolererar ett kartfel. Manga upplever det aven som om de & Gvervakade.

For att gora Rétt fart hdllaren mer attraktiv skulle man exempelvis kunnata bort ljudet eller bara ha
varningssignal vid skola och olycksdrabbat avsnitt. Ett annat forslag var att utforma utrustningen
med en "toleransminut” da skulle ménga kartfel forsvinna och man skulle f& en mer avspand
korning. De flesta av yrkesforarna & intresserade av mer information i fordonen. Aven
branschspecifikinformation upplevdes varaintressant sa som information om vikt och hgjd vid
broar och viadukter for lastbilsférare och gaturegister och karta for taxibilar

Generdllt kan sigas att de flestaav forarnainte har varit i kontakt med projektledningen och att mer
information fran projektet skulle varit 6nskvard. Det anses dven viktigt med en tatare kontakt

mel lan projektledningen och de enskilda yrkesforarna. De flesta av yrkesférarnatycker att det
varken &r betydel sefullt /eller inte att de deltar i Rétt fart projektet, de tycker att det & en viss
uppoffring samt varken /eller att delta.
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3.11 Kvalitetssakring av hastigheter (Ratt fart - Rapport 11)

| denna rapport visa pad méjligheterna att utnyttja loggade data for att berakna
forhojd olycksrisk vid fortkorning, nagot som kan anvandas for kvalitetssikring av
transporter.

Maétt pa hur ofta ett fordon kor Gver hastighetsgransen sager inte sarskilt mycket om forhgjda
olycksrisker vid fortkérning. Och i denna rapport redovisas en vidareutveckling av dvertrédelse
mattet till ett métt pa transportkvalitet ur olycksrisksynpunkt. Att forandrad hastighet har effekter
patrafiksakerheten visar den s.k. ” Potensmodellen” som presenterats av Goéran Nilsson vid VTI.
Bakgrunden till potensmodellen &r att analyser av olycksdata visar pa att olycksrisken okar
lagbundet med dkande hastighet med utgangspunkt i den relativa rorel seenergiforandringen.

Det index for kvalitetssakring som presenterasi denna rapport utgar fran potensmodellen for
allvarliga personskadeolyckor och applicerar modellen pa de loggade data som samlatsin under
Rétt fart-forsoket. Syftet med dennarapport ar att demonstrera ndgra egenskaper hos detta index
och att diskuteras méttets anvandbarhet for att Okatrafiksakerheten. Méttet har fordelen av att vara
enkelt och kan uttydas som att index anger olycksriskens 6kning vid fortkdrning i procent.

Det index for kvalitetssékring av transporter har foljande form:

$(iva/

t

tot

Forklaringar:

n = Totalt antal loggar for fordonet for samtliga Overtradel ser i angivet tidsintervall. Loggning sker
en gang per sekund vid hastighetsovertradel ser

ti = Total kortid for fordonet i angivet tidsintervall (tid dafordonet stér till & bortraknat).
v = Fordonets hastighet vid loggtillfallet

v, = Tilldten hastighet vid loggtillfallet

Kvalitetsindex provades ut pa ett sampel av 145 testforare (som valts ut darfor att de har godkanda
maétdata och kor fordonet i tillrackligt stor omfattning). Kvalitetsindex beréknades fér fyra perioder.
Fore aktivering av utrustning; omede bart efter att utrustningen aktiverats, i november 2001, efter
caett &sanvandning; i januari 2002 sedan utrustningen avaktiverats. | figuren nedan visas hur
medel varden varierat for testforarna
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Procentuell riskdkning for testforare under olika faser av Ratt
fart-forsdket (genomsnittligt Kvalitetsindex)

Okvalitetsindex

fore efter november januari

Fore forsoket korde testforarna med en olycksrisk som &r 8 % 6ver den de skulle haft om de kort
hogst 2 km/h for fort. Med utrustningen minskade risken till ca3 % for att i januari (med
avaktiverad utrustning) ater okatill néra 6 %.

For att ge en bild av hur index &r relaterat till andelen 6vertrédel ser plottas kvalitetsindex mot
genomsnittlig loggad hastighet.
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Sambandet mellan Loggad hastighet och kvalitetsindex & r=0, 70, dvs. den gemensamma
variansen & 49 %. Den krokta formen pé punktsvarmen beror pa att ol yckornas konsekvenser 6kar
med kubiken p& hastighetsforandringen. Figuren visar att kvalitetsindex fungerar helt enligt
forvantningarna.

Slutsatsen av denna demonstration &r att ett kvalitetsindex & mojligt att ta fram for att sékerstélla
kvalitetssakring av transporter. Dettaindex har potential att anvandasi sa skilda sammanhang som:

o Kvalitetssakring av offentlig upphandling, t.ex. skolskjutsar
e Rehabilitering av gravafortkérare
e Inskolning av ungabilférare

e "Sikerhetsbonus’ fran forsakringsbolagen
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3.12 Vibration eller Ljudsignal (Ratt fart - Rapport 12)

En alternativ utrustning med en vibrerande gaspedal i stallet for varnande
ljudsignal har provats pa 9 av testforarna och deras upplevelser redovisasi
rapporten.
| Borlénges projekt Rétt fart har ca 150 yrkesfordon med férare och nédrmare 250 privatfordon haft
ett hastighetsanpassningssystem med ljus- och ljudsignal inmonterat i sinafordon. Av dessa
testforare fick 9 stycken mdjlighet att prova ett aternativt system dér |judsignalen ersatts av en
vibratorsignal i gaspedalen. Denna utrustning kallas for Vibrogas.

For att kunna utvérdera Vibrogasen skickades en enkét ut till testférarna efter att de haft
utrustningen inmonterade i sinafordon mellan 6 och 12 ménader. Allatestforare svarade pa
enkaten som innehdll fragor om hur utrustningen fungerat och hur den upplevtsi jamforelse med
den ursprungliga utrustningen med ljudsignal. Av de 9 testforarna ar tva yrkesforare medan
resterande 7 & privatpersoner. Av privatpersonerna &r allatestforare mén och medelddern &r 54 &.
Majoriteten av dem & forvarvsarbetande och har examen fran universitet/hogskola. | genomsnitt
kor de cirka 1900 mil per &r.

Trots att drygt en femtede!l av testforarna uppgav att Vibrogasen vid nagot tillfalle under
forsoksperioden, hade gatt sonder var de generelIt sett nojda med utrustningen och uppgav att de
sdlan haft problem med att till exempel kanna vibratorsignalen. Vidare ansdg de att Vibrogasen &
informerande, tydlig och effektiv samtidigt som den &r viktig, bra, trevlig och snygg. Den
upplevdes dock dven som nagot obehaglig och till viss del irriterande. Trots att testforarnai stort
var ndjda med utrustningen hade en majoritet av dem anda velat sténga av Vibrogasen vid négot
tillfalle, men de allraflestahadei praktiken aldrig forsokt démpaintensiteten eler forsokt sdtta
systemet ur funktion. De flestatestforare hade heller aldrig varit med om att passagerare klagat och
upplevde det heller inte som stérande att ha Vibrogasen i bilen da de hade passagerare. Att
passagerarnainte stors ar ndgot som flera pdpekat vara en fordel jamnt emot den traditionella
utrustningen med ljudsignal. Trots att flera testférare uppgav att de anser sig kéra lugnare med
Vibrogas var det svart att hitta ndgon entydig forandring vad géller testforarnas korstil.

Generdl |t sett var testforarna positivare till Vibrogas an till den ursprungliga utrustningen med
ljudsignal. Om de s dvafétt vdjaatt behdllaett av systemen, efter forsokets dut, hade en stor
majoritet valt Vibrogasen. Bland annat ansdg de att Vibrogasen var mindre stérande vilket
upplevdes som extra viktigt de ganger de hade passagerarei bilen. Samtidigt ans3g de ocksa att
Vibrogasen gjorde det | &ttare, an Rétt fart-hallare med ljudsignal, att hdlla

hasti ghetsbegransningarna. Sammanfattningsvis upplevdes Vibrogasen bade som mer anvandbar
och som mer attraktiv &n den ursprungliga Rétt fart-hdlaren med ljudsigna . Aktiv gas (med
motsténd i gaspedalen) i tétortstrafik ansags dock vara det mest effektiva systemet for att oka
trafiksékerheten.

Trots att testfOrarna generel It sett var positivartill Vibrogas forekom vissa klagomdl. Bland annat
bekraftade fleratestforare att kartan fortfarande innehdller en hel del fel och att utrustningen darfor
varnar trots att de haller gallande hastighetsbegransning. Det fanns &ven klagoma om att
utrustningen | &ter for mycket. Forutom detta framkom en del synpunkter pa hur Vibrogas kan goras
annu béttre. Det fores ogs bland annat att Vibrogas ska kompletteras med ljudsignal pa exempelvis
30-strackor utanfor skolor och i korsningar. Andra 6nskemal var att utrustningen inte ska fungera
pa& 90- och 110-vagar samt att det ska finnas mojlighet att reglera vibrationsstyrkan eller stanga av
den helt. Flera av testférarna hade daven dnskema om att utrustningen ska fungera dver storre delar
av Sverige och att den ska kombineras med en navigator.

42



3.13 Effekter av fysiska atgarder (Ratt fart - Rapport 13)

Resultaten av hur inférande av hastighetsbegransningar, och fysiska atgarder, i
trafikmiljon paverkar beteenden redovisas utifran analyser av enkat- och loggdata.

| samband med | SA-projektet har ett forsok genomforts for att 6ka kunskapen om skyltars och
farthinders inverkan pa hastigheten i bostadsomraden i Borlange. Genom projektet har unika
resurser funnits att genomféra enkéter, métningar och utvarderingar.

3.13.1 Forsok

| forsoket har tva kommundel somréden med enbart skyltning till 30 km/tim jamforts med ett
kommundel somrade dar enbart fysiska hinder byggts. | samband med | SA-projektet har matningar
av hastighet och flden genomforts fore och efter inforandet av fartdampande &garder. Omréden
med enbart skyltning & del av Hagalund samt Ostermalm. Omrédet med enbart fysiska hinder &r
Gylletéppan. Hastighetsmétningarna har dels genomforts vid métpunkter dér alla motorfordon
ingatt och delsvid sk intressepunkter dar enbart fordon ingdende i | SA-projektet ingdtt. Vid

métpunkterna & det mojligt att jamforal SA-fordon med 6vriga fordon. Hagalund har tva
métpunkter och tre intressepunkter. Ostermalm har en métpunkt och en intressepunkt. Gylletppan
har fyra métpunkter och sex intressepunkter.
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3.13.2 Resultat
(00) = antal passager

7-20 magj 2001 27 aug-30 sep 2001
*1-30 nov 2001

Omréde Punkt Hast.fére Hast.efter | Hast.fére Hast.efter Skillnad | Skillnad
Allafordon | Allafordon | ISA-fordon ISA-fordon | km/h Alla | km/h ISA
Hagalund 19 Mé&t 36 37 25 (204) 24 (280) +1 -1
26 Mat 37 38 26 (151) 22 (248) +1 -4
51 Intr 29 (327) 26 (516) -3
52 Intr 19 (260) 20 (299) +1
53 Intr 20(382) 18 (576) -2
Ostermam |20 Mat 40 39 25 (202) 25(372) -1 0
54 Intr 22 (44) 22 (120) 0
Gylletéppan |21 Mét 37 36 29 (135) 27 (361) -1 -2
22 Mét 40 35 32 (434) 22 (800) -5 -10
23 Mét 42 39 35 (234) 32 (493) -3 -3
24 Mt 46 40 35 (222) 30 (352) -6 -5
55 Intr 23 (107) 28 (172) +5
57 Intr 41 (65) 33 (33)* -8
58 Intr 26 (613) 29 (961) +3
59 Intr 41 (307) 43 (301)* +2
60 Intr 37 (399) 36 (320) -1
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3.13.3 Slutsatser om fartdampande atgarder

e | de omraden som skyltats med 30 km/tim var medelfarten pa de flesta gator relativt 1ag (35-40
km/tim) redan innan skyltarna uppsattes. Nagon paverkan av hastigheter utifran enbart 30-
skyltar kunde inte konstateras hos fordon utan | SA-utrustning.

e |SA-fordon har genomgaende kort |angsammare an Gvriga bilister, sdva fore som efter atgérd.
Trots detta har inférandet av en 30-zon lett till |1&gre hastigheter for | SA-fordonen.

e | omrédet med farthinder har farten minskat i omedelbar anslutning till farthindret. Det géller
for alafordon, med och utan ISA.

e Farthinder inom omradet har inte paverkat hastigheten pa andra gator i omradet som saknar
farthinder. Galler samtliga fordon med och utan ISA.

e Klagoma pafarthinder har framst gallt att fordon accelerar efter och mellan farthinder,
forsdmrad snéréjning och slalomkdrning mellan vagkuddar.

e Taxi har 6kat mede hastigheten efter 8tgard pa fler métpunkter dn dvrigafordonssiag.
Transportfordon har minskat antal passager efter dtgard i mycket hogre utstrackning an 6vriga
fordonsslag. | samband med ombyggnaden av Rv 70 avsténgdes Tunagréans inom zonen med
farthinder som kan ha paverkat val av resvag och hastighet. Yrkesfordon & kanske ocksd mera
kansliga for dtgarder som paverkar hastigheten och véljer andravagar istéllet.

3.13.4 Sammanfattande kommentar

Forsoket att utvardera fartdampande &tgérder genom trafikmétningar och loggning av | SA-fordon
har lett fram till nagraintressanta erfarenheter. Ett inférande av 30-zoner i bostadsomraden hade
ingen effekt patrafikens hastighet i allmanhet, trots att den 18g klart 6ver 30 km/h. Fordonen med
Rétt fart-utrustning, som pa forhand korde klart 1angsammare &n 6vrig trafik och i genomsnitt
under 30 km/h, sénkte déremot hastigheten ytterligare. En orsak &r troligtvis att vissa av | SA-
fordonen tidigare har kort fortare @ 30 (+2) km/h och dessa har anpassat sig till den sénkta
hastighetsnivan. Om den alternativa atgarden att inforafarthinder tillampades sa visade det sig att
detta hade klara effekter pa hastigheten i nara andutning till hindren. Det géller saval 1SA-fordon
som 6vrig trafik. Daremot konstaterades ingen hastighetsdampande effekt pa vagar i omrédet utan
farthinder. Detta gdler @ven for ISA-fordon.
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Farthinder har effekt om hastigheten 6nskas sankt pa en viss plats. Om 6nskan &r att sinka
hastigheten inom ett storre bostadsomréde fungerar idag varken farthinder eller zon-begransad
hastighet. Foreliggande studie visar dock att senare &tgérden (30-zon) blir effektiv for fordon som
& forsedda med | SA-utrustning. Eftersom manga bilforare & motiverade att hdlla 30 kmvh vid
skolor och bostadsomraden kan ett st6d i form av | SA-utrustning bidratill 6kad trygghet och
sékerhet i tétorter.

Avsdlutningsvis, de éndrade kdrvanorna som observerats hos yrkesfordon kan ha olika orsaker.
Detta & intressant men kraver vidare och mer omfattande analyser av data an som hittills varit
maojligt.
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3.14 Loggdatabas och Analysverktyg (Ratt fart - Rapport 14)

Beskrivning av hur loggdata finnslagrade i databasen och végledning till
anvandare for vilka uppgifter som kan tas fram samt hur detta kan ga till.

Forsoksfordonen i Rétt fart & utrustade med en fordonsdator som bland annat loggar fordonets
hastighet och position i vagnétet under den tid som fordonet & i gang. Var gang fordonet startas
skapas en ny loggfil, loggfilen innehdller i deflestafal enlogg per sekund (beroende pa vilken typ
av fordonsdator som installeratsi fordonet, se rapport 3 Rétt fart — Teknik for ytterligare
information). For att ha mdjlighet att analysera den omfattande méngd loggfiler som
forsoksfordonen genererar utvecklades en loggdatabas med tillhérande anaysverktyg.

L oggdatabasen innehaller forutom loggdata dven information om vagnétet i forsoksomradet.
Databasen innehdller &ven ett fordonsregister vilket hanterar information kopplat till forsoks-
fordonen.

Analysverktyget bestér av ett anvandargranssnitt med funktioner for visning av vagnétet och
information knutet till detta, funktioner for inl&sning och verifiering av loggfiler samt funktioner
som anvands for urval vid analyser av loggdata. Verktyget bestar ocksd av ett antal komponenter
vilka bland annat hanterar all kommunikation med |oggdatabasen.

Innan forsoket startade definierades 89 platser i forsoksomradet som bedomdes vara av sarskilt
intresse for utvarderingen, pa dessa platser har fordonsutrustningarna alltid loggat med en sekunds
intervall. De flesta analyser som kan goras med hjép av verktyget utfor berékningar paloggar
positionerade pa dessa platser. UtGver platsanalyserna kan man med hjédp av verktyget gora en del
analyser baserade painformation fran hela vagnétet, exempel pa sadana analyser & Gvertradel se-
rapporter och kortidsrapporter.

Loggdata har |astsin i loggdatabasen |6pande under projektets gang och databasen innehdll vid
projektets slut data fran cirka 390 000 loggfiler.

Tillgang till loggdatabasen kan fas genom kontakt med Stiftelsen Teknikdalen i Borlange eller via
Niclas Brus, Columna AB i Borlénge.

3.15 Enkatdatabas (Ratt fart — Rapport 15)

Beskrivning av variabler somingar i databasen med motiveringar till urval av
fragor i enkaterna.

Databasen & under uppbyggnad och Rapporten kommer att produceras sa snart databasen finns
tillganglig som CD. Basen kommer att innehdlla svar pa allaenkéter i form av renasvar och
summerade index. Dessutom kommer det att periodvis for varje forare att finnas genomsnittlig
hastighet pa olika vagtyper, andel hastighetsovertradelser och kvalitetsindex.

Databasen innehdller data fran ca 350 privatatestforare, forare och medforare.

Fragor om information och tillgang till enkatdatabasen kan fas via Stiftelsen Teknikdalen i
Borlange eller via professor Lars Aberg, Hogskolan Dalarna, Borlénge.
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4. Slutsatser

De viktigaste dutsatserna utifran de olika del studierna som géllde testférarnas uppfattning av Rétt
fart-projektet i Borlange har ssmmanfattats nedan:

o

Av en sumpméssigt utvald och tillfragad grupp fordonsagare & 10-20 % tillrackligt
intresserade av att stélla upp som testforare. Instaliningen till trafiksékerhet och
hastighetsgranser spelade en mindreroll for deltagandet én ett intresse for utrustningen.

Allménhetensinstalining till trafiksékerhet och hastighetsanpassning skiljde sig inte
mycket frén testférarna och forandrades mycket litet under den period d& Rétt fart-projektet
genomfordes.

Eftersom andelen Rétt fart fordon &r liten gar det inte att uttalasig om effekter av
utrustningen patrafiken i allménhet i Borlange.

Forarna har inte haft ndgra stérre problem med utrustningens utformning &ven om héften
Onskar sig en mjukare signal. Ljudet kan vara stérande om man har passagerare.
Huvuddelen av testforarna litar pa utrustningen, tycker att den & bra och vill behdlla den
efter forsoket trots att flera varit med om att apparaturen gatt sonder.

Allmant tyckte testforarnainte att Ratt fart utrustningen hade haft ndgon stor inverkan pa
deras korning. De upplevde sig inte s& kontrollerade som de vantat men trodde att risken
for att bli tagen for fortkorning minskat. De tyckte dnda att de blivit béttre som bilforare.

Testforarna tyckte att det skulle vara motiverat att forse fortkorare, nybérjare och
skolbusschaufforer med Rétt fart utrustning. Allmént ansdg de att hastigheten i tétorter
skulle minska om alafordon hade Rétt fart-hdllare.

Till skillnad fran de privata testférarna upplevde yrkesforarna mer av irritation, stress och
upplevelse av kontroll med Rétt fart. Manga har velat stdnga av utrustningen, speciellt om
de hade passagerare, och de tyckte att de blivit sémre som forare. Man trodde inte heller att
Rétt fart var sarskilt effektivt som atgard och man var allméant mindre positiv till
utrustningen én vad privatférarnavar. Fortfarande var det dock en mgjoritet (57 %) av dem
som tyckte att utrustningen var bra.

Som hdhet var de flesta av de privata testforarna néjda med projektledningen. De tyckte
att deras deltagande i projektet var betydel sefullt och att det inte var ndgon stérre
uppoffring for dem att vara med som testférare.

Forarnatyckte att det basta med Rétt fart-hadllaren var att den pdminde dem om
hastighetsgransen, det samsta att de ibland kénde sig som en stoppklossi trafiken.

Av forarnas vanligaste fordag till forbéttringar kan nédmnas férdag om varningsljus fére
den forstaljudsignalen eller [jud enbart vid skolor och liknande. Dessutom énskar man
information om den exakta hastigheten man fardas med.
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De viktigaste sl utsatserna utifrén de loggningar av Rétt fart-fordon som genomférts under
testperi oden redovisas nedan:

o Testférarna som grupp korde langsammare &n 6vrig trafik. Trots detta hade Rétt fart-
utrustningen en tydlig inverkan pa bilisterna och medel hastigheterna §6nk i snitt 3 km/h
efter aktivering. Forandringarna var storst pa vagar dar andelen fortkGrare var storst.

o Hagtighetsspridningen for Rétt fart-fordonen minskade med aktiverad utrustning. De av
testforarna som korde fortast, dvs. 5-15 km/h 6ver gransen, sénkte sin hastighet till 0-5
km/h 6ver gransen med aktiverad utrustning. Alltsaom alatestforarnakort likafort som
ovrig trafik hade effekterna av forsoket blivit annu stérre.

o Effekten av utrustningen var storst i borjan av testperioden. Dérefter anpassar sig férarna
till att halla en hastighet strax Gver hastighetsgransen. Efter avaktivering narmar sig
forarnas hastighet den de holl fére forsoket. Slutsatsen & att forarna har behov av Rétt fart-
utrustning for att kunna halla hastigheten.

Forutom det rena Rétt fart-projektet genomfordes ytterligare nagra delstudier i Borlange och de
viktigaste resultaten och dutsatserna redovisas nedan:

o Beteendeméit, vare sig de registrerats av utrustningen eller om de rapporterats av forarna
gavaviasvar pa enkétfragor visade sig vara stabila 6ver tid (reliabilitet 0,8 —0,9). Det
innebar att en testforare som kor for fort vid ett tillfale kor ocksa for fort vid ett andra
tillfale.

o Det & ett mycket starkt samband mellan det beteende som férarna §éva rapporterar och
det som loggas inom testomradet (K orrel ationen & 0,60). Den som ofta sager sig korafort
tenderar att gora detta ocksa enligt den loggade hastigheten.

o Endtor andd av testférarnas hastighetsanpassning kan forklaras utifran enkétresultaten och
beteende och enkétdata som samlatsin kan alltsa anvandas for att 6ka kunskaper om vilka
faktorer som har inverkan pa forares hastighetsval .

o Ett"kvalitetsindex” som anger férhdjd olycksrisk utvecklades under projektet. Dettaindex
visar att de privatatestforarna minskade riskokningen vid fortkorning fran 8 % till 3 %
med Rétt fart utrustningen. Méttet har ett starkt samband med medel hastighet och fungerar
i Gvrigt helt enligt forvantningarna som ett métt pa forarnas trafiksakerhetskvalitet. Det
skulle dérfér kunna anvéndas vid kvalitetssakring av transporter.

o Somett dternativ till Ljudsignal utprévades en Vibrogas, dér signaer i form av vibrationer
ges via gaspedal en. Denna anordning upplevdes mer positiv 8n varnande ljudsignal. Inte
minst var den mindre stérande for passagerare.

o Ett forsok med fartdampande &tgéarder i Borlange tatort visade att fysiska hinder har stor
effekt men endast omedelbart intill hindren och nérliggande gator paverkasinte. Inforande
av 30-zoner har i sigingen tydlig effekt pa hastigheten men fungerade brafér de fordon
som har Rétt fart-utrustning.
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Mer generella dutsatser om utrustningen och planer for framtiden

o

Den teknik som har testatsi Rétt fart-projektet kan ge stod for bilférarei deras anpassning
av hastigheten och visar att tekniken finns for att inféralSA. Det krévs emellertid en
heltéckande och uppdaterad vagdatabas med hastighetsgranser samt att nédvandig
fordonsutrustning tas fram. Rétt fart-projektet visar att svarigheternamed att kommunicera
ut gadllande hastighetsgranser till storafordonsflottor inte bor underskattas. Det géller
séarskilt om hastighetsinformation skall vara dynamiskt anpassad till r&dande
omstandigheter och vara juridiskt gédlande.

For att ett ISA-system skall bli tillréckligt attraktivt, ha hdg acceptans och hog efterlevnad
bor dynamiska hastighetsgréanser inforas. Dynamiska hastigheter okar forares forstael se for
hastighetsgransen och gor det ocksa mer meningsfullt att ha stod for att folja
hastighetsgransen i bilen.

Marknaden kan framjas av stod i form av skattelétnader eller sankta férsékringspremier,
t.ex. grundade pa kvalitetsindex enligt ovan. Detta kommer formodligen att bli nodvandigt
for att t ex ett GPS-baserat system skulle bli mgjligt runt 2008 till ett rimligt pris for
anvandaren. Det borde ocksavararimligt eftersom nyttan for samhallet med ett sadant har
system initialt kommer att bli storre an for den enskilde.

Utgdende frén | SA-forsoken i Borlange och 6vriga | SA-stader har ett antal fortsattningsproj ekt
vuxit fram. Med bas fran pagaende Borl angeprojekt drivs projektet VITSA —"Vidareutvecklade
ITS-Applikationer ur | SA-projektet” som i nuléget omfattar fyra del projekt:

o

RikslSA, som studerar méjligheterna att anvanda NV DB (nationell végdatabas) som grund
for rikstackande 1SA.

Dynamisk ISA, som studerar forutséttningar och teknik for dynamisk 1SA

Intelligentatrafikregler (ITR), som studerar forutsdttningarna att parallellt med ISA
formedlaandratrafikregler.

Ekonomiskaincitament for trafiksakerhet, som studerar hur sadana kan paverka forarens
benégenhet att halla hastighetsgranser
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