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Forord

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfonden.
Standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren
och overensstammer inte med nodvandighet med Trafikverkets standpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder inom rapportensamnesomrade.

Trivector har genom mangtaliga projekt erfarit att elektroniska kérjournaler och ISA
(Intelligent Speed Adaptation) ar effektiva stodsystem for fordonshantering i verk-
samheter, samt sett bevis pa att ISA har en positiv inverkan pa forarnas beteenden.
Hypotesen vid projektets inledning var att ISA i kombination men elektroniska kor-
journaler har en betydande positiv och till stor del underutnyttjad effekt. Systemen
antas bidra till hallbar trafiksakerhet darav syftet att undersoka ISA:s faktiska effekt
pa korhastigheter i relation till skyltad hastighet, samt att undersoka om ISA bidrar
till minskade emissioner.
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Sammanfattning

Syftet med detta projekt ar att understéka om anvandandet av elektroniska kor-
journaler i kombination med ISA i verksamheters fordonsflottor kan bidra till
okad trafiksakerhet och hallbarhet. Malsattningen &r att 6kad kunskap, bade kring
trafiksakerhetseffekter av ISA i verksamheters fordonsflottor och kring erfaren-
heter, attityder, acceptans av ISA, ska ge incitament till ett arbete for att ISA
infors i fler verksamheters fordonsflottor.

Metod

1. Litteraturstudie - dverblick over tidigare arbete

2. Intervjustudie angaende erfarenheter, attityder och acceptans med 12
medarbetare i 4 kommuner.

3. Analys av kordata (elektroniska korjournaler och ISA). En stor méngd
data har analyserats fran elektroniska korjournaler, fran foretaget 2MA.
Kordatan inkluderar 351 695 resor genomférda under perioden
20190831 — 20190915, fran 4 120 enheter installerade i personbilar och
latta lastbilar.

Resultat i korthet

Forskningen &r enig — ISA har hastighetsdampande effekt och 6kar hastighetsef-
terlevnaden. Hur mycket beror pa typ av ISA och vilka instéllningar som gors —
t ex om systemet varnar under hela tiden hastighetsdvertradelser gors eller om
det &r tidsbegrénsat. Trivectors analys av data bekraftar den positiva effekten av
ISA och foljande kan konstateras:

» Med ISA i fordonet hélls hastighetsgransen i 68 % av kortillfallena, jam-
fort med 62 % utan ISA.

» Hastighetsefterlevnaden dr 10 % hdgre med ISA &n utan.

» Hastighetsvariationen ar mindre med ISA.

» Kan gj uteslutas att elektroniska kdrjournaler har en dampande inverkan
pa forarens hastighet.

» ISA ger lagre energiatgang och darmed lagre bransleforbrukning.

Intervjuer i denna studie visar att medarbetare, fack/HR, politik och ledning &r
generellt positiva till ISA. Ibland férekommer oro kring hur medarbetare ska
reagera pa beslut om inforande av elektroniska kdrjournaler och ISA, vilket kan
vara ett hinder for inférande. Acceptansen Okar dock efter inférandet och god
kommunikation och tydliggéranden av motiv for systemstéden under inférande-
processen och lpande darefter 6kar bade forstaelse och acceptans.
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Slutsatser

Anvéndning av elektroniska kdrjournaler i kombination med ISA har dubbel be-
teendepaverkande effekt — den omedelbara aterkoppling ISA ger har hastighets-
dampande effekt och analys av insamlad kordata via elektroniska korjournaler
ger mojlighet att ge forarna retroaktiv aterkoppling och hastighetsefterlevnaden
kan foljas upp varefter atgarder kan vidtas for att underlatta och uppmuntra till
okad hastighetsefterlevnad i samband med tjansteresor. Saledes kan effekter ma-
tas avseende trafiksakerhet, bransleférbrukning och emissioner, och malstyrande
atgarder kan vidtas. Trivectors analys visar att ISA bidrar till minskade genom-
snittliga hastigheter, minskade hastighetsvariationer, hogre hastighetsefterlevnad
och darigenom lagre energidtgang vid framdrift. Anvandning av ISA bidrar
foljaktligen till hallbar trafiksakerhet, dvs okad trafiksékerhet och bidrar till
maluppfyllnad for hallbarhetsmal, genom minskade emissioner. Eftersom ISA
bidrar till minskade drivmedelskostnader &r systemet i regel sjalvfinansierande,
beroende pa vilket system som upphandlas samt den arliga drivmedelsforbruk-
ningen/-kostnaden.

Genom att infora en nationell rekommendation eller krav pa elektroniska kor-
journaler och ISA i verksamhetsagda och leasade bilar skulle en betydande effekt
och malstyrning pa flera plan kunna uppnas, for styrning mot nollvisionen och
ett fossilfritt Sverige. Denna studie visar att anvandning av elektroniska korjour-
naler i kombination med ISA i verksamheters fordonsflottor skulle bidra till mal-
styrning mot etappmalet som innebar en halvering av antalet omkomna och
minskning av antalet allvarligt skadade i trafiken med 25 % till ar 2030 (jamfort
med genomsnittet for aren 2017-19). Dartill skulle emissionerna minska, till foljd
av lagre och jamnare hastigheter.

Trivectors erfarenhet av uppfoljning och omstéllining av verksamheters transpor-
ter till mer trafiksakra och hallbara transporter visar att elektroniska korjournaler
och ISA dr underutnyttjat i organisationer. Det finns méjlighet att inom verksam-
heter styra och satta regler for hur verksamhetens fordon far framforas i tjansten.
Denna mojlighet skulle kunna nyttjas battre for att bidra till uppfyllelsen av de
nationella malen. Antalet personbilar i trafik uppgick vid arsskiftet 2019/2020
till 4 88 7904 varav 21 % &gs eller leasas av juridiska personer!, motsvarade
1026 000 bilar. Saledes ags eller leasas en stor andel av personbilsflottan av
verksamheter vilket gor att det finns en stor potential till trafiksakerhetseffekter
om alla dessa skulle utrustas med elektroniska kdrjournaler och ISA.

1 Trafikanalys, Fordon 2019 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2020/fordon _2019.pdf?
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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Hastighetsefterlevnad har stor inverkan pa trafiksakerheten. Om alla holl hastig-
hetsgransen skulle antalet doda i trafiken kunna minska med 100 personer per ar
enligt Trafikverket?. ISA (intelligent stod for hastighetsanpassning, eng. Intelli-
gent Speed Adaptation) &r ett stod for hastighetsanpassning som nyttjas av ett
stort antal verksamheter i Sverige, i kombination med elektroniska korjournaler.

Inom verksamheter finns det stora mojligheter att styra och satta regler for hur
verksamhetens fordon far framforas i tjansten. En del verksamheter foljer idag
upp hur fordonen framférs med hjélp av elektroniska kérjournaler och ca en tred-
jedel av de foretag som erbjuder elektroniska korjournaler erbjuder ocksa olika
varianter av ISA. Kombinationen med elektroniska korjournaler och ISA ger
bade en ny dimension till ISA och nya moéjligheter att studera effekter av ISA
under vardaglig anvéndning i tjansten. Forekomsten av den stora mangd geogra-
fiska data med tillhérande attribut som bland annat beskriver kdrhastigheter ger
mycket god grund till att kunna jamfora korhastigheter for fordon med endast
elektroniska korjournaler installerade, jamfort med fordon med bade elektroniska
korjournaler och ISA. Pa detta vis kan ISA:s effekt skattas.

1.2 Syfte

Syftet med detta projekt ar att underséka om anvandandet av elektroniska kor-
journaler i kombination med ISA i verksamheters fordonsflottor kan bidra till
malstyrning mot det nya etappmalet inom trafiksakerhet genom ¢kad hastighets-
efterlevnad. Det nya etappmalet innebar en halvering av antalet omkomna och
en minskning av antalet allvarligt skadade i trafiken med 25 % till ar 2030, jam-
fort med genomsnittet for aren 2017-2019.

Malsattningen ar att 6kad kunskap, bade kring trafiksakerhetseffekter av ISA i
verksamheters fordonsflottor och kring erfarenheter, attityder, acceptans av ISA,
ska ge incitament till ett arbete for att ISA infors i fler verksamheters fordons-
flottor och darmed i storre utstrackning kan vara med och bidra till att na trafik-
sakerhetsmalen.

2 Ré&tt hastighet pa vagen raddar liv, Folder Trafikverket, 20190125.
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1.3 Metod i korthet

1. Litteraturstudie - dverblick dver tidigare arbete

Overblick over tidigare arbete inom omradet i Sverige.

2. Intervjustudie - erfarenheter, attityder och acceptans

Under varen 2020 genomférdes intervjuer med 12 medarbetare i kommunerna
Umea, Goteborg, Halmstad och Eslév med syfte att undersoka medarbetares er-
farenheter, attityder och acceptans till ISA. Eslév och Halmstad har i skrivande
stund inte ISA, men intervjuades i syfte att utreda varfér man har valt att inte
upphandla ISA i samband med upphandling av elektroniska kdrjournaler. Inter-
vjuer genomfoérdes med verksamhetsansvarig, utvecklingsstrateg mobilitets-/for-
donsansvariga, fack/HR, medarbetare som kdér mycket bil i tjdnsten samt medar-
betare som endast kor bil i tjansten ibland.

3. Analys av kordata (elektroniska kérjournaler och ISA)

En stor mangd data har analyserats fran elektroniska korjournaler, fran foretaget
2MA3. Kordatan inkluderar 351 695 resor genomforda under perioden 20190831
— 20190915 och kommer fran enheter installerade i 4 120 fordon (personbilar
och latta lastbilar), tillhérande organisationer utspridda i hela landet. Samtliga
fordon har elektroniska koérjournaler varav 2 512 fordon, motsvarande 61 %,
aven har ISA installerat. Korhastigheter har analyserats for personbilar med re-
spektive utan ISA och ISA:s effekt har skattats utifran jamforelsen mellan data-
seten.

8 https://2matechnology.se/
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2.1SA och elektroniska korjournaler

| detta kapitel beskrivs ISA och elektroniska korjournaler. Aven problematiken
kring hastighetsefterlevnad berdrs.

2.1 Vad ar ISA?

Definition av ISA for detta projekt

Ett ISA-system (intelligent stéd for hastighetsanpassning, eng. Intelligent Speed
Adaptation) har tre huvuduppgifter: det mater fordonets hastighet, jamfor den
med skyltad hastighet pa strackan och ger foraren aterkoppling om hastighets-
gransen och/eller om den dvertrads. Genom GPS-mottagare lokaliseras fordonet
och information om befintlig hastighetsgrans hamtas fran en végdatabas. | vissa
fordon finns dven system som laser av hastigheten fran véagskyltar.

Systemets aterkoppling till féraren varierar beroende pa system. Forskning och
litteratur pa omradet ger en mangd olika indelningar och definitioner, som har
sammanfattats i tre huvudsakliga typer av aterkoppling: informerande, stodjande
och tvingande system. Dessa innebér olika nivaer av inverkan fran ISA-systemet,
dar informerande system har lagst inverkan, da det innebar en aterkoppling i form
av ljud- eller ljussignaler vid hastighetsovertradelse. Stodjande system aterkopp-
lar genom att gora det svarare (men inte omajligt) att 6verskrida radande hastig-
hetsgréns, t ex genom att gaspedalen blir trégare vid hastighetsovertradelse.
Tvingande system omojliggor hastighetsdvertradelser, t ex genom att strypa mo-
toreffekten.

De tre nivaerna pa aterkoppling kan sammanfattas enligt nedan:

» Informerande (hastighetsovertradelse mgjlig), t ex:
e endast information om radande hastighetsgrans
e ljud- och/eller ljussignaler vid dvertradelse

» Stodjande (hastighetsovertradelse mojlig), t ex:
e aktiv gaspedal vid Overtradelse
e balte som stramar at

» Tvingande (hastighetsovertradelse ej mojlig), t ex:
e strypning av motoreffekt, t ex via geofencing

Det dr i huvudsak de tva forsta, och framst informerande system, som ar vanlig-
ast.*

Ytterligare forfinade definitioner som aterfinns i litteraturen ror huruvida foraren
sjalv har mojlighet att avgora vid vilken hastighetsovertradelse som systemet ska
informera, stodja eller begransa foraren, eller om ISA-systemet pa férhand avgor

4 Trivector rapport Uppdaterat PM Stockholm stad om ISA-system p& marknaden.
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detta; samt om systemet endast tar hansyn till skyltad hastighet eller &ven till
radande vader- och trafikforhallanden som kan paverka hastighetens betydelse
for trafiksakerheten.>

2.2 Vad ar elektroniska kérjournaler?

Med elektroniska kdrjournalsystem menas automatiserade system i fordonet som
registrerar och for statistik over enskilda resor, d v s journalféring som annars
gors manuellt. Korjournalsystem kan vara relativt enkla och logga endast de pa-
rametrar som vanligtvis fors vid manuell loggning, eller inkludera manga olika
funktioner och darmed fylla olika anvandningsomraden och underlatta fordons-
hanteringen i en verksamhet. Dessa parametrar kan dven inkludera nyckeltal
kopplat till ISA-systemet.

2.3 Dagens hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnaden for vagtrafiken i Sverige &r fortfarande ett stort problem.
Trafikverket foljer upp detta arligen i sin rapport Analys av trafiksékerhetsut-
vecklingen 2018 Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet mot etappmalen 2020.
Under 2018 omkom 324 personer i trafiken och det trafikarbete som héll hastig-
heten pa det statliga vagnatet var 45 % och pa det kommunala vagnatet 66 %.
Enligt Trafikverket skulle minst 100 liv kunna raddas i Sverige om alla héll has-
tighetsgranserna.’

Hastighetsovertradelser dr grundorsak (“root cause”) till i genomsnitt 3 % av
vagtrafikolyckorna i Europa.®

Om genomsnittshastigheten i Europa skulle minska med 1 km/h skulle det kunna
leda till 2 100 farre doda pa Europas vagar. Inom ETSC'’s Road Safety Perfor-
mance Index (PIN) programme foreslas en rad atgarder for att minska hastighet-
erna och en av de som sarskilt framhalls &r obligatorisk montering av icke tving-
ande ISA i Europas privata och kommersiella vagfordon.®

5 Unger, T. & Schubert, A. (2018). Qualitative assessment of Intelligent Speed Adaptation (ISA) systems.

6 Carsten, O.M.J & Tate, F.N. ‘Intelligent speed adaptation: accident savings and cost—benefit analysis.” Acci-
dent Analysis and Prevention 37 (2005), pp. 407-416.

7 Ré&tt hastighet p& vagen raddar liv, Folder Trafikverket, 20190125
8 Unger, T. & Schubert, A. (2018). Qualitative assessment of Intelligent Speed Adaptation (ISA) systems.

9 Adminaité-Fodor, Dovile & Jost, Graziella (red.), Reducing speeding in Europé - PIN Flash Report 36, Bryssel
2019, s. 10
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3.Overblick av tidigare arbete inom omradet

Det har genomforts en hel del arbete avseende ISA i Sverige och nedan ges en
kortfattad 6verblick av detta arbete.

Attityder och acceptans
Tidigare studier avseende ISA och attityder och acceptans visar bl a att:

e Justorre inverkan och paverkan fran systemet pa forarens kérning och
beteende, desto mindre acceptans fran anvandare. De f6rare som
skulle paverkas mest av ISA-system ("fortkorare”) ir de som ocksé ir
mest skeptiska till att anvanda det, pa grund av minskad korgladje,
okad restid och kinsla av att vara kontrollerad.*®

e Fortroendet for att ISA ska méta krav och 6nskemal dr generellt 1agt
fore implementering, medan uppemot 70-80 % av testforare ar posi-
tivt installda efter implementering och skulle kunna tanka sig att be-
hélla ISA efter avslutat test.!!

e 90 % av testforare uppgav att ISA (for att stodja hastighetsefterlev-
nad for sankt forsakringspremie) forenklade att halla ratt hastighet
och 75 % var positiva till hastighetskopplad forsakring.*2

Trafiksékerhet
Tidigare studier avseende ISA och trafiksdkerhet visar bl a att:

e 10-36 % minskning av personskador, 18-59 % farre dodsolyckor vid
inforande av ISA pa samtliga bilar pa vagen (lagre effekt om ISA-
systemet dr informerande med fix hastighetsbegransning, hdgre effekt
med ett tvingande systemet som tar hansyn till bade skyltad hastighet
och véder- och trafikférhallanden).*?

e Uppemot 48,5 % farre trafikolyckor.**

10 Tidigare resultat, refererade i Unger, T. & Schubert, A. (2018). Qualitative assessment of Intelligent Speed
Adaptation (ISA) systems.

11 Tidigare resultat, refererade i Unger, T. & Schubert, A. (2018). Qualitative assessment of Intelligent Speed
Adaptation (ISA) systems.

12 stigson, H., Krafft, M., Kullgren, A., Rizzi, M. (2012). Grént ljus. Kan en s&krare trafik uppnés med hjalp av
ISA (Intelligent Stoéd for Anpassning av hastighet) kopplad till en bonusgrundad bilférséakring?

13 Carsten, O.M.J & Tate, F.N. ‘Intelligent speed adaptation: accident savings and cost—benefit analysis.” Acci-
dent Analysis and Prevention 37 (2005), pp. 407-416.

14 Tidigare resultat, refererade i Servin, O., Boriboonsomsin, K. & Barth, M. ‘An Energy and Emissions Impact
Evaluation of Intelligent Speed Adaptation’ Proceedings of the IEEE ITSC 2006, pp.1257-1262.
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e Sdnkning av medelhastighet med 2-7 km/h och minskat antal allvar-
liga olyckor med 10-18 %.°

e 25 % minskad dddsolycksrisk och 16 % minskad risk for allvarliga
trafikolyckor, till f6ljd av minskad fortkorning (halverad strécka med
fortkorning i testgrupp jamfort med kontrollgrupp, samt féarre grova
overtradelser). 16

e 9 % sankt medelhastighet och 79 % farre fortkorare. Aven andelen
som kor 6 km/h eller mer dver hastighetsgransen minskar med 79 %.
Fortkdrare som kor minst 30 km/h Over hastighetsgransen minskar
med 15 %. Simuleringen géller 90-vé&g. Andelen fortkdrning och stan-
dardavvikelsen minskar mer &n medelhastigheten.*’

e Det har diskuterats huruvida forare kan komma att kompensera for
begrénsad hastighet med att acceptera mindre marginaler i trafiken,
exempelvis vid korsningar och genom att halla kortare avstand till
framforvarande fordon. Aven 6vertro till systemet och att hela tiden
halla hastigheter nara gransen (oavsett yttre forhallanden och forut-
sdttningar) ar potentiella problem med anvéandning av ISA.*

Emissioner

Tidigare studier avseende ISA och emissioner visar bl a att:
e Uppemot 8 % brénslebesparing (2,5 % 6kad restid).*°
e 13 % brinslebesparing (6 % 6kad restid).?

e Brénslebesparing motsvarande 1 500-2 000 kr (2012 ars varde) eller
300 kg CO2 per person och ar (mindre &n 2 % okad restid).?*

3.1 Tidiga svenska ISA-projekt

Lunds tekniska hdgskola har bedrivit forskning kring ISA sedan i borjan av 80-
talet och Sverige har darmed varit pionjar inom detta omrade. Flera mindre for-
sok genomfordes under 90-talet, och dessa ledde fram till ett storskaligt svenskt
faltforsok vid millennieskiftet.?2 Redan under 90-talet visade forskningen att ISA
kunde ge mycket goda effekter pa trafiksakerheten, t ex att ett helt implementerat

15 Tidigare resultat, refererade i Klimatsmart val av IT-stod kan 6ka lonsamheten. Kartlaggning av uppfoljnings-
system och stod for férare under fard (Trafikverket rapport 2012:048).

16 Stigson, H., Krafft, M., Kullgren, A., Rizzi, M. (2012). Gront ljus. Kan en sakrare trafik uppnas med hjalp av
ISA (Intelligent Stoéd for Anpassning av hastighet) kopplad till en bonusgrundad bilférséakring?

17 Hastighetsspridning och trafiksakerhet. VTI Rapport 746, 2012.

18 Tidigare resultat, refererade i Unger, T. & Schubert, A. (2018). Qualitative assessment of Intelligent Speed
Adaptation (ISA) systems.

19 Tidigare resultat, refererade i Servin, O., Boriboonsomsin, K. & Barth, M. ‘An Energy and Emissions Impact
Evaluation of Intelligent Speed Adaptation’ Proceedings of the IEEE ITSC 2006, pp.1257-1262.

20 Servin, O., Boriboonsomsin, K. & Barth, M. ‘An Energy and Emissions Impact Evaluation of Intelligent Speed
Adaptation’ Proceedings of the IEEE ITSC 2006, pp.1257-1262.

21 stigson, H., Krafft, M., Kullgren, A., Rizzi, M. (2012). Grént ljus. Kan en sékrare trafik uppnas med hjalp av
ISA (Intelligent Stod for Anpassning av hastighet) kopplad till en bonusgrundad bilférsakring?

22 Riks-ISA — Forsok med rikstackande intelligent hastighetsanpassning, publikation 2004:82, 2004-04-09,
SWECO, Vagverket
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system i Sverige och Storbritannien kunde minska personskadeolyckorna med
10 % med ett varnande system och med 20-40 % med ett tvingande system. Detta
gallde system dar hastigheten dven sattes utifran rddande vaglag som halka
(Varhelyi 1996; Carsten and Comte 1997, Carsten and Fowkes 2000)%. Det pa-
visades aven positiva effekter vid anvandande av aktiv gaspedal.

3.2 Storskaligt svenskt faltforsok med ISA

Med dessa positiva resultat och lyckade tester med ett mindre antal fordon tog
regeringen ett beslut att VVagverket skulle genomfora ett storskaligt forsok med
ISA i Sverige. Mellan 1999-2002 ingick totalt 5000 bilar i forsoket som gjordes
i tatortstrafik, varav ca 4000 i Umed, men forsoken genomfordes aven i Borlange,
Lidk6ping och Lund.?*

Tre olika typer av tekniker testades, tva typer av informerande ISA med ljud och
ljussignal samt en aktiv gaspedal dar pedalen ger mottryck nar hastighetsgrénsen
overskrids.?®

De forvantade positiva effekterna av forsoken dvertréffades och det uppskattades
att en storskalig implementering av informerande eller stodjande system (bada
hade liknande trafiksdkerhetseffekt) skulle kunna leda till 20 % farre personska-
dor i tatortstrafiken. Det visades &ven att denna trafiksékerhetsvinst inte ledde till
att den genomsnittliga restiden 6kade. Projektet i Umed pavisade en paverkan
aven pa oOvrig trafik utan ISA utrustning vilket indikerade att dven om endast
delar av fordonsflottan har ISA kan det ge stora effekter for dven 6vrig trafik.?®
Detta visar att beslut inom stat och kommun om att utrusta den egna fordonspar-
ken med ISA kan paverka trafiksékerheten positivt dven for resten av trafiken.

Gallande bransleférbrukning visade forsoket i Lund med aktiv gaspedal att de
ISA-utrustade bilarna minskade sin brénsleforbrukning med i snitt 2 % sett 6ver
samtliga gatutyper nar ISA aktiverades. FOr gatutypen huvudgata med blandtra-
fik och en skyltad hastighet pa 50 km/h minskade bransleférbrukningen med 3,5
%.27

Fordonen med ISA fick &ven en jamnare korstil vilket minskade utslappen av
kvaveoxider generellt med 8 % och pé fyrfiltiga infarter specifikt med 15 %.28

3.3 RiksISA

Nationella vagdatabasen (NVDB) inférdes vid milleniumskiftet och i ett uppfol-
jande delprojekt inom VITSA vid namn RiksISA med 50 testfordon genomfor-
des tester dar NVDB anvandes och ett storre fokus lades pa landsvagstrafik for

23 LundalSA — sammanfattnign av ISA-projektet i Lund

24 Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) — Resultat av storskalig forscksverksamhet i Borlange, Lid-
koping, Lund och Umed under perioden 1999-2002 (2002:89) Vagverket, 2002-09

25 Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) — Resultat av storskalig forsoksverksamhet i Borlange, Lid-
koping, Lund och Umed under perioden 1999-2002 (2002:89) Vagverket, 2002-09

26 Ratt fart, Vagverket, Borlange, 2002-2002

27 Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) — Resultat av storskalig forsoksverksamhet i Borlange, Lid-
koping, Lund och Umea under perioden 1999-2002 (2002:89) Vagverket, 2002-09

28 Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) — Resultat av storskalig forsoksverksamhet i Borlange, Lid-
koping, Lund och Umea under perioden 1999-2002 (2002:89) Vagverket, 2002-09
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att komplettera tidigare studier och utreda mojligheten att anvénda ISA for hela
vagnatet med hjalp av NVDB. Resultaten fran denna studie visade att forare med
informerande och stédjande ISA kdrde for fort 13 % av tiden jamfort med siffror
fran Vagverket som visade att 55 % av allt trafikarbete vid denna tid skedde Gver
hastighetsgransen. Den genomsnittliga hastighetsovertradelsen vid fortkérning
sanktes ocksa fran 10,3 km/h till 4,4 km/h.?

3.4 Kvalitets-ISA

Kvalitets-ISA* var ett annat delprojekt inom VITSA med fokus pa hur ISA
kunde anvéndas for battre kvalitetssakring av upphandlade transporter. 30 forare
testade under aren 2003-2004 tva olika typer av utrustning dar bada hade ISA
med ljud samt elektroniska korjournaler.

Inom projektet testades olika metoder for uppfoljning av hastighetsdvertradelser
for att sdkra kvaliteten. Man studerade mojligheten att anvanda ett fortkdrnings-
index for att vaga in den exponentiellt 6kande trafiksakerhetsrisk som storre has-
tighetsovertradelser for med sig. Slutsatserna visade dock att detta index ensamt
var svart att kommunicera och svarare att folja upp da det exempelvis &r svart att
skilja pa manga sma dvertradelser och fa stora. Darfor kravs det aven andra matt
och i projektet foreslas en kombination av tre matt:

» Loggad korstréacka. Mats for att undvika fusks/avstangning av utrustning
(km)
» Andel fortkdrning. Procent av korstrackan som &r fortkdrning.
» Storleksmatt. Ett av foljande:
» Snittstorlek pa fortkérning. Snittprocent 6ver hastighetsgrans vid fort-
kdrning
» Andel grova fortkdrningar. Procent fortkdrningar mer &n 20 % Gver
hastighetsgrans
» Fortkdrningsindex.
» Fortkdrningsindex per hastighetsgrans.

De ansvariga for projektet poangterade att en uppsattning matt som anvands nat-
ionellt &r att foredra for att forenkla framst transportforetagens mojlighet att félja
upphandlingars krav. Detta forvantar de sig ska komma pa plats da marknaden
mognar.

Resultat fran projektets egna testfordon tillsammans med tidigare erfarenheter
fran de storskaliga svenska forsoken samt de andra VITSA projekten visade pa
fordelarna att kombinera ISA med elektroniska korjournaler. Slutsatser var fol-
jande:

» ISA i kombination med loggning, dar starkare varningssignaler kan
stangas av ger en markant effekt pa trafiksakerheten, utan att &ventyra
forarmiljo och acceptans. Dvs loggning har en sa stor effekt i sig, att
starkare varningssignaler kan stangas av.

29 Riks-ISA, Forsok med Rikstackande Intelligent Hastighetsanpassning, VITSA delprojekt, Vagver-
ket/SWECO, 2004-04-19

30 Kvalitets-ISA, handbok for kvalitetssakring av hastigheter med ISA, VITSA delprojekt, Vagverket/SWECO,
2004-12-21
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» ISA utan loggning i versioner dér starkare varningssignaler kan stdngas
av ger en liten effekt pa trafiksékerheten

» ISA utan loggning i versioner dér starkare varningssignaler inte kan
stangas av ger en markant effekt pa trafiksakerheten, men ger lagre ac-
ceptans, speciellt under successivt inférande.

» Endast loggning utan ISA eller annan feedback under kdrning, men med
kravstallning och uppféljning, ger troligen effekt pa trafiksakerheten, men
dalig forarmiljo och acceptans

» ISA i kombination med loggning, dar starkare varningssignaler inte kan
stangas av ger en markant effekt pa trafiksakerheten men till priset av
samre forarmiljo och sémre acceptans.

» ISA i form av aktiv gaspedal mojliggor anvandning av ISA for kvalitets-
sékring av hastigheter med enklare loggning och uppféljning. Detta ar
dock endast aktuellt i omraden dar hastighetsdata ar heltackande, kvali-
tetssakrat och kommer att uppdateras.

3.5 Effektiv loggning av trafiksdker kérning med ISA
(2006)

Vad som bor loggas vid upphandling for att kvalitetssakra transporter for trafik-
séker korning med fordon som har ISA behandlades &ven i ett annat projekt dar
fler olika foretags system testades®.. | likhet med Kvalitets-ISA handboken for-
ordades att méta hastighetsovertradelser for att folja upp trafiksakerhet. De nyck-
eltal som beskrivs som aktuella i kravstallning och uppféljning i detta projekt ar:

» Loggad korstracka / Total kortid (for att sakerstélla funktionen och méng-
den data)

» Andel fortkérning (av kortid eller korstracka)

» Fortkdrningarnas storlek (genomsnittlig hastighet 6ver hastighetsgréans
vid fortkdrning)

Utover ovanstaende kan annan information som transportkopare kan vara intres-
serad av vara korstil, vagval, bransleforbrukning etc. for att forbattra ekonomin.

3.6 ISA-K

ISA-K é&r ett uppfoljande projekt (2003) till de storskaliga svenska forséken med
fokus pa hur ISA kan implementeras inom kollektiv- och yrkestrafik. Projektet
lyfter att flera rapporter visar pa vinsterna med ISA utan att ett genombrott blivit
verklighet. Projektet beskriver hur oenigheten kring om det ska vara ett stédjande
eller tvingande ISA-system gar som en rod trad genom diskussionerna. Hur det
till syvende och sist beror pa om man tror att inférandet kommer ske frivilligt pa
grund av nyttan med det eller om det kommer krévas tvingande atgarder for att
tekniken ska bli utbredd. Projektet lyfter att det for exempelvis bilbélten kravdes
ett lagkrav.

31 Effektiv loggning av trafiksaker korning med ISA, SEPAB fordonsprodukter, 2006.
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Projektet lyfter &ven andra viktiga orsaker som bidragit till att motverka ett ge-
nombrott, t ex dalig anvandaracceptans bland flertalet forare, da forare till en
borjan haft svart att ta till sig systemen, d&ven om de flesta forare blir mer positiva
efter en tillvanjningsperiod. Men &ven olika problem av teknisk natur och omo-
gen digital teknik har motverkat.

Med den teknikutveckling som skett sedan 2003 borde dessa problem ha minskat
vasentligt.

3.7 ISA-forsok i Belgien

Ett mindre projekt med ISA genomfdrdes i Belgien 2002-2004. Forsoket omfat-
tade 34 bilar och tre bussar i Gent. Dataloggarna visade en tydlig effekt betraf-
fande hastighetsbeteendet. Det visade sig dock ganska stora skillnader mellan
hur anvandningen av ISA paverkade olika individer i forsoket.%2

Utdrag ur MHA rapporten: Forstudie, Villkorlig korkortsaterkallelse med ISA
vid hastighetsovertrédelse

3.8 Uppat, Uppfoljning av akeriers trafiksakerhetsarbete
(2009)

| denna studie av VTI (2006-2009) studerades 120 lastbilar som utrustades med
olika typer av elektroniska korjournaler och ISA med ljudsignal samt kontroll att
bélte anvénds. Utover detta genomfordes &ven intervjuer med transportkdpare.
Slutsatserna fran rapporten var att tekniken for att stodja chaufférerna att kora
sékrare &r mogen att anvandas i storre skala. Chaufférerna inom projektet var
mottagliga for att anvanda tekniken men de saknade motivation att anvanda den.
Studien visade ocksa att det fanns intresse fran bade transportkdpare och akerier
att anvanda tekniken och delvis en betalningsvilja for tekniken. Det noterar dock
en del barridrer for att tekniken ska borja anvéndas i stor skala och for att dver-
brygga dessa foreslas nagot sorts incitament fran myndigheters sida for att fa
igang marknaden. Darfor rekommenderar det att myndigheterna vidare utreder
hur trafiksakerhetshojande atgarder inom akeribranschen kan fa battre marknads-
forutsattningar,

3.9 Utvardering av ISA-system for transportbranschen
(2010)

| detta projekt (2008-2010), som syftade till att ta fram utvarderingskriterier for
ISA system, gjordes en kartlaggning av leverantorer av tekniken som finns pa
marknaden och ett test av tre leverantdrernas utrustning. Utredningen genomfor-
des av TRB Sverige AB i samarbete med Chalmers. | projektet genomfordes in-
tervjuer med forare, akeriagare och miljochefer. Samtliga férare hade tva veckors

32 Broekx, Vlassenroot, De Mol & Panis, The European PROSPER-project:
Final results of the trial on Intelligent Speed Adaptation (ISA) in Belgium, Ghent 2007
33 Uppét, Uppfolining av &keriers trafiksakerhetsarbete, VTI, 2009.
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upp till drygt en manads erfarenhet av att kéra med ISA-systemet som antingen
var ljus- eller ljudsignal med majlighet att stinga av varningarna®*.

Intervjuresultat med forare och akeridgare visade pa vikten av att akeriledningen
kommunicerar kring hastighetsefterlevnad och ISA-anvéndningens syfte infor
inforandet och att ISA-statistiken kommer foljas upp. Detta for att skapa accep-
tans och positivare installning hos forare och battre efterlevnad.

Fran akeriagare och miljochefers sida ansags det viktigt att veta varfor foraren
bryter mot hastighetsgransen. For att kunna atgarda detta anser de att det ar vik-
tigare att fa information kring vilken hastighetsgrans som bréts och var hastig-
hetsovertradelsen skedde, an att fa ut ett index Gver forarens korbeteende.

Forarna poangterade att det fortfarande fanns tekniska problem, t ex att systemet
varnar for fel for att referenshastigheten ar felaktig vilken hanfors till vagdataba-
sen och GPS-teknikens noggrannhet.

For att underlatta hanteringen lyfts ocksa vikten av att inte ha for manga olika
tekniska system i fordonen. Om akerierna har flera olika typer av statistik som
samlas in bor denna kunna sammanstallas i ett analysverktyg for god dverblick
och mindre tidskrdvande hantering.

3.10 Andra exempel pa studier och sammanstallningar

Intelligent speed adaptation: accident savings and cost—benefit analysis (2005)

En studie av ett teoretiskt inforande av ISA i samtliga bilar pa vagen med tillho-
rande kostnads-nytto-berakning av ett sddant tilltag. Deras basta skattning av tra-
fiksakerhetseffekterna ar 10-36 % farre trafikolyckor och 18-59 % farre dddso-
lyckor. Hur stor effekten blir beror pa vilken typ av ISA-system som implemen-
teras. Med informerande system och fix hastighetsbegransning nas den lagre ni-
van och med ett tvingande system, som tar hansyn till bade skyltad hastighet och
rédande trafik- och vaderforhallanden nds den hogre nivan.®

An energy and emissions impact evaluation of intelligent speed adaptation
(2006)

En studie av bade simuleringar och verkliga experiment dar fordon med respek-
tive utan ISA studeras for att se hur bransleforbrukning och restid paverkas av
anvandande av ISA. Resultaten visar att ett fordon utrustat med ISA, pa en given
22 km lang teststracka (i verklig trafik), forbrukade i genomsnitt 13 % mindre
bransle, samtidigt som restiden 6kade med 6 %, jamfort med ett kontrollfordon
utan 1ISA.3®

34 Utvardering av ISA-system for transportbranschen — Kartlaggning och kriterier for framtida utvardering, TRB,
2010.

35 Carsten, O.M.J & Tate, F.N. ‘Intelligent speed adaptation: accident savings and cost—benefit analysis.” Acci-
dent Analysis and Prevention 37 (2005), pp. 407-416.

36 Servin, O., Boriboonsomsin, K. & Barth, M. ‘An Energy and Emissions Impact Evaluation of Intelligent Speed
Adaptation’ Proceedings of the IEEE ITSC 2006, pp.1257-1262.
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Gront ljus. Kan en sakrare trafik uppnas med hjalp av ISA (Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet) kopplad till en bonusgrundad bilférsékring? (2012)

Forsakringstagare erbjods att delta i ett forsok med ISA, med mojlighet att sanka
sin forsakringspremie med upp till 30 % om de inte dverskred géllande hastig-
hetsgranser. Deltagarna delades in i en testgrupp, som fick aterkoppling pa sin
korhastighet bade i realtid via en display i bilen och i efterhand via en webbpor-
tal, och en kontrollgrupp som inte fick tillgang till denna utrustning.

Resultaten visar en 0kad hastighetsefterlevnad i testgruppen, dér den totala
strdckan med hastighetsovertradelse mer dn halverades jamfort med kontroll-
gruppen. Hastighetsspridningen inom testgruppen var ocksa mindre &n inom
kontrollgruppen, vilket innebar att skillnaderna mellan de tva grupperna okar ju
grévre hastighetsovertradelse det &r fraga om. 6 % av testgruppens korstracka
var mer an 5 km/h éver géllande hastighetsgrans, att jamféra med kontrollgrup-
pens 14 %%

Hastighetsspridning och trafiksdkerhet (2012)

En litteraturstudie om hastighetsspridningens betydelse for olycksrisken, kombi-
nerad med studier av data fran vagstrackor med sankt skyltad hastighet (med och
utan ATK, Automatisk trafiksékerhetskontroll), vagstrackor dar ATK inforts (bi-
behallen skyltad hastighet) och simulerad effekt av inforande av ISA (baserat pa
data fran utvarderingen av aktiv gaspedal i Lund).

Studien innehaller ocksa en genomgang av forskningsresultat kring medelhastig-
hetens och hastighetsspridningens paverkan pa olycksrisken. En slutsats av detta
ar att 6kad absolut hastighet 6kar risken for alla typer av olyckor, medan hastig-
hetsspridningen mellan fordon &r betydelsefull vid omkérningsolyckor och
pakorningar, vilket ar relativt ovanligt forekommande. Studien jamfor ocksa ge-
nerella matt pa hastighetsspridning (standardavvikelse, varians och andel kor-
ning Over hastighetsgrans) med mer avancerade matt pa spridningen for pa
varandra féljande fordon, men kommer till slutsatsen att skillnaden mellan de
olika métten 4r liten i det material som studeras i denna studie.*

Qualitative assessment of Intelligent Speed Adaptation (ISA) systems (2018)

Artikeln redovisar bland annat en litteraturstudie kring acceptans av ISA-system.
Resultaten visar att forares acceptans och fortroende for systemets effekter &r
laga innan inforande, men att uppemot 70-80 % &r positiva efter inférande och
genomford testperiod och skulle kunna ténka sig att fortsatta anvénda systemet.
Den typ av system som moter minst motstand ar informerande system som in-
verkar minst pa forarens frihet och kérbeteende. De forare som ar mest skeptiska
till anvandning av ISA &r ocksa de som oftast 6verskrider hastighetsgranser och
darmed skulle paverkas mest. De aberopar okad restid, trangsel, kansla av att
vara kontrollerad och minskad korglédje som skal for sin skepsis. VVad galler tra-
fiksakerhetseffekter lyfts ocksa en studie som menar att ISA riskerar ge bakslag
p g a forare som kompenserar for begransad hastighet med att acceptera mindre
marginaler i trafiken, t ex vid korsningar och i form av avstand till

87 Stigson, H., Krafft, M., Kullgren, A., Rizzi, M. (2012). Gront ljus. Kan en sakrare trafik uppnas med hjalp av
ISA (Intelligent Stoéd for Anpassning av hastighet) kopplad till en bonusgrundad bilférsakring?

38 Hastighetsspridning och trafiksékerhet. VTI Rapport 746, 2012.
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framforvarande fordon. Att férare kan ha en évertro till systemet och darfor alltid
haller sig nara hastighetsgransen, oavsett yttre forhallanden, aberopas som en
faktor som kan begrénsa trafiksikerhetseffekterna av ISA.%

3.11 Preliminar 6verenskommelse i EU om nyafordonssa-
kerhetsstandarder i fordon fran 2022

Nya bilar, skapbilar, lastbilar och bussar som saljs i Europa kommer att monte-
ras som standard med en rad nya sakerhetsfunktioner for fordon, fran och med
2022, enligt en preliminar EU-6verenskommelse om lagstiftningen som naddes
den 25 mars 2019 i Strasbourg.

De nya reglerna innehaller krav pa ny teknik, till exempel automatiserad nod-
bromsning, som kan upptécka fotgédngare och cyklister, samt informerande/var-
nande ISA, som ska monteras som standard i nya fordon. Nya lastbilar kommer
att behdva ha béttre nivaer av "visuell 6verblick" fran forarplats for att ge chauf-
forerna en storre chans att se sarbara trafikanter som fotgangare och cyklister
runt fordonet.*°

39 Unger, T. & Schubert, A. (2018). Qualitative assessment of Intelligent Speed Adaptation (ISA) systems.

40 Pressmeddelande, https://etsc.eu/etsc-welcomes-provisional-deal-on-new-vehicle-safety-standards/ den 26
mars 2019
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4. Erfarenheter, attityder och acceptans

Under varen 2020 genomfordes intervjuer med 12 medarbetare i kommunerna
Umea (4 personer), Goteborg (6 personer), Halmstad (1 person) och Eslov (1
person) med syfte att undersdka medarbetares erfarenheter, attityder och accep-
tans till ISA. Eslov och Halmstad har i skrivande stund inte ISA, men intervjua-
des i syfte att utreda varfor man har valt att inte upphandla ISA i samband med
upphandling av elektroniska kdrjournaler. Intervjuer genomférdes med verksam-
hetsansvarig, utvecklingsstrateg mobilitets-/fordonsansvariga, fack/HR, medar-
betare som kér mycket bil i tjdnsten samt medarbetare som endast kor bil i tjans-
ten ibland.

Samtliga i studien ingdende kommuner anvander elektroniska korjournaler me-
dan ISA endast anvands av Umed och Géteborg. Badde Umea och Goteborg an-
vander ISA (fran foretaget 2MA) i form av en rost som ger omedelbar feedback
nar forarna kor fortare an hastighetsgransen. Goteborg och Umea har haft ISA
installerat i minst 10 ar och bada inforde ISA i samarbete med Vagverket (nu-
mera Trafikverket).

4.1 Overvaganden infor eventuell upphandling av ISA

Kommunerna med ISA inférde framst systemet som ett verktyg i deras trafiksa-
kerhetsarbete. Det fanns &ven andra aspekter som ekonomi och miljé som spe-
lade in i beslutet att handla upp ISA, bland annat for att skapa jamnare korfléden
och lagre brénsleforbrukning. I samband med att ISA upphandlades installerades
ocksa elektroniska korjournaler och/eller alkolas i kommunernas bilar.

De kommunrepresentanter som inte har installerat ISA i sina bilar blev tillfragade
hur tankarna gick kring detta beslut och varfor de valde att installera elektroniska
kdrjournaler men inte ISA. Gemensamt for kommunerna ar att de menar att ISA
helt enkelt inte passade in i deras verksamheter just nar de upphandlade elektro-
niska korjournaler. En kommun sager att ISA inte var deras fokus och syfte nar
de installerade korjournaler medan en annan kommun séger att de inte ville att
medarbetarna skulle utsattas for flera nya forandringar samtidigt och valde darfor
bort ISA. Bada kommunerna kan dock se fordelar med att anvanda ISA och en
séger exempelvis att ISA med storsta sannolikt kunde underlattat deras arbete
med att ha mer kontroll éver bilarna i nagra av kommunens verksamheter. En
annan menar att systemet med ISA ar foraldrat eftersom nya bilar till viss del
redan har ISA inbyggt i sina system, och att de snart ska ha en ny upphandling
angaende korbeteende sa att de kan fa ut information om systemet, dock utan den
omedelbara feedbacken till férarna.
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4.2 Infor och i samband med inforande

Infér och i samband med inférandet av ISA var attityden och instéllningen hos
ledningen och politiken i de tvd kommunerna med ISA positiv till ISA och det
var darfor inga problem med att fa igenom besluten kring inférandet.

Hos medarbetarna var attityden och instéllningen mer blandad med ett antal med-
arbetare som motsatte sig inférandet. Majoriteten av medarbetarna bedémdes
dock av de intervjuade personerna vara positiva eller gav inte uttryck for nagon
asikt kring inférandet. Majoriteten av de intervjuade medarbetarna menar att de
forstod incitamenten till inférandet av ISA men nagra papekar pa att det var sa
langesedan sa de varken kommer ihdg de framforda incitamenten eller hur in-
formationen kring inférandet gick ut. 1 en av kommunerna gick informationen
forst ut pa ett storre mote och sedan via mindre moten, likt APT, ju narmre info-
randet de kom. Vissa fick aven informationen nar det var dags for nya bilar da
de nya bilarna hade ISA installerat i sig fran start.

En fackombudsman pa en av kommunerna uttrycker att facket inte hade nagra
synpunkter kring sjalva inférandet av ISA och att det inte heller inkommit nagra
klagomal fran ledning, politik eller medarbetare.

4.3 Erfarenheter av anvandning av ISA

Medarbetare ar generellt positiva till ISA da det direkt uppmarksammas nar de
kor for fort vilket ar sarskilt uppskattat pa strackor med lagre hastighet. Flera
medarbetare menar att ISA paverkat deras korbeteende sa att de automatiskt sak-
tar ner hastigheten.

En del upplever dock systemet som for statiskt da det inte tar hansyn till trafiken
runt omkring. Exempel gavs pa infartsleder till stader dar trafikrytmen ofta &r
hdg och med situationer dar medarbetare ibland upplever att situationen kraver
en hogre hastighet an den tillatna for att folja trafiken och kora trafiksakert. |
dessa situationer kan ISA verka stressande.

Det storsta problemet med ISA &r enligt flera att hastigheterna inte alltid stammer
med verkligheten, exempelvis kan GPS:en ibland vara felaktig och tro att fordo-
net befinner sig pa en parallellvag. Samma problem géller nar hastigheter dndras
i staden och systemet inte hinner med. Ett forsok att 16sa detta dr att medarbetarna
rapporterar in sa fort de upptacker felaktigheter i GPS-funktionen.

Attityden och acceptansen till ISA forandras inte namnvart beroende pa om med-
arbetarna ar nya eller vana anvandare av ISA. Det &r heller ingen skillnad i attityd
och acceptans till ISA beroende pa hur mycket medarbetarna kor i tjansten. ISA
verkar inte heller paverka hur mycket bil de tillfragade korde i tjansten efter in-
forandet av systemet.

4.4 Slutsatser av intervjustudien

» Medarbetare, fack/HR, politik och ledning ar generellt positiva till ISA.
» Acceptansen hos medarbetarna som initialt motsatter sig ISA Okar efter
inforande.
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God kommunikation och tydliggéranden av motiv for systemstéden under
inforandeprocessen och I6pande darefter okar forstaelse och acceptans.
Den omedelbara feedbacken som ISA ger nar hastighetsgrénser dverstigs
paverkar medarbetarnas hastigheter (framst pa strackor med lagre hastig-
hetsbegrénsning).

Tillforlitlighet & mycket viktigt. Systemet upplevs problematiskt nér
GPS-funktionen inte fungerar som den ska.

Generellt &r medarbetare néjda eller har ingen asikt om systemet (sa lange
det fungerar).

Elektroniska korjournaler (och andra system som exempelvis alkolas) kan
ses bade som en inkorsport och ett hinder till installation av ISA.
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5.Analys av kOrdata

5.1 Dataset

Den data som har analyserats i projektet kommer fran elektroniska korjournaler
som har utvecklats av foretaget 2MA41. Data bestar av punktinformation som
innehaller position (i koordinatsystemet EPSG:4326), enhets-id, rese-id, tid-
punkt, hastighet, skyltad hastighet pa vagen och information om ISA é&r aktiverat
eller inte. Kordatan kommer fran enheter installerade i 4 120 fordon (personbilar
och latta lastbilar) tillhérande organisationer utspridda i hela landet. Samtliga
fordon har elektroniska koérjournaler varav 2 512 fordon, motsvarande 61 %,
aven har ISA installerat.

Enheterna for elektroniska korjournaler dr antingen kopplade till bilens OBD2-
uttag eller till batteriet under motorhuven. ISA-enheten sitter i kupén och ger en
audiell varning vid hastighetsovertradelser, i form av talrést och/eller pip-ljud.
En del organisationer har valt att stalla in enheterna sa att de slutar varna efter en
stunds fortkdrning, medan andra later enheten varna foraren under hela tiden ve-
derbdrande kor for fort. Systemet kan dven forbereda foraren pa kommande skyl-
tad hastighet sa att foraren lattare kan planera sin kérning. Dessa skillnader i in-
stallning har sannolikt inverkan pa forarbeteendet, men har inte analyserats i stu-
dien da denna typ av informationen inte har inkluderats i datasetet.

Det ar alltsa tekniskt mojligt att folja enskilda korningar i bade realtid och i ef-
terhand, och tjansten erbjuds av 2MA, dven om alla organisationer inte upphand-
lar detta, bl a pa grund av integritetsskal.

Tabell 1 Sammanfattande tabell om det analyserade datasetet.

Sammanfattande tabell om data

Tidsperiod 2019-08-31 - 2019-09-15
Antal hastighetssegment 2318 782 st
Antal resor 351 695 st
Antal fordon 4120 st
Total korstracka 1948 713 km
Total kortid 61 841 timmar

5.2 Sammanstéllning och slutsatser av analysen

Skattning av ISA:s effekt

Genom att analysera skillnaden av kdrhastigheter for de olika skyltade hastig-
hetsgrdnserna for bilar med endast elektroniska kdrjournaler installerade,

41 https://2matechnology.se/
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respektive med bade elektroniska kdrjournaler och ISA, har ISA:s hastighetsre-
ducerande effekt kunnat skattas. Det kan dock inte uteslutas att forekomsten av
endast enheter for elektroniska korjournaler i organisationens bilar kan ha en has-
tighetsreducerande effekt, da forares vetskap om att kordata loggas och kérbete-
enden kan sparas och analyseras kan ha potentiell inverkan pa korbeteendet.

For att utfora analyserna har punktdata indelats i segment dar varje segment be-
skriver en kontinuerlig stracka med samma skyltad hastighet. Ett segment ar sa-
ledes t ex en sammanhadngande stracka med skyltad hastighet 40 km/h.

f i I
SEGMENT SEGMENT SEGMENT

Resultaten visar att ISA konsekvent ger storre hastighetsefterlevnad. Analysen
utmynnar i foljande resultat:

» Med ISA i fordonet hélls hastigheten i 68 % av kortillfallena langs ett
segment, jamfort med 62 % utan ISA (dvs 6vertrader korhastigheten ald-
rig den skyltade hastigheten langs strackan).

» Av kortillfallena langs segment ar hastighetsefterlevnaden 6 %-enheter
hogre med ISA installerat, motsvarande 10 %.

» Andelen segment dar medelhastigheten &r under skyltad hastighet &r
hogre med ISA. Skillnaden varierar mellan 0,7 till 4,3%-enheter och 6kar
generellt med hogre skyltad hastighet.

» Andelen segment med maxhastighet under skyltad hastighet ar fler med
ISA. Skillnaden varierar mellan 1 till 13%-enheter och 6kar generellt med
Okad hastighetsgrans.

» Hastighetsvariationen &r mindre med ISA. Standardavvikelsen med avse-
ende pa bade medelhastighet och maxhastighet for segmenten &r lagre
med ISA. Skillnaden i hastighetsspridning kan &ven urskiljas visuellt i di-
agram.

» ISA innebér l&gre hastigheter och mindre hastighetsvariationer, vilket en-
ligt tidigare studier resulterar i lagre energiférbrukning, bransleférbruk-
ning och emissioner.

Slutsats: ISA bidrar till minskade genomsnittliga hastigheter, minskade has-
tighetsvariationer, hogre hastighetsefterlevnad och lagre energiatgang vid
framdrift. Anvandning av ISA bidrar saledes till hallbar trafiksakerhet, dvs
okad trafiksékerhet och bidrar till maluppfyllnad for hallbarhetsmalen, genom
minskade emissioner.

5.3 Hastighetsefterlevnad per skyltad hastighet

Data har analyserats och sammanstéllts for varje skyltad hastighetsgrans, dar
jamforelser har gjorts mellan korhastigheter framforda av férare i bilar med
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endast elektroniska kdrjournaler jamfort med bilar med elektroniska korjournaler
och ISA. Resultatet for varje enskild skyltad hastighetsgrans presenteras nedan.

Hastighetsefterlevnaden &r battre for forare som framfér fordon med ISA, for
samtliga skyltade hastigheter. Andelen kortillfallen langs segment dér hastighets-
grénsen aldrig 6verskrids ar 1 till 13 procentandelar fler med ISA och skillnaden
Okar med 6kad skyltad hastighet. For skyltad hastighet 100 km/h foreligger storst
skillnad — hastighetsefterlevnaden &r 23 % hdgre om ISA finns i bilen. — med
ISA halls hastigheten i 69 % av 100 km/h-segmenten och utan ISA i 56 % av 100
km/h-segmenten.

Andel tillfdllen som hastighetsgransen halls (t.v.) respektive éverskrids (t.h.),
per skyltad hastighet samt med och utan ISA

80% 60% 40% 20% 0% 20% 40% 60% 80%
—— sk
— Sose
et 3 60 km/h
e e o 70 km/h
e— sokemh
e 100 km/h
BT 110 km/h
I Med ISA
L Utan ISA

Figur 1 Hastighetsefterlevnaden visualiserad i staplar for olika skyltade hastigheter, med och utan ISA.
Den morkare delen av staplarna, till vanster, anger andel kortillfallen som hastigheten aldrig
Overskrider skyltad hastighet (maxhastigheten under skyltad hastighet). Den ljusare delen
av staplarna, till hdger, anger andel kértillfallen som hastighetsgréansen éverskrids.

5.4 Resultat i tabellformat

Resultaten presenteras i tabellformat och &r relaterade till stapeldiagrammet
i Figur 1 samt de grafer som ar presenteras langre ner i Bilaga 1. Forsta ko-
lumnen beskriver vilken typ av berdkning som har gjorts. Den andra kolum-
nen (varde) anger vilket varde som &r brytpunkt nér den kumulativa andelen
beréknas i efterkommande kolumner. Kolumn tre (med isa (%)) och kolumn
fyra (utan isa (%)) anger andelen segment dar brytpunktsvardet underskrids.
Kolumnerna fem till och med atta beskriver medelvarde samt standardavvi-
kelse for hela populationen segment (med och utan ISA). De tva sista

19



kolumnerna anger antalet segment som ingar i respektive population. De be-
rakningar som har gjorts &r foljande.

Medelhastighet
utrdknad medelhastighet for ett segment

Maxhastighet
hdgsta uppmatta dgonblickliga hastighetsvardevarde per segment

Fortkorningsindex
fortkorningsindex har beraknats enligt nedanstaende ekvation (VT rapport
658, 2009)

dar
A={v:iv=vy, +x}

och x ar en forskjutningsfaktor pa 2 km/t for, pa grund av matosakerheter,
tillata en viss Gverhastighet.

Fortkdrningsindex representerar den 6kning av olycksrisk i proportion till has-
tighetsovertradelsen. Ett FI under 4 &r dnskvart.

Tabellerna innehaller tva olika resultat for FI dér det forsta begransar sig till den
population dar FI > 0 medan det senare representerar alla segment.

Tabell 2 Tabellerna nedan visar sammanstéllningen av analys av data for respektive skyltad hastighet.
Berakningarna finns beskrivna ovan.

Hastighetsgrans 30 km/t

varde med utan medel medel

isa (%) isa(%) medisa utanisa

medelhastig- 30 91.1 90.0 21.2 21.2 9.5 10 48710 44288
het

maxhastighet 30 58.9 55.6 31.6 32.2 8.5 9.6 48710 44288
fortk6érningsin- 4 32.7 28.8 14.6 16.1 12.3 14.3 19502 19239
dex (FI > 0)

fortkdrningsin- 5.9 7 10.6 12.3 48710 44288
dex
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Hastighetsgrans 40 km/t

EQEWA] varde med utan

isa (%) isa (%)

medel
med isa

medel
utan isa

medelhastig- 40 96.1 954
het

maxhastighet 40 62.5 61.0

fortk6érningsin- 4 39.9 36.8
dex (FI > 0)

fortk6rningsin-
dex

26.1

40.3

11

25.3

39.9

11.9

4.5

10.1

10.1

9.6

7.9

10.8

115

10.2

8.5

59554

59554

21806

59554

64173

64173

24533

64173

Hastighetsgrans 50 km/t

varde med utan

isa (%) isa (%)

medelhastig- 50 97.3 96.1
het

maxhastighet 50 70.4 66.2

fortkérnings- 4 49.4 42.0
index (FI > 0)

fortkérnings-
index

medel

med isa

26.8

45.5

9.1

2.6

medel

utan isa

28.7

46.4

10.6

35

12.7

13.3

9.1

6.4

135

14

9.6

7.4

271250

271250

76704

271250

109630

109630

35906

109630

Hastighetsgrans 60 km/t

varde med utan
isa (%) isa (%)

medelhastig- 60 94.1 91.3
het

maxhastighet 60 66.9 61.2

fortk6érningsin- 4 29.3 27.7
dex (FI > 0)

fortkdrningsin-
dex

medel
med isa

45.4

58.9

13.3

4.3

medel
utan isa

46.6

60.1

14.2

5.4

12.2

11.8

9.7

8.3

13

12.9

10.4

9.4

40444

40444

13064

40444

24312

24312

9216

24312

Hastighetsgrans 70 km/t

varde med utan

isa (%) isa (%)

medelhastig- 70 94.3 91.6
het

maxhastighet 70 71.1 65.7

fortkérnings- 4 33.7 31.7
index (FI > 0)

fortkérnings-
index

medel

medel

med isa utan isa

51.9

64.5

12.2

3.5

50.7

65.5

13.6

4.6

16.4

15.6

9.5

7.5

18.6

17.4

10.6

8.9

117976

117976

33372

117976

67515

67515

22683

67515
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Hastighetsgrans 80 km/t

EQEWA] varde med utan medel

isa (%) isa (%) utan isa
medelhastig- 80 87.1 82.8 67.6 70.3 16.5 16.7 27197 17313
het
maxhastighet 80 61.6 53.9 79.7 82.4 14.4 15.6 27197 17313
fortkdérningsin- 4 26.4 243 15.1 16.3 10.4 11 10294 7866
dex (FI > 0)
fortkérningsin- 5.7 7.4 9.7 11 27197 17313
dex

Hastighetsgrans 90 km/t

varde med utan medel medel
isa (%) isa(%) medisa utanisa

medelhastig- 90 88.8 86.2 78.6 79.8 14 15.2 10642 10667
het

maxhastighet 90 68.7 59.8 87.6 90.7 14.2 155 10642 10667
fortkdrningsin- 4 26.1 27.0 15.3 14.7 10.1 10.2 3278 4268
dex (FI > 0)

fortk6rningsin- 4.7 5.9 9 9.7 10642 10667
dex

Hastighetsgrans 100 km/t

varde med utan medel medel
isa (%) isa (%) medisa utanisa

medelhastig- 100  90.7 85.0 86.3 89.1 15.1 16.7 8192 5926
het

maxhastighet 100  69.1 56.0 97.2 100.6 15.7 16.9 8192 5926
fortkérningsin- 4 32.0 27.9 13.7 14.8 10.1 10.4 2487 2608
dex (FI > 0)

fortkdrningsin- 4.2 6.5 8.4 10.1 8192 5926
dex

Hastighetsgrans 110 km/t

varde med utan medel medel

isa (%) isa (%) med isa utan isa

medelhastig- 110 92.4 88.2 96.1 95.1 14 18.3 3060 4417
het

maxhastighet 110 71.0 61.1 106.6 107.5 14.3 17.7 3060 4417
fortkorningsin- 4 37.0 31.9 12.5 13.7 9.9 10.1 884 1723
dex (FI > 0)

fortkérningsin- 3.6 5.3 7.8 9.2 3060 4417
dex
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6. Slutsatser

Forskningen &r enig — ISA har hastighetsddmpande effekt och dkar hastighetsef-
terlevnaden. Hur mycket beror pa typ av ISA och vilka installningar som gors —
t ex om systemet varnar under hela tiden hastighetsdvertradelser gors eller om
det &r tidsbegrénsat.

Anvandning av elektroniska korjournaler i kombination med ISA har dubbel be-
teendepaverkande effekt — den omedelbara aterkoppling ISA ger har hastighets-
dampande effekt och analys av insamlad kordata via elektroniska koérjournaler
ger mojlighet att ge forarna retroaktiv aterkoppling och hastighetsefterlevnaden
kan foljas upp varefter atgarder kan vidtas for att underlatta och uppmuntra till
okad hastighetsefterlevnad i samband med tjansteresor. Saledes kan effekter ma-
tas avseende trafiksékerhet, bransleférbrukning och emissioner, och malstyrande
atgarder vidtas. Trivectors analys visar att ISA bidrar till minskade genomsnitt-
liga hastigheter, minskade hastighetsvariationer, hogre hastighetsefterlevnad och
darigenom lagre energiatgang vid framdrift. Anvandning av ISA bidrar saledes
till hallbar trafiksékerhet, dvs okad trafiksdkerhet och bidrar till maluppfylinad
for hallbarhetsmal, genom minskade emissioner. Eftersom ISA bidrar till mins-
kade drivmedelskostnader ar systemet i regel sjalvfinansierande, beroende pa vil-
ket system som upphandlas samt den arliga drivmedelsforbrukningen/-kostna-
den.

Intervjuer i denna studie visar att medarbetare, fack/HR, politik och ledning &r
generellt positiva till ISA. Ibland férekommer oro kring hur medarbetare ska
reagera pa beslut om infoérande av elektroniska korjournaler och ISA, vilket kan
vara ett hinder for inférande. Acceptansen okar dock efter inférandet och god
kommunikation och tydliggéranden av motiv for systemstoden under inférande-
processen och I6pande darefter 6kar bade forstaelse och acceptans. Integritets-
fragorna bor hanteras tidigt i processen och medarbetarna bor informeras om hur
systemen fungerar samt hur data lagras och analyseras.

Den storsta invandningen till ISA bland férare som har erfarenhet av systemet &r
felangivelser av hastighetsgrans till foljd av fordréjning av GPS-signalen. Det
forekommer att man felaktigt uppméarksammas att man kor for fort ndr man i
sjalva verket inte gor det, t ex da systemet tolkar det som att bilen framfors pa en
parallell vdg med lagre hastighetsgréns. Det kan vara lampligt att féra dialog om
detta med leverant6ren och att stalla krav pa precision och/eller felhantering i
samband med upphandling.

Genom att infora en nationell rekommendation eller krav pa elektroniska kor-
journaler och ISA i verksamhetsagda och leasade bilar skulle en betydande effekt
och malstyrning pa flera plan kunna uppnas, for styrning mot nollvisionen och
ett fossilfritt Sverige. Denna studie visar att anvéndning av elektroniska korjour-
naler i kombination med ISA i verksamheters fordonsflottor skulle bidra till mal-
styrning mot etappmalet som innebér en halvering av antalet omkomna och
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minskning av antalet allvarligt skadade i trafiken med 25 % till ar 2030 (jamfort
med genomsnittet for aren 2017-19). Dartill skulle emissionerna minska, till féljd
av lagre och jamnare hastigheter.

Trivectors erfarenhet av uppfoljning och omstélining av verksamheters transpor-
ter till mer trafiksékra och hallbara transporter visar att elektroniska korjournaler
och ISA dr underutnyttjat i organisationer. Det finns mojlighet att inom verksam-
heter styra och satta regler for hur verksamhetens fordon far framforas i tjansten.
Denna mojlighet skulle kunna nyttjas battre for att bidra till uppfyllelsen av de
nationella malen. Antalet personbilar i trafik uppgick vid arsskiftet 2019/2020
till 4 88 7904 varav 21 % 4ags eller leasas av juridiska personer*?, motsvarade
1026 000 bilar. Saledes &gs eller leasas en stor andel av personbilsflottan av
verksamheter vilket gor att det finns en stor potential till trafiksakerhetseffekter
om alla dessa skulle utrustas med ISA och elektroniska korjournaler.

42 Trafikanalys, Fordon 2019 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2020/fordon _2019.pdf?
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1.Bilaga 1 — grafer per skyltad hastighet

Tolkning av grafer i Bilaga 1

Fordelning av medelhastigheter for segment

Kombinerat histogram och ackumulerad andel 6ver hur medelhastigheterna per
segment ar fordelade. Den vertikala linjen visar skyltad hastighet och de horison-
tella hjélplinjerna visar andelen segment dar medelhastigheten har varit l&gre an
skyltad hastighet.

Fordelning av maxhastighet for segment

Liknar den féregdende men visar hogsta uppmatta hastighet per segment.

Andel av strackan dar skyltad hastighet dverskrids

Visar hur stor den andel av strdckan &r dér hastigheten har varit éver skyltad
hastighet. Begransat till att enbart visa de segment dar hastigheten nagon gang
Overskridits.

Eventuell topp vid andel ~1 beror till viss del pa att hastighetsbegransning feli-
dentifierats dar flera vagar gar parallellt och GPS-positionen ar forskjuten i sidled
av nagon orsak. Detta kan leda till att t.ex. resor pa en motorvag som gar genom
ett samhalle kan tolkas som att ga pa en parallell lokal vag med lagre hastighets-
begrénsning. En annan orsak ar korta végstrdckor med l&gre hastighet mellan
strackor skyltad med hogre hastighet. Pa dessa strackor hander det att féraren av
fordonet inte saktar in i tillrackligt god tid eller tillrackligt snabbt for att hinna fa
ner fordonets hastighet under grénsen vilket leder till att hela strackan kors i
Overhastighet. ISA kan hjélpa h&dr om den har prediktiva egenskaper som kan
rekommendera hastighetssankning i fortid.

Fortkérningsindex

Beskriver hur F1 ar fordelat. Innehaller enbart varden dar FI > 0 for att tydliggora
skillnader.

Hastighetsfordelning dver distans

Hastighetsfordelning dver normaliserad distans for alla segment. Ljusare omra-
den anger hogre koncentration av vérden.

Vid lagre hastigheter blir fordelningen mer diffus da dessa segment ofta ligger
inom tatorter med manga start och stop. Speciellt tydligt blir detta fenomen vid
50 km/t da det &ar bashastighet och saledes representerar det storsta antalet resor
med mycket hastighetsvariation.
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Det kan dven urskonjas att hastigheterna &r mer koncentrerade vid hogre skyltad
hastighet med ISA &n utan vilket 6verensstdmmer med vardena for standardav-
vikelserna.
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Skyltad hastighet 30 km/t

Hastighetsbegransing 30 km/t, n_isa = 48710, n_noisa = 44288

kumulativt

0.14
—— med isa H
—— utan isa - L1.0
012 8:88
r0.8
0.10 4
0.08 0.6
K]
k=)
2
&
0.06 1
r0.4
0.04 4
r0.2
0.02 4
0004 /i e
r0.0

6 2‘0 4‘0 6‘0 Sb 160 léO 11‘10
hastighet (km/t)

Fordelning av medelhastigheter for segment

27



Hastighetsbegransing 30 km/t, n_isa = 48710, n_noisa = 44288
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Hastighetsbegransing 30 km/t, n_isa = 19502, n_noisa = 19239
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans

Med ISA, hastighetsbegransing = 30 km/t, n = 6758700
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Skyltad hastighet 40 km/t

Hastighetsbegransing 40 km/t, n_isa = 59554, n_noisa = 64173
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans

Med ISA, hastighetsbegransing = 80 km/t, n = 2850700
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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Skyltad hastighet 100 km/t
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Hastighetsbegransing 100 km/t, n_isa = 8192, n_noisa = 5926

10-14 — medisa
—— utanisa

andel

1072 4

0.0

012 014 016 018 1:0

andel av strackan i éverhastighet

Andel av strackan dar skyltad hastighet 6verskrids

64

r1.0

r0.8

0.6

r0.4

F0.2

0.0

kumulativt



Hastighetsbegransing 100 km/t, n_isa = 2487, n_noisa = 2608

—— med isa
—— utan isa 1.0
0.14 4 E
0.12 1
0.8
0.10 4
0.08 1 F06 5
- E:
E 2
2
0.06
r0.4
0.04 4
0.32
0.28
0.02 4
r0.2
0.00 1
6 5 1‘0 1‘5 Zb 2‘5 36 3‘5
FI
Fortkdrningsindex

65



Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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Normaliserad férdelning av hastigheter 6ver distans
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