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Forord

Dette notat er en del af afrapporteringen af forskningsprojektet Intelligent Farttilpasning. En liste

over gvrige rapporter og notater fra forskningsprojektet findes bagerst i notatet. Forskningsprojektet
Intelligent Farttilpasning tager sit udgangspunkt i udvikling af trafikinformatik med sigte pa at bidrage
til et baeredygtigt transportsystem og med serlig henblik pa en forbedring af trafiksikkerheden. |
projektet er udviklet en bilcomputer til hastighedsstatte og OBU’en er installeret og afprevet hos 20
privatbilister i Aalborg.

Projektet er gennemfort som et samarbejde mellem:
Aalborg Universitet, Trafikforskningsgruppen
Aalborg Universitet, Laboratoriet for Geoinformatik
Elektronikfirmaet M-tec 1 Hune

Konsulentfirmaet Sven Allan Jensen A/S

Projektet af finansieret af Aalborg Universitet og Mal 2 midler fra Erhvervsfremmestyrelsen. Projektets
kortgrundlag er DAYV, som er stillet til rddighed af Kampsax Geoplan.

Projektet er gennemfort af folgende gruppe:

Lektor Harry Lahrmann, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet, (projektleder)
Lektor Jens Juhl, Laboratoriet for Geoinformatik, Aalborg Universitet

Adjunkt Peter Cederholm, Laboratoriet for Geoinformatik, Aalborg Universitet
Forskningsassistent Teresa Boroch, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet
Forskningsassistent Malene Kofod Nielsen, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet
Sekreteer Lilli Glad, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet

Stud. Geom. Ole Runge Madsen, Aalborg Universitet

Stud. Geom. Martin Brandi, Aalborg Universitet

Stud. Geom. Nikolaj Meller Nielsen, Aalborg Universitet

Civilingenier Poul Heide, M-tec

Civilingenier Jesper Runge Madsen, Sven Allan Jensen A/S

Civilingenier Jorgen Raguse, Sven Allan Jensen A/S

Herudover har lektorerne Erik Kjems, Lars Bodum og Anker Lohmann-Hansen - alle Aalborg Univer-
sitet - ydet veerdifulde bidrag til projektet.

Projektet har vaeret fulgt af en gruppe med folgende medlemmer:

Lars Klit Hansen - Danmarks Transport Forskning - indtil ultimo 2000, herefter Hans Lund
Michael Grouleff Jensen - Teknologisk Institut

Jan Kildebogaard - Center for Trafik og Transport, Danmarks Tekniske Universitet

Claus Just Madsen - Faerdselsstyrelsen

Ole Thomsen - Nordjyllands Amt

Waulf D. Witjen - Carl Bro

Grete Helledi - COWI

Bent Alsted - Aalborg Kommune

Poul Greibe - Vejdirektoratet - indtil medio 2000, herefter Henrik Varae

Harry Lahrmann, oktober 2001
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INFATI - projektet

I januar 2000 startede Aalborg Universitet i samarbejde med en rackke partnere INFATTI forsknings-
projektet. Det primaere formal med INFATI er at udvikle og afpreve systemer indenfor intelligent
farttilpasning, som kan bidrage til et beeredygtigt transportsystem med speciel fokus pa trafiksikkerhed.
I projektet er der blevet udviklet en on board unit (OBU), der ger det muligt i bilen at give
realtime information om hastighedsgranser og evt. overskridelser, samt at logge informationer som
tid, sted og hastighedsgreenser. Systemet fungerer vha. lyd og lys, dvs. at der ved en overskridelse af
den geeldende hastighedsgraense pa 5 km/t eller mere bliver aktiveret en kvindestemme. Denne oplyser
om den geldende hastighedsgreense, samt at den overskrides. Dette gentages ved fortsat overskridelse
hvert 6. sekund. Stemmen vil ved en overskridelse at en hastighedsgraense 50 km/t sige: »50 - du kerer
for hurtigt«. Ved overskridelsen vil systemets display samt en rad lysdiode ved displayet begynde
at blinke.

Analyserne

Pa baggrund af logdata er der gennemfort en raekke analyser mht. f.eks. vejenes hastighedsprofiler for
og efter INFATI-systemet blev aktiveret i forsegspersonernes biler. Herudover er hastighedsoverskri-
delserne vurderet i sammenhang med geografi og tid, dvs. det er undersegt, om forsagspersonernes
kerselsmenstre mht. hastighed er forskellige, alt efter om der keres i eller uden for myldretid, eller om
konteksten, som bilisten befinder sig i, betyder noget. Varierer den gennemsnitlige hastighedsoverskri-
delse alt efter, hvilken bebyggelses- eller landskabstype bilisten befinder sig i? Disse undersegelser er
foretaget i hhv. Excel, Matlab, ArcView og Access.

Datagrundlaget
Datagrundlaget for undersegelserne bestér af logdata fra to hold af 12 testfamilier der kerte i perio-
derne 6/12-00 til 29/1-01 og 5/2-01 til 26/3-01. (Se notat 6 - »brugertest - effekt og accept« for
yderligere. )

Forsaget var opbygget sa hvert hold forst kerte i en ferperiode pa ca. to uger hvor systemet
var installeret i testbilerne, men ikke aktiveret. Testpersonernes normale kerselsmenster blev logget i
denne periode. Herefter fulgte en testperiode pa ca. 4 uger hvor systemets lyd og lys var aktiveret.
Ferperiodens kerselsmenster vil sandsynligvis vaere pavirket i nogen grad af, at systemet er blevet
installeret, og af testpersonernes agede fokus pa trafiksikkerhed som folge af, at de deltager i projektet.
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Konvertering og
sammenkadning af filer

Efter testperioderne er logdata indsamlet fra testbilerne. Herefter blev de konverteret til en kom-
masepareret tekstfil for hver tur med felgende indhold.

UNIQUE Unik neglekode
BilNr Id for hver enkel bil
Driver chauffor id
DATE Dato for logning
TIME Tid for logning
X koordinat returneret af GPS
Y Y koordinat returneret af GPS
MPX X koordinat returneret af mapmatching

MPY Y koordinat returneret af mapmatching

SAT Antallet satelitter GPS'en har brugt til positionsbestemmelsen

HDOP Kvalitetsbeskrivelse af GPS signalet
LIMIT Den aktuelle hastighedsgreense
SPEED Den aktuelle hastighed

VEJKODE Den aktuelle vejkode

USERINPUT  Eventuelt indput fra brugeren (lkke brugt i testbilerne)
Figur 1. Data der blev logget men Infati-systemet var installeret i testfamiliernes biler

Logfilerne blev samlet til én fil for hver bil, hvor der til hver enkel registrering blev knyttet en
ekstra attribut “RutelD”, der bestéar af BilNr og et turnr, der taeller én op for hver tur, der pdbegyndes.
Til sammenkedning af filerne blev brugt et Matlab program. Herefter blev alle disse filer samlet i en
stor tekstfil, som blev importeret i en access database til videre bearbejdning. Den beskrevne procedure
blev gennemfort for hvert af de to hold.

Sorteringer i database

Da logfilerne var hentet ind i databasen, var det nadvendigt med en raekke sorteringer for at frasortere
fejldata, der kan skyldes darlig GPS-modtagelse, hard-/software problemer mm. I det felgende vil de
forskellige sorteringer blive beskrevet.
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Problembiler
Pa grund af forskellige, overvejende hardwaremaessige, problemer er i alt fem testkarere sorteret fra, da
Deres indtryk af systemet har ikke veeret rigtigt, fordi systemet i deres bil var ustabilt.

Uden hastighedsgranse

Efter at problembilerne var blevet fjernet, blev alle logninger, hvor der ikke var registreret nogen
hastighedsgraense, sorteret fra. Det fjerner alle logninger, hvor det ikke har veeret muligt at mapmatche
til det digitale kort. Det kan enten skyldes, at bilen har befundet sig udenfor kortets deekningsomréde,
eller en fejlagtig GPS-position.

Forkerte hastigheder

I nogle af testbilerne viste anleggene sig at vaere ustabile, hvilket var arsag til nogle store spring

i hastighederne og til tider meget hgje hastigheder pé f.eks. over 200 km/t. For at luge disse
fejlregistreringer ud blev der lavet et program i MatLab, der beregnede hastighederne vha. Pythagoras.
Herefter blev alle logninger med forkerte hastigheder sorteret fra ud fra felgende kriterier:

* hastigheder, der var beregnet som uendelige, hvilket betyder at der ikke har varet nogen
tidseendring.

* alle data hvor programmet ikke kunne regne en hastighed

* logdata hvor den registrerede hastighed var over 15 km/t hgjere end den udregnede.

Denne fremgangsmade betyder, at der sandsynligvis er blevet sorteret for mange data fra, men det blev
vurderet, at det var vigtigere at fa alle fejldata sorteret fra end at bevare en stor datamengde. Desuden
blev forholdsvis fa data sorteret fra i forhold til den samlede datamangde - ca. 10%.

Tilfojelse af VejlD

For senere at kunne vise de beregnede data pa kort var det nedvendigt at tilfeje en vejid til hver

enkel observation. Dette gares i princippet med samme program som det, der bruges til mapmatching
1 OBU’en. Her retuneres blot en fil med en unik id og en vejid i en tekstfil. Denne tekstfil blev
herefter ssmmenkadet med logdata som feltet VejID. Dette gor det muligt efterfelgende at summere
logdata op pa vejid’er.

Speed minus limit

Da vi i dette projekt var interesserede i at analysere testpersonernes overskridelser af
hastighedsgranserne, blev der til logdata tilfejet et felt ved navn »sp-Im«, som er hastigheden minus
hastighedsgransen.

Mangden af data

I INFATI-forseget blev der én gang i sekundet logget de i tabellen beskrevne parametre. Dette giver en
betragtelig mangde data, som skal viderebehandles. Logdata fra de to farperioder indeholder i alt, efter
de tidligere beskrevne sorteringer, ca. 400.000 logninger, hvilket som en ukomprimeret tekstfil fylder
ca. 50 mb. For testperioden lober det op i ca. 1.100.000 logninger eller en tekstfil pa 135 mb. Dette
antal logninger svarer til, at testkarernes faerden er blevet logget i ca. 110 timer i forperioden og

305 timer i testperioden. Denne mangde data ger det meget tidskraevende at udfere de enskede
beregninger. Det er pga. datamangden heller ikke muligt at behandle dem i et regneark som fx.
Microsoft Excell, der kun kan indeholde ca. 65.000 linier/poster i et ark. Derfor er der bruget MS
Access til sorteringer mm., samt Matlab til selve beregningerne pa datasettet.




INFATI - Brugertest - adfeerdssendringer

Beregninger i Matlab

Programmerne i Matlab er bygget op, sé de regner pa en kommasepareret tekstfil.
Fremgangsméden er folgende:

1. Der vaelges en attribut, der skal summeres over f.eks. vejid eller vejtype.

2. Herefter vaelges en attribut, der skal beregnes en fraktil for, i dette tilfeelde hastighedsoverskridelsen.

3. Der veelges hvilken fraktil, der skal beregnes. I dette projekt er 85% fraktilen af hastighedsoverskri-
delsen valgt. (dvs. den overskridelse 85% af malingerne ligger under)

4. Desuden er det muligt at vaelge en eller flere parametre, hvor der talles unikke attributter, i de fleste
tilfeelde antallet af unikke biler og/eller unikke ruter. Herudover bliver antallet af observationer, der
indgar i beregningen, returneret.

Der er desuden lavet et program, der producerer en fil pr. unik attribut f.eks. en fil for hver bil.

Vaegtning af logdata
Programmerne er opbygget sa de laver en sumkurve over overskridelserne (speed-limit) for hver
enkel unik attribut, fx VejID. Denne metode har umiddelbart det problem, at de lave hastigheder
vaegtes hgjere end de hgje hastigheder. Problemet opstar, fordi logdata fra OBU’erne er registreret pr.
tidsenhed (en logning pr sek.) og ikke pr. l&ngdeenhed (fx. en logning pr. meter).

Problemet kan beskrives ved folgende betragtning. Hvis to testbiler tilbagelagger en streekning
pa 2,8 km med hhv. 100 km/t og 50 km/t, vil bilen med hastigheden pa 100 km/t blive logget 100
gange, hvorimod bilen med en hastighed pa 50 km/t vil blive logget 200 gange. Dvs. hhv. en logning
pr. 28 m og en logning pr. 14 m. Derfor blev MatLab programmet i projektforlebet aendret, sa det i
stedet regnede data pa felgende made: For hver logning beregnes hastigheden i m/s. Dette tal bruges
til at indfere en raekke fiktive logninger, der svarer til, at der bliver logget for hver meter. Dvs. at der
ved en hastighed pa 100 km/t. tilfejes 27 fiktive logninger, eller med andre ord at den aktuelle logning
gentages 27 gange i beregningerne. Herved vagtes logninger ved alle hastigheder ens i beregningerne.

85% fraktil af overskridelser i forhold til omrade type
(ny og gammel beregningsmetode)

= ® :85% fraktil ferperiode, gl. metode - ® '85% fraktil testperiode, gl. metode
—+—85% frakitil farperiode, ny metode —®—85% frakitil testperiode, ny metode

Figur 2. Forskel pa ny og gammelberegningsmetode 7
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Ovenstéende graf viser forskellen pa resultaterne af de to beregningsmetoder.

Som det ses, giver den nye metode 1 dette tilfeelde, en hojere overskridelse i alle tilfeelde, men
det kan princippet ogsé opleves at resultatet bliver det samme. Dette sker, hvis fordelingskurven efter
omregningen bliver den samme, eller der fx. er sa fa lave malinger, at 85% fraktilen stadig vil ligge
det samme sted. Den nye metode betyder at alle hastigheder vagtes ens i1 beregningerne og derfor ma
resultaterne betragtes som mere sande.

Alle beregningerne i denne rapport er regnet med den nye vegtede metode, mens de kort
testpersonerne sé under interviewene, var beregnet efter den gamle metode. (Se notat 6 - »brugertest
- effekt og accept« for yderligere.)

Det overordnede billede, som kortene vil vise, vil i hgj grad vere det samme pa trods af de
forskellige udregningsmetoder. Dog vil kort beregnet med den nye metode vise et mere udtalt billede,
idet overskridelserne mange steder vil blive sterre, hvorimod mange at de streekninger, hvor der ikke
har veret overskridelser ikke vil @ndre sig.

Hvorfor 85% fraktilen?

Alle analyserne i det folgende baserer sig som nevnt pa udregning af 85% fraktilen af hastig-
hedsoverskridelsen for forskellige attributter tilknyttet logdata, omradetyper, hastighedsgranser eller
vejstraekninger.

85% fraktilen er valgt, da malet med systemet er, at alle biler, hvor det er installeret, skal
overholde hastighedsgraenserne. Da der er tale om et lyd/lys system og ikke en form for aktiv speeder
eller fartspeerre, kan vi ikke regne med at hastighedsgreeserne bliver overholdt 100% af tiden.

Gennemsnitshastigheden pa eller uden den geeldende hastighedsgranse er derimod ikke et
succeskriterie, da det vil betyde at hastighedsgranserne bliver overholdt i 50% af tiden. Ved at bruge
85% fraktilen er kriteriet imidlertid, at hastigheden bliver overholdt hovedparten af tiden (85%), men at
det accepteres, at en lille del af logningerne er over hastighedsgrensen (15%).

Fraktil
85% fraktilen af hastigheden for en given vejstrackning er den hastighed som 85% af trafikanterne
kerer under og 15% af trafikanterne overskrider

I dette notat bruges 85% fraktilen af hastighedsoverskridelsen til at afgere om
hastighedsgransen pa en given vejstrekning er overholdt jf. diskussion pa side 5.
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Resultater

I det folgende beskrives resultaterne af beregningerne pa logdata. Det vil endvidere blive diskuteret,
om det er muligt at vise en adfzerdseendring ud fra logdata.

Hastighedskort

De folgende to kort er lavet ved at regne 85% fraktilen for hastighedsoverskridelsen for hver enkelt
liniestykke i kortet. Dvs vha. den linielD der er blevet knyttet til logdata vha. mapmatching program-
met. (Se notat 3 INFATI - Mapmatching)

Den gennemforte mapmatching vil give en raekke fejlmatchinger isaer i Aalborg midby, hvor
modtageforholdene for GPS-signalet er darligt og vejene ligger forholdsvis tet. Disse fejl vil betyde, at
der er vil optraede nogle veje, hvor testkarene ikke har kert, og der kan vare veje, der viser en for hgj

Alle for

/=<0
0-10
10.1-20

N> 20

Figur 3. Hastighedsoverskridelser i forperioden.
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overskridelse. Det kan fx. ske, nér en testkarer kore pa en 60 km/t vej, men systemet er kommet frem
til, at bilen befinder sig pa en parallel 50 eller 30 km/t vej. Hvis disse fejl skal »luges ud« af dataszttet,
kreever det en manuel gennemgang af alle ruter og dette vil vere en for stor opgave. Derfor er alle data,
bortset fra de tidligere beskrevne sorteringer, medtaget i disse og senere beregninger.

Systemet virker

Kortene viser overordnet, at der er sket en hastighedsnedsattelse i ferperioden i forhold til testperio-
den. Samtidigt ses det, at der er faerrest hastighedsoverskridelser i byomréader i forhold til landomréder.
Det modsatte er dog tilfeeldet i gennemfartsbyer. De ses bla. pa Nibevej, hvor vejen gennem byen ses
som et kort radt eller gult linestykke pé en ellers gron vej. I fht. konklusionerne pa kortene skal det
dog siges, at datagrundlaget for kortene er lille, og derfor kan et liniestykke i nogle tilfaelde alene
reprasentere én testkorer og maske kun en tur. Det skal dog siges, at de mere betydende veje oftest

er dekket af mere end én testkorer.

™

Alle test

N/ =<0
0-10
10.1-20

N/ >20

7

Figur 3. Hastighedsoverskridelser i forperioden.
10
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Overskridelser i forhold til hastighedsbegransning

Nedenstdende graf er opbygget ved, at hastighedsoverskridelserne er grupperet pa den
hastighedsgranse, der er returneret fra OBU’ens mapmatching. Herefter er fraktilen af hastighedsover-
skridelsen udregnet. Hastighedsgranserne pa hhv. 15 og 20 km/t. er sorteret fra, da datagrundlaget

ved disse to graenser var meget spinkelt, hvilket fik resultaterne til at afvige meget fra de andre
resultater

Storre overskridelser ved hgje hastighedsgraenser
Hvis man ser pa overskridelserne i for- og testperioden er der en tendens til, at overskridelserne
bliver storre ved hgjere hastighedsgrenser. Dette kan umiddelbart tages som udtryk for at der blandt
testpersonerne er en storre accept af de »lave« hastighedsgrenser (30-60 km/t.) end de »hgje« (70-110
km/t.). Dette heenger sandsynligvis ogsd sammen med, at de »lave« i hej grad er der dem man meder
1 byomrader, hvor der ogsa er normalt er en hejere accept at hastighedsgranserne end i landomréder,
hvor man normalt vil mede de »heje« hastighedsgrenser - jf. INFATI’s webbaserede sporgeskema.
(se notat 5)
Det ses tydeligt at 85% fraktilen i testperioden er faldet med mellem 5 km/t. og 6 km/t.

For yderligere at kortleegge sammenhangen mellem hastighedsoverskridelser og forskellige
omrade- og vejtyper er overskridelserne i det naste sammenholdt med en reekke forskellige vejtyper og
tre omradetyper (midtby-, by- og landomrader)

it Overskridelser i forhold til hastighedsbegraensning
m

14
12

10

R? = 0,6642

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120

- - @- - 85%-fraktil for periode - - @- - 85%-fraktil test periode
Poly. (85%-fraktil for periode) Poly. (85%-fraktil test periode)

Figur 4. Overstridelser i forhold til hastighedsbegreensning i for- og testperioden 11
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Overskridelser i forhold til vejtyper

. —— -
- .

DAV-kortet (Dansk adresse og vejdatabase) er grundkort for INFATI i denne beregning er hastigheds-
overskridelserne grupperet efter DAV-kortets vejtype inddeling. Vejtyperne er i DAV inddelt i folgende

6 kategorier:

* Motorvej

* Motortrafikve;j

e Primeer rute over 6 m

» Sekundar rute over 6 m
* Veje3d-6m

* Anden vej.

For at oge detaljeringsgraden i beregningerne blev vejtyperne i ArcView kombineret med tre
omradetyper - midtby, by og land. Byomraderne er fastlagt pa baggrund af byzone polygoner for hele
Aalborg Kommune, midtbyen i Aalborg by er defineret som alt inden for randgaderne:

/ A

Figur 5. Dav’s vejtyper sammen holdt med de opstillede omradetyper

£

Vajtyper

Anden vej, midiby
/oL Veje 3-6m, midtby

kunclasr rute over Gm, midtby

Anden vej, by
I Veje 3-Bm, by

Sokundser rute over 6m, by
Imerrube over Gm, by
rafikve], by
. by
Andan vej, land
\aje 3-6m, land
Sekundzar rute over Bm, land
maer rute cver 6m, land
rafikve], land
aj, land

A
Lirnfiorden
Midithy

By
Land

12

i 0 0 1.0
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* Ostre Allé

» Kong Christians Allé
» Dannebrogsgade

» Kastetvej

» Borgergade

» Strandvejen og

* Nyhavnsgade.

Se i gvrigt kortudsnittet.

Hojere overskridelser pa betydende veje
Af grafen ses det tydeligt, at 85% fraktilen af hastighedsoverskridelsen pa alle vejtyper i alle zoner
er faldet mellem 3 og 10 km/t. Yderligere ses en tendens til, at jo mere betydende en vejtype er jo
hgjere er overskridelsen. Samtidig ses det, at overskridelserne ogsa stiger fra at vaere lave i midtbyen
1 Aalborg til at veere hoje i landomrader

Det ses yderligere, at testkorernes korselsmenster er meget ensartet over de to perioder. Kur-
verne minder i store treek om hinanden blot parallelforskudt, dog med visse afvigelser. At kurven for
forperioden virker mere ustabil end kurven for testperioden kan haenge sammen med, at datagrundlaget
er mindre i for- end testperioden. Dermed kan de enkelte testkorere have sterre betydning for
hastighedsprofilet for hver enkel vejtype.

Overskridelser i forhold til DAV-vejklasser samt omrade type

km/t
20 ~
15
wge\ /\/
10 ~—
5 Testperiode

/

Q < (9] (=] < w o
? ru (%] = @ =) < 5 § S @ gcn <D 0g §
3 a = @ o 3 < = ] =5 a s o = o = e =}
= 30 = 5] 3 s 3 — @ =
o ® = [] c =] [0] = c 3 O o
g3 gw /oS5 5 w >3 o8 2 > Sw o3 o3 z 3 2
<< g:/ 38 s ' § 32 8. P ' & 3% 33 &
-5 RiM <O, ® pa Sk = = = = 'gs! =c B3
= < E = P < all o s
3! o 3 gz <0 < T 3 gz 237 3 g
ac < o ‘<E'D" > a3 o — o
ga < a

-10 -

—-8—85%-fraktil farperiode —®—85%-fraktil testperiode

Figur 6. Overstridelser i forhold til DAV-vejklasser og omrdadetyper i for- og testperioden 13
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Overskridelser i forhold til omradetyper

For yderligere at belyse sammenhagen mellem hastighedsoverskridelserne og omradetype, er der lavet
en undersggelse, hvor logdata er summeret op over omradetype jf. foregdende beregning. Igen er det
85% fraktilen af hastighedsoverskridelsen, som er beregnet.

Storre overskridelser i landomrader
Til denne beregning er datagrundlaget for hver enkelregistrering

i grafen forholdsvist stort, ssmmenlignet med de andre analyser ¥ ¥
i denne rapport. % o
Grafen viser i bade for- og testperioden en tydelig -

sammenhang mellem bytathed og overholdelse af
hastighedsbegransningerne. Dette kan skyldes, at folk i hejere
grad betragter hastighedsgranserne i byomrader som rimelige,
hvorimod mange mener at det er forsvarligt at kere hurtigere end
de geldende hastighedsgranser i landomraderne. Forskellene i
overskridelser i de tre omradetyper kan dog ogsé skyldes, at det
ikke er muligt at kere hurtigt i de tette byomrader hvor trafikken
er teet og med mange kryds, i modsatning til pa landet. ‘
Grafen viser dog klart, at INFATT har en effekt pd mellem
2 og 7 km/t. Samtidig viser den, at INFATTI har storst effekt o
i landomréder i modsatning til andre hastighedsnedsattende R

foranstaltninger o By
g Land . ‘

85% fraktil af overskridelser i forhold til omrade type
km/t
14

12 /

10 /

Midtby By Land

-—85% fraktil farperiode —e—85% fraktil testperiode

Figur 7. Overstridelser i forhold til DAV-vejklasser og omrddetyper i for- og testperioden 14
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Udvikling af overskridelser i testforlgbet

Denne beregning viser 85% fraktilen af hastighedsoverskridelserne fordelt pa dagene over bade for-
og testperioden for de to hold.

Fald i overskridelser ved aktivering

Graferne viser, hvis man ser bort fra de sterste af udsvingene, at 85% fraktilen af hastighedsoverskri-

delsen for begge holds vedkommende er faldet fra mellem 5 og 10 km/t. til mellem 0 og 5 km/t. Man

kunne for testforlobet opstille flere hypoteser for, hvordan hastighedsoverskridelserne ville udvikle sig.

1. Overskridelserne ville vere lave i1 den forste del af forperioden, for derefter at stige op til systemet
blev tilsluttet. Dette skulle skyldes testpersonernes ogede opmerksomhed pa trafiksikkerhed og pa
systemet i forbindelse med igangsetning af forseget.

Dette er ikke entydigt tilfzeldet. Der kan dog ved hold 2 vere en svag tendens til fenomenet,
hvorimod der ikke muligt at se en sddan tendens ved hold 1.

2. Det samme feenomen kunne gore sig gaeldende for testperioden, da man kunne forstille sig, at
testpersonerne reagerede mest pé systemet i starten, hvorefter de veennede sig til at overhore
stemmen og ikke reagerede i samme omfang.

Dette kan heller ikke af leeses af grafen for nogle af de to hold.

3. En tredje hypotese kunne vere, at testpersonerne i lobet af testperioden vennede sig til systemet
pa den made, at de vidste hvornar det ville reagere (stemmen kommer) og derfor senkede
farten, for systemet ndede at blive aktiveret. Dette skulle betyde, at testkerenes overskridelser af
hastighedsgransen skulle falde over perioden.

Heller ikke den hypotese kan afleeses af grafen.

At hverken hypotese 2 eller 3 viser sig at holde stik, kan enten skyldes, at de to hypoteser ophaver

hinanden, eller at ingen af dem er rigtige.

Hold 1
km/t 85% fraktil ferperiode 85% fraktil testperiode

&
00z
0021

g8

=8==55% fraktil ferperiode == 35% frakiil testperiode

Hold 2
km/t 85% fraktil ferperiode 85% frakil lestperiode

s EENNERNENE885823328

===355% fraktil farperiode === 5% frakiil testperiode

Figur 8. Overstridelser i forhold til testforlobet i for- og efterperioden for de to hold af testbiler 15
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Overskridelser i forhold til tid pa dagen

Denne beregning viser samtlige logdata i hhv. for- og testperioden fordelt pa tid pa dagen dvs. alle
logninger der er foretaget mellem 15:00 og 15:59 er summeret og vist som en registrering kl. 15.
Denne graf viser ligesom de tidligere 85% fraktilen af hastighedsoverskridelsen.

Laveste overskridelser i myldretid
Hvis man ser pé perioden mellem kl. 8:00 og 20:00, der er den periode, hvor datagrundlaget er
bedst, ses det tydeligt, at hastigheden, som man kunne forvente, er lavest i myldretiden 8-9 og 15-19,
hvorimod den i ferperioden er hojere i de mellemliggende timer. I testperioden derimod ligger 85%
fraktilen af hastighedsoverskridelserne og svinger omkring 5 km/t. over hele degnet.

Den store top, der er kl. 7 i begge perioder, skyldes sandsynligvis, at der er en enkelt eller to
personer, der praeger resultatet.

Overskridelser i forhold til klokkeslet
km/t

25

Testperiode

0o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

-5

—8—85%-fraktil fer periode —®—85%-fraktil test periode

Figur 9. Overstridelser i forhold til testforlobet i for- og efterperioden for de to hold af testbiler 16
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INFATI har en effekt

Analysen af logdata dokumenterer, at testpersonerne med INFATI installeret, set over et har nedsat
hastigheden med mellem 5 - 6 km/t.

Hastighedsnedsattelsen er storst pd landet og pa de mere betydende veje og mindst i midtbyen.
Testkererne overskrider hastighedsgrenserne i testperioden, men overskridelserne er reduceret fra 9-13
km/t. til 4-7 km/t. Dette resultat viser, at INFATI er et godt alternativ til nuveerende metoder til
at nedsette hastigheden, der, i modsatning til INFATI, har den sterste virkning i byomrader, hvor
hastighedsproblemerne generelt er mindst, men i vid udstreekning ikke er brugbare i landomrader.

Fraktil
85% fraktilen af hastigheden for en given vejstrackning er den hastighed, som 85% af trafikanterne

kerer under og 15% af trafikanterne overskrider
I dette notat bruges 85% fraktilen af hastighedsoverskridelsen til at afgere om
hastighedsgransen pa en given vejstrekning er overholdt jf. diskussion pé side 5.

17
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