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Sammanfattning

Under senare ar har det utvecklats flera olika typer av forarstodsystem som ar
tankta att hjalpa forare att kora branslesnalt. Det finns flera stodsystem for
branslesnal korning pa marknaden men det ar dock sa att det finns en del hinder
som behover réjas ur vagen for att kunna na framgang med stodsystem for
branslesnal korning. Stodsystem genererar vanligtvis en begransad besparing och
effekten ar ofta inte hallbart Gver tid. Det ar osakert hur bra rad foraren far fran
system som inte har en direkt datakoppling till bilen. Det har inte funnits nagon
serids och vetenskaplig utvardering av olika designforslag for systemen. Nya mer
avancerade system har mojligheten att utnyttja kartinformation och kan med hjalp
av denna “elektroniska horisont” ge tips om hur hastigheten kan anpassas i forvag.
Sadana typer av system, bade inbyggda system, en app och ett
eftermarknadssystem, har utvecklats inom EU projektet ecoDriver.

Denna rapport beskriver VTIs del i den andra delen av projektet ecoDriver. Denna
del fokuserade pa utvardering av de utvecklade stodsystemen. Utvérderingen
bestod av tva delar. Den forsta delen var genomférandet av ett storre faltforsok,
huvudsakligen for att utvardera forarnas visuella interaktion med stédsystemet for
branslesnal kdrning, samt dataanalys och avrapportering, som del av en
utvardering av effekterna som ett stodsystem for branslesnal korning har pa
individniva. VTIs analyser fokuserade pa om det inbyggda stodsystemet riskerar
att paverka trafiksakerheten. Sammanfattningsvis kan konstateras att det sa-
kallade "full ecoDriver system” (FeDS) i sin nuvarande form inte anses vara en
trafiksakerhetsrisk ur distraktionssynpunkt, men att det anda finns viss
forbattringspotential.

Den andra delen bestod av mikrosimulering av trafiksystemet for att undersdka
framtida effekterna av ett sadant stodsystem pa trafiksystemniva, och da togs
hansyn till olika scenarier for utvecklingen av oljepriset och instéllningen till
miljofragor i samhallet. Resultaten fran trafiksimuleringsexperimenten skalats upp
till det totala trafikarbetet som genomfors inom EU. Vidare sa har en kostnads-
nytto analys genomforts som visar pa att ett inforande av ecoDriver systemen &r
samhéllsekonomiskt I6nsamt i samtliga scenarier som studerats, givet att
besparingen fran det inbyggda systemet ar 3,5% battre &an appen.
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Summary

In recent years several types of systems intended to support a fuel efficient driving
style have been developed. Several of those systems are available on the market,
but there are still some obstacles to overcome such that these eco-driving support
systems can be successfully deployed. Contemporary support systems typically
only generate modest savings, and often the effects do not last over time. It is not
clear whether the quality of the advice a driver can get from a system that is not
directly connected to the car’s internal network. So far there has not been any
serious and scientific evaluation of the most suitable interface design for such
systems. The most recent systems have access to map information and are
therefore able to advise the driver on the most suitable speed well in advance
based on this “electronic horizon”. Such systems, both embedded, as mobile
phone application and as after-market solution, have been developed within the
EU project ecoDriver.

This report describes the work conducted by VTI in the second part of the
ecoDriver project. This project phase focused on the evaluation of the previously
developed eco-driving support systems. The evaluation consisted of two parts.
The first was a major field study, whose main aim was to evaluate the drivers’
visual interaction with the eco-driving support system, including data analysis and
reporting. This contributed to the understanding of the effects such a support
system has on behaviour on the individual level. VTI focused on analysing
whether the interaction with the system led to any negative effects on traffic
safety. It could be concluded that the full ecoDriver system (FeDS) in its present
form did not pose a distraction based traffic safety threat, but that there is some
potential for improvement.

The second part consisted of micro-simulation of the traffic system, in order to
investigate future effects of such a support system on the traffic system level.
Several possible future scenarios based on different developments of the oil price
in combination with differing societal attitudes towards environmental matters
were taken into consideration. Results from the simulation runs were scaled up to
the total traffic volume in Europe. In addition to that, a cost-benefit analysis was
conducted, which showed that the introduction of the ecoDriver systems is
beneficial on a societal level for all investigated scenarios, provided that the
savings of the embedded system exceed those of the mobile application with at
least 3.5 %.

Inledning/Bakgrund

Redan idag finns det en marknad for stédsystem for gron korning, bade som feedback-
system inbyggda i modernare bilar och som “appar” pa smarta telefoner. Ett exempel ar
EcoDriving appen fran Sveriges Trafikskolors Riksforbund.

Inbyggda system har tillgang till fler av bilens datastrommar via CAN-bussen, medan
telefonbaserade appar vanligtvis inte har det, trots att det finns begransade majligheter
att Iasa av bildata med en kabel via bilens on-board-diagnostic (OBD) port. Det ar dock
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inte garanterat att strategierna med vilka man presenterar information och stéd for
foraren ar optimerade.

| transportbranschen ar det speciellt intressant fér tunga fordon att spara brénsle, da
det, utover miljébesparingar, kan leda till kdnnbara ekonomiska fordelar. Har har dven
eftermonterade system blivit populdra, samt att kurser i branslesnal korning halls.

Man skulle alltsa kunna tro att situationen ar bra, det finns stodsystem for branslesnal
korning pa marknaden samt att det finns potentiella kbpare. Det ar dock sa att det finns
en del hinder som behover rojas ur vagen for att kunna na framgang med stodsystem for
branslesnal kérning. Nagra exempel ar:

e Stodsystem genererar vanligtvis en branslebesparing pa maximalt 15 %. Det &r
mer typiskt med 10 %, och det finns tecken for att detta inte ar hallbart 6ver tid,
da det har visat sig att effekten gar ner ganska fort efter avslutat tréning (af
Wahlberg, 2004). Det finns dock tecken pa att det finns forbattringspotential.

e Det ar osdkert hur bra rad foraren far fran system som inte har en direkt
datakoppling till bilen. Trots att vissa appar pastar att de inkluderar biltyp och
modell sa ar detta svart att bekréafta, och tipsen ar inte alltid tillforlitliga.

e Det har inte funnits nagon serids och vetenskaplig utvardering av olika
designforslag for systemen. Anvandarnas krav och anvandarnas bedémning av
befintliga system har inte analyserats namnvart.

e Information som presenteras visuellt under kérning har alltid en potential att
distrahera foraren fran korningen vid fel 6gonblick, speciellt om foraren ar
motiverad att tillgodogora sig informationen pa displayen. Under de senaste
aren har det forts en stor debatt i Sverige, men dven i andra lander, om
mobiltelefonernas riskpotential i trafiken (Kircher, Ahlstrom, & Patten, 2011).
Det kradvs en systematisk utvardering hur information som ska avldsas av féraren
under korning ska utformas, nar den ska presenteras, och hur féraren prioriterar
i olika situationer.

e Nya mer avancerade system har mojligheten att utnyttja kartinformation och
kan med hjalp av denna ”elektroniska horisont” ge tips om hur hastigheten kan
anpassas i forvag, sa att foraren kan ligga steget fore och kdra annu mer
forutseende an utan hjalp av systemet. Det galler bade hastighetsbestammelser,
kurvaturen och hojdprofilen som foraren behéver anpassa sitt korsatt till.

Inom EU projektet ecoDriver underséktes manga av dessa fragor. Inom rapporten
"ecoDriver delprojekt — smart feedback for grén kérning”, som omfattar de forsta tva
aren av projektet, avrapporterades resultaten fran ett antal fokusgrupper med olika
inriktningar, en omfattande koérsimulatorstudie, samt utrustningen och
demonstrationen av en faltmatbil, som sedan anvandes i andra projektdelen.

Under den resterande projekttiden, som forlangdes till mars 2016, hade VTl tva
huvuduppgifter:

e genomfbrandet av ett storre faltforsok, huvudsakligen for att utvardera férarnas
visuella interaktion med stodsystemet for branslesnal kérning, samt dataanalys
och avrapportering, som del av en utvardering av effekterna som ett stodsystem
for branslesnal korning har pa individniva
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e mikrosimulering av trafiksystemet foér att undersoka framtida effekterna av ett
sadant stodsystem pa trafiksystemniva, och da togs hansyn till olika scenarier for
utvecklingen av oljepriset och installningen till miljéfragor i samhallet

Delprojektet Il:s avrapportering kommer framst att belysa dessa tva aktiviteter.

De delmalen som ar formulerade i Energimyndighetens beslutsbrev ar féljande:
Konkreta mal ar:

1. systemet fororsakar ingen distraktion enligt distraktionsdetektionsalgoritmen
AttenD under normal anvandning

2. systemet far positiva varderingar av minst 90 % av alla testdeltagare

3. systemet ska i falttest reducera bransleférbrukningen med 20 % jamfoért med
baseline

4. systemet ska minska den totala bransleférbrukningen for samtliga fordon

5. systemets effektivitet pa trafiksystemniva i form av energibesparing, paverkan
pa framkomlighet och trafiksdkerhet ska utvarderas.

| diskussionen kommer delmalen att besvaras samt avvikelserna att rapporteras.

Om EU-projektet ecoDriver

ecoDriver &r ett integrated project (IP) som bestar av sex subprojekt (SP) varav ett ar
management och de andra &r forskning och utveckling. Konsortiet bestar i dagslaget av
foljande 12 partners (tva partners byttes ut under projektets gang):

e University of Leeds (forskningsinstitut, koordinator for projektet, UK)
e BMW (tillverkare, Tyskland)

e TNO (forskningsinstitut, Nederlanderna)

e VTl (forskningsinstitut, Sverige)

e CTAG (forskningsinstitut, Spanien)

e TomTom (tillverkare, Nederlanderna)

e |KA (universitet, Tyskland)

e |FSTTAR (forskningsinstitut, Frankrike)

e Ertico (lobbyorganisation for ITS-implementering, Belgien)
e CRF (Fiat, tillverkare, Italien)

e Daimler (tillverkare, Tyskland)

e Simotion (tillverkare, Tyskland)

Hela projektbudgeten ligger pa 14.633.106,00 €, finansieringen fran EU ligger pa
10.700,00 €. VTl:s andel av hela budgeten ligger pa 1.676.149,00 € varav 1.291.359,00 €

finansieras av EU.

Projektet startades i oktober 2011 och l6pte fram till mars 2016.
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ecoDriver-systemens effekt pa férarbeteende

Metod for faltforsoket

| ett storre faltforsok skulle framforallt den visuella interaktionen med stodsystemet
som kallas for “full ecoDriver system (FeDS)” utvarderas. Eftersom det ar kant att man
andrar sitt beteende, ndar man lar sig mer om ett system, sa ansags det viktigt att ge
testférarna tid att fa uppleva systemet flera ganger infor utvarderingen. Detta medforde
att det dels var mojligt att folja beteendeférandringar som skedde under
inldrningsfasen, och att beteendet nar man hade fatt upp vana med systemet kunde
jamfoéras med beteendet utan system. Studiens design byggdes upp med dessa
premisser.

ecoDriver systemet

FeDS-systemet, som anvandes i VTI:s studie, var integrerad i fordonet och kunde pa sa
vis lasa CAN-data. Det bygger sina rad och aterkoppling pa GPS-position, kartdata, vaxel,
varvtal och hastighet. Systemet fanns tillgangligt pa alla sprak som forekommer i
projektet. For varje skarmflik finns dven en bruksanvisning.

Foraren kan stélla in en profil med en egen avatar, sa att flera forare latt kan nyttja
samma system och dnda behalla sina personliga installningar och poang. Féraren kan
vélja att fokusera pa att trdna enbart vissa aspekter av branslesnal korning om han eller
hon vill, till exempel att hitta den optimala accelerationen. Sjalvklart kan dessa mal
forandras och bytas.

Foraren kan valja om han eller hon vill ha tips och aterkoppling av systemet under fard
eller inte. Tips kan rora hanteringen av gaspedalen samt val av vaxel, och aterkoppling
ges for olika delmoment, t.ex. passering av backkron etc.

Det finns fyra olika nivaer som foraren kan befinna sig pa, fran nybdrjare upp till expert.
Man flyttas upp eller ned beroende pa prestationen pa nuvarande nivan, och inom varje
niva kan man se hur man ligger till.

Efter varje korning visas en sammanfattning av kérningen och kérhistoriken lagras, sa att
man kan fa en omfattande bild av prestationsférandringar over tid.

Logiken i FeDS togs fram av projektpartners. Baserat pa resultaten fran VTI:s samt ett
flertal andra simulatorstudier fastslogs hur informationen skulle formedlas till féraren.

"Screenshots” av ett urval av skarmbilderna visas i Figur 1.
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startas visas resultatet
fran foregaende korning.

Figur 1. ”Screenshots” av tre skirmar inom ecoDriver stodsystemet med en kort
beskrivning.

Systemet tillhandahaller dels kontinuerlig information, som den rekommenderade
hastigheten samt vilken vaxel som andvnds, och dels rad och feedback som dyker upp
under en tidsperiod av 6 s, for att sedan forsvinna igen. De sistndmnda &r rad och
feedback som hanger ihop med hastighetsskyltar, snava kurvor, backkron och liknande,
som infaller vid en viss punkt pa vagen. Raden dok upp tillsammans med ett pip-ljud som
forvarning. Feedback som gavs for hur foraren hade hanterat situationen dék upp
efterdt, dven dessa presenterades under 6 s, men for feedback fanns inga varningsljud.
FoOr vissa analyser gors skillnad mellan den kontinuerliga och den intermittenta
informationen.

Faltméatbilen

VTl utrustade en matbil for faltstudien. Det var en Volvo V70 med manuell vaxellada och
sex vaxlar. Samma avancerade 6gontracking-systemet SmartEye Pro 6.1, som redan
anvants i simulatorstudien var implementerad i bilen. En extra radar sattes in, da det
inte var mojligt att komma at den inbyggda radarns data. Fordonsparametrar loggades
via CAN-avlasning. En GPS-sensor var monterad (se Figur 2).

p
Ressasantiinizases

Figur 2. Tre av fem kameror som tillhor eye trackern (6vre vanstra bilden), en av de tva
framéat-kameror som tillhor eye trackern (6vre hogra bilden), logg-utrustningen i bilens
baklucka (nedre vénstra bilden), samt den eftermonterade radarn (nedre hégra bilden).
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Figur 3. FeDS testkors (vanster). Loggsystemet startas for en forsékskérning (héger).

Testpersoner

Tio testpersoner genomforde alla korningar i experimentserien. Eftersom det pa grund
av upplagget inte gick att komplettera med ytterligare férsokspersoner i efterhand bjods
tolv personer in fran borjan. Dessa valdes enligt féljande kriterier:

e alder mellan 30 och 55 ar (korerfarenhet och malgrupp)
e kor 6ver 1500 mil om aret (forare som kér mycket)
e inga glasogon vid bilkorning (annars kan 6gontrackingen storas)

e flexibla tider och tillgdnglighet under det kommande aret (sa att korningar kan
genomfoéras pa dagtid)

e koren Volvo V70 i vanliga fall (for att sdkerstalla att forsokspersonen ar
fortrogen med bilens design, storlek och beteende)

Sjalva urvalet gick till sa att VTI tog kontakt med korkortsregistret och bad om ett
slumpmassigt urval av 100 V70-dgare inom Linkdpings kommun i aldern 30-55 ar. Dessa
100 personer fick ett informationsbrev om studien och bads att hora av sig ifall att de
var intresserade att delta. Aven personens partner var vilkommen ifall att dven denna
brukade kora V70 i vanliga fall. Intresset var stort, sa det var enkelt att boka in 12
forsokspersoner som uppfyllde kriterierna.

Som arvode fick forsokspersonerna 500 kr fore skatt for varje genomfoérd kdrning, och
om alla kdrningar genomfoérdes fick man en extra utbetalning pa 5000 kr fore skatt.

Tva av tolv deltagare hoppade av efter tre respektive fyra genomférda kérningar.

Forsoksstracka

Forsoksstrackan valdes utefter kravet att den skulle innehalla bade stadskorning,
landsvagskorning och motorvagskorning. Strackan var ca. 90 km Iang. Trafikvolymen var
Iag till medel, och deltagarna var huvudsakligen bekanta med omradet. Strackan ar
ganska platt, forutom pa norra sidan om sjon Roxen, dar det ar lite kuperat (se Figur 4).
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Figur 4. Forsoksstrackan for faltférsoket.

Forstksdesign

Planen var att varje férare skulle kora strackan tio ganger. Leveransen av FeDS blev dock
forsenad, sa att den forsta kdrningen med systemet pa plats ersattes med en utforlig
teoretisk genomgang av systemet, dar alla skarmar visades och forklarades pa papper

Ekangen

Linghem

och en prototyp. Saledes genomfordes kérningarna enligt schemat i Tabell 1.

Tabell 1. Kérschema for faltforsoket.

# | manad betingelse dick | kommentar

1| nov 2013 baseline s referensbaseline med
sommardack

2 | jan 2014 baseline % referensbaseline med
vinterdack

3 | jan 2014 teorigenom- systemforstaelse

gang

4 | mars 2014 treatment v inlarningsfas

5 | tilloch med | treatment s inlarningsfas

6 | september | treatment s inlarningsfas

7 | 2014 treatment S inlarningsfas/analys

8 treatment s analys

9 baseline s kom-ihag effekter en kort tid
efter inldarningsfasen (jamfor
med (8) och (1))

10 | nov 2014 baseline S kom-ihag effekter en langre tid

efter inldarningsfasen (jamfor
med (8) och (1))

10 (28)
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Genomférande
Foljande procedur anvandes for varje deltagare under forsokets gang.

Deltagaren kom till VTI. Férsta gangen visades bilen och utrustningen och upplagget
forklarades. Deltagaren visade korkortet.

Infor varje kérning skrev férsdkspersonen pa ett medgivandeformular. Ogontracking-
utrustningen anpassades till féraren och kalibrerades. Foraren blaste i alkomataren.
Loggutrustningen startades och sedan kordes rutten. Under fard fanns en forséksledare
med i bilen som dels hjalpte till med navigeringen och dels férde anteckningar éver
forekomster i trafiken som kunde ha inflytande pa hastigheten, men som inte blev
tydliga i loggdata, t.ex. vagarbeten, rédljus, fotgdngare pa dvergangsstallen etc.
Forsoksledaren gjorde dessutom anteckningar angdende vissa parametrar som var
viktiga for trafiksystemsutvarderingsdelen i projektet, sasom antalet omkorningar, val av
fil pa flerfiliga vagar, och om fordonet ar “fritt”, dvs. att hastigheten inte paverkades av
en framforvarande trafikant.

Forsokspersonerna fyllde i enkdter om systemacceptans fore forsta korningen med
FeDS, efter korning 6 (viss erfarenhet med systemet), och efter kérning 8 (efter att ha
kort sista gangen med systemet).

Efter varje avslutad korning kopierades all loggdata till tva lagringsdiskar samt laddades
upp till en gemensam databas hos projektpartnern CTAG. Detta skedde, eftersom
analysen av kérdatat gjordes av andra partners i projektet. Ogontrackingdatat lagrades
enbart hos VTI, eftersom VTl var den enda parten som hade samlat in denna typa av
data, och skulle dven vara den enda som analyserade materialet.

Analys och hypoteser

Inom projektet formulerades tre hypoteser om hur blickbeteendet skulle kunna
forandras i interaktion med ecoDriver stodsystemet FeDS:

1. Jamfort med baseline, forarna ar mer distraherade nar de anvander ecoDriver-
systemet som ger information under kérning.

2. Information fran FeDS under korning orsakar olampligt/farligt visuellt beteende
med avseende pa blickar till systemet.

3. Foraren kommer att titta mer pa hastighetsmataren och varvrdknaren med
systemet i bruk.

Notera att hypoteserna ar som brukligt formulerade pa sa satt att en skillnad férvantas
finnas. Det ar alltsa inte i varje fall positivt for systemet, om hypotesen bekraftas. Med
trafiksdkerhetens basta i bakhuvudet ar férhoppningen att de forsta tva hypoteserna
inte bekraftas av datamaterialet.

FOr att svara pa dessa fragor anvdndes data fran féljande korningar:

e Korning 2 (baseline 2), eftersom féraren da hade kort bade bilen och rutten
redan en gang, sa att forstagangs-effekter kunde uteslutas eller i alla fall mildras.
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e Korning 7 (néstsista treatment), eftersom forarna da hade fatt upp vana med
systemet. Denna korning valdes istéllet for Korning 8, eftersom det fanns
indikationer att férarna var extra noga med att iaktta systemet under Kérning 8,
eftersom de visste att det var sista gang som de skulle anvanda det, och
eftersom databortfallet var stérre under Kérning 8 an under Kérning 7.

e Korning 9 (forsta baseline efter treatment), eftersom det skulle undersékas om
mojliga fordandringar i beteendet pa grund av systemet fanns kvar nar systemet
var borta.

e Korning 10 (andra baseline, med minst en manad mellanrum till Kérning 9),
eftersom langtidseffekter av systemet pa beteendet skulle undersokas.

Strackan segmenterades i motorvagskorning, landsvagskorning, stadskérning och 2+1-
vags-korning. Forandringar i hastighetsgransen ledde till subsegmentering. Enbart
segment som var langre an 1 km inkluderades i slutanalysen. Pa grund av detta utesléts
ca. 20 % av strackan fran analysen. | Figur 5 syns vilka delstrackor som ingick, och vilken
vagtyp de tillhorde.
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Figur 5. Delstrackorna som ingick i analysen, fargade beroende pa vagtyp.

Resultat

Infor analysen av datamaterialet for att svara pa hypoteserna undersoktes
beteendeforandringar 6ver tid, for att faststalla om inlarningseffekter fanns. Fér denna
analys anvandes materialet fran alla korningar.
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Inlarningseffekter

Det visade sig att deltagarna dndrade sitt beteende bade 6ver tid och med vagtyp.
Under forsta korningen tittade man mer i speglarna dn under nagon annan kérning. Det
ar mer vanligt att titta i speglarna under motorvagskorning (4,9 % av tiden) an vid
korning pa de andra vagtyperna, och andelen ar lagst vid landsvagskorning (1,2 %).

Hastighetsmataren ar ett mer frekvent mal for blickar én speglarna, och det ar mer
vanligt att titta pa hastighetsmataren pa vagar dar forare kor snabbare &n pa vagar dar

man kor ldangsammare. Forarna riktade fler blickar till hastighetsmataren under de
senare kortillfallena.

Det var mer vanligt att titta bort fran vindrutan nar FeDS-systemet var installerat (15.8 %
- 20.7 % av tiden) an nar FeDS inte fanns i bilen (11.6 % - 13.7 %). Pa motorvagen var det
mest vanligt med blickar bort fran vindrutan (19.7 %), och minst vanligt var det pa
landsvag (12.3 %). Under tiden déar systemet fanns i bilen drog det naturligtvis en del
blickar till sig. Andelen var hogre i borjan, nar man annu inte var bekant med systemet
(9.4 % av blicktiden riktades till systemet under forsta treatment-kérningen) an nar man
blev mer van (5.3 % under sista treatment-kérningen). Det var mer vanligt att titta pa
FeDS i tatort (8.3 %) an pa nagon annan vagtyp (max 6.3 %).

Urban Motorway
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Figur 6. Fordelning av blickar till olika mal, uppdelad per vagtyp for varje kérning.
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Svar pa hypoteserna

Efter denna korta dverblick 6ver beteendeférandringar Over tid presenteras héar svar pa
hypoteserna som stalldes angaende blickbeteende i ecoDriver projektet.

Hypotes 1: Jamfort med baseline, forarna ar mer distraherade nar de anvdnder
ecoDriver-systemet som ger information under kérning.

For att svara pa denna hypotes analyserades datamaterialet i tva steg. Forst gjordes en
jamforelse av blickbeteendet till FeDS med blickbeteendet till vanligt férekommande
blickmal bort fran vagen, sasom hastighetsmataren och speglarna. Det visade sig att
blickarna till FeDS varken var ovanligt langa, frekventa eller annars avvikande i
jamforelse med vanligt blickbeteende till sarskilda mal som ar relevanta for korningen.
Vidare analyser visade dessutom, att férandringar i blickbeteende 6ver tid under
treatment-fasen alltid gick i riktningen mot att beteendet blev sdkrare — dvs. 6ver tid
tittade man mindre ofta och med mindre langa blickar mot systemet, och det var mer
sallan att man behovde titta flera ganger i rad for att ldsa av informationen.

Nésta steg var att undersoka hur blickbeteendet bort fran vindrutan paverkades av
systemet. Utgangspunkten ar att det kan finnas olika anledningar att titta bort fran
vindrutan — dels kan det hdnga ihop med att man behdver hamta in information fran
trafikrelevanta kallor som hastighetsmataren, speglarna, navigationssystemet etc., och
dels kan det vara blickar som riktas mot mal som inte ar trafikrelevanta, sdsom
mobiltelefonen, passageraren, mat eller liknande. | andra studier har man sett att
trafikanter till viss del drar ner pa blickar till irrelevant information, om kraven pa blickar
till relevanta mal 6kar. Detta beteende visar pa ett lampligt kompensationsbeteende,
eftersom andelen blickar bort fran trafiken inte 6kar namnvart.

| ecoDriver-studien visade det sig som sagt, att férarna tittade bort mer fran vindrutan
nar FeDS var aktiverat. Det kunde dven faststallas att férarna var mer benagna att titta
bort fran vindrutan under de baseline-kérningarna efter treatment jamfort med
baseline-kdrningarna fére treatment. Det hdanger férmodligen ihop med att antalet
blickar till hastighetsmataren 6kade efter treatment.

Kort diskussion

Blicklangden och -mangden till FeDS i sig ar inte ovanligt for ett trafikrelevant mal. Att
andelen blickar bort fran vindrutan stiger kan inledningsvis oroa, man behodver dnda ha i
atanke att andelen blickar bort dr inom acceptabel ram, jamfort med sa kallade
ocklusions-studier dar forarna kunde stanga av den visuella informationen helt, for att
indikera hur mycket man egentligen behdvde ta in. Ytterligare en faktor att halla i
beaktan ar att forarna deltog i en studie, och att det under alla kdrningar fanns en
experimentledare med i bilen. Detta kan ha orsakat att man i mycket mindre
utstrackning dn vanligt dgnade sig at annat under korning, sa att det helt enkelt inte
fanns kompensationsmojligheter for treatment-fasen.

Hypotes 2: Information fran FeDS under kdrning orsakar olampligt/farligt visuellt
beteende med avseende pa blickar till systemet.

En forsta analys visade att speglarna eller hastighetsmataren inte negligerades nar FeDS
aktiverades. Det vill sdga att man inte "offrade” blickar mot trafikrelevanta mal for att
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istallet titta pa skdarmen. Detta ar ett viktigt resultat, som visar att férarna anvander sig
av strategin att valja bort enbart sarskilda blickmal, istéllet for att dra ner pa blickar mot
annat rent generellt.

En till analys genomfordes for att undersdka antalet distraktionstillfallen enligt
detektionsalgoritmen AttenD, som har anvants vid ett flertal tidigare undersékningar.
Algoritmen noterar nér en forare tittar bort fran trafiken antingen lange i streck, eller ett
flertal ganger med enbart korta blickar upp mot vagen.

| Figur 7 syns att antalet distraktionstillfallen ar hogre under treatment dn baseline, och
detta blir mest tydligt i tatort, dar dven flest intermittenta varningar visas. Pa grund av
detta samband gjordes fler analyser for att undersdka narmare hur intermittenta
varningar paverkar beteendet.

Den huvudsakliga skillnaden fran forarperspektivet ar att den kontinuerliga
informationen alltid finns tillgdngligt, sa att man sjalv bestammer nar man vill hdmta in
den. Den intermittenta informationen daremot dyker bara upp under en kort stund, och
om man inte hinner hdmta in den, sa har man missat den helt. Det finns alltsa storre
psykologiskt tryck att titta pa skdrmen for att inte missa informationen.

AttenD warnings (baseline) AttenD warnings (treatment) Pop-ups (treatment)
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Figur 7. Antalet distraktionstillfallen under baseline (véanster), under treatment (mitten) och
antalet intermittenta rad under treatment (hoger).

Det visade sig att deltagarna missade ca 40 % av all feedback och ca 10-20 % av raden,
ganska oberoende av vagtyp. Det innebar att varningsljudet var ett effektivt satt att
forhindra att man missar information. Ytterligare ett tecken for detta ar att deltagarna
var snabbare med att titta pa displayen efter ett varningsljud (1.1 s) ihop med en
radgivning an nar feedback dék upp utan ljud (1.7 s). Samtidigt kan det anses positivt att
deltagarna dnda valde att inte titta pa alla rad de fick. Detta kan anses markligt, men
tanken bakom ar att ett system som narmast tvingar en att vanda blicken dit kan vara
farligt, da det betyder att man majligen ovillkorligt missar viktiga handelser i trafiken.
For information som inte ar sdkerhetskritisk men anda trafikrelevant ar det bra om den
kan uppfattas utan svarigheter, sa lange det inte finns viktigare information att ta till sig.

Avsaknaden av ett varningsljud for feedback-information innebar att fler
informationstillfallen missades, men dven att deltagarna genom sitt blickbeteende dnda
visade att de vantade pa denna information. Blickandelen mot FeDS var hogre efter
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raden an fore, eftersom man visste om den stundande feedback-informationen (se Figur

8).
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Figur 8. Procentandel av blickar till FeDS beroende pd om den intermittenta informationen
(synlig fran 0-6 s pa x-axeln) innehaller rad eller feedback, per vagtyp.

Kort diskussion

Sammanfattningsvis kan alltsa sdgas att blickbeteendet baseras pa en strategi att halla
uppmarksamheten till sarskilda mal pa samma niva som utan FeDS. Den 6kade andelen
av distraktionstillfallen samt resultaten kring de intermittenta varningarna indikerar
dock att det finns férbattringspotential. Andelen missar av information borde reduceras,
och antalet distraktionstillfallen borde minskas. Det skulle kunna vara majligt med
tydligare indikatorer for intermittent information, samt genom att Iata denna
information ligga kvar nagot langre. Individuellt justerbara varningar och visningstider
skulle kunna vara en majlighet att angripa fragan.

Hypotes 3: Foraren kommer att titta mer pa hastighetsmataren och varvriknaren med
systemet i bruk.

Eftersom hastighet har stor betydelse for branslesnal kérning ar hastighetskontroll en
viktig ingrediens i kérbeteendet. Overlag kunde faststillas att blickintensiteten till
hastighetsmataren 6kade, nar systemet aktiverades, och att denna forhéjda
blickintensitet dven fortsatte efter att systemet hade stangs av igen.

Kort diskussion

Antagligen var forarna intresserade av att halla ratt hastighet, nar denna information
erbjods, vilket foranledde en 6kad andel blickar till hastighetsmataren. Intresset var
fortfarande hogt, dven nar systemet togs bort, och da fanns enbart hastighetsmétaren
att anvanda som referens, vilket betyder att blickfrekvensen dit inte minskade, utan
snarare Okade ytterligare. Det ar sannolikt meningsfullt att integrera framtida
stodsystem med hastighetsmataren, eftersom forarna da inte behover titta pa flera
stallen i kort foljd for att fa tillrackligt med information om en och samma koncept.



17 (28)
Energimyndigheten

Diskussion och slutsatser

Ett visuellt stodsystem som FeDS forvantas dra till sig blickar, om det ska vara effektivt.
Darfor har VTl undersokt om dessa blickar ar inom en trafiksaker ram, eller om de kan
innebara fara. Forbattringsforslag har tagits fram.

FeDS ar ett informationssystem som ger bade kontinuerliga och specifika rad, som
inverkar pa olika satt pa blickbeteendet. Blickbeteendet mot FeDS &r jamforbar med den
visuella interaktionen med hastighetsmataren. Aven om FeDS-systemet leder till att
blickandelen genom vindrutan minskas nagot, kunde konstateras att det inte har en
negativ inverkan pa blickar mot speglar och hastighetsméataren. Den sammanlagda
analysen visar pa att de flesta blickar till FeDS torde vara blickar som inte hade riktats till
sakerhetskritiska stdllen annars.

En integration i hastighetsmétaren och vissa forbattringar i granssnittet, som en nagot
utdkad visningsfas for intermittent information, samt majligen individuellt justerbara
varningsljud bade for rad och for feedback skulle kunna lyfta kvalitén ytterligare.

Sammanfattningsvis kan konstateras att FeDS i sin nuvarande form inte anses vara en
trafiksdkerhetsrisk ur distraktionssynpunkt, men att det dnda finns viss
forbattringspotential.

ecoDriver-systemens effekt pa trafiksystemet

ecoDriver systemen paverkar alltsa utrustade forares kérbeteende och
bransleforbrukning. Brénslebesparingen varierar for olika trafikférhallanden och
vagmiljoer. Den totala besparingen for trafiksystemet som helhet beror saledes dels pa
hur manga fordon som &r utrustade med ett ecoDriver system, dels i vilken utstrackning
forarna foljer raden och dels hur stor andel av det totala antalet fordonskm som gors av
de ecoDriver-utrustade fordon i olika trafikforhallanden och vagmiljéer. En annan viktigt
fraga ar hur bransleférbrukningen for de icke utrustade fordonen paverkas av de
utrustade fordonens férandrade kérbeteende.

Andelen ecoDriver utrustade fordon kan antas 6ka over tiden, fran en relativt lag andel
vid introduceringen till en medelhdg eller hog andel beroende pa vilken riktning
framtiden tar. For att understka effekten av ecoDriver systemen pa trafiksystemet
anvandes darfor en scenariobaserad ansats dar effekten studeras fér en tidsperiod pa
upp till 20 ar framat i tiden och for tre olika framtida scenarier. Scenarierna kallades
‘Green Future’, 'Policy Freeze’ och 'Challenging Future’. 'Policy Freeze’ scenariot kan
liknas vid ett ‘Business-as-Usual’ scenario medan ‘Green Future’ och ‘Challenging
Future’.representerar alternativ pa varsin sida om ’Policy Freeze’. Oljepriset ar en av de
viktigaste parametrarna mellan scenarierna, tillsammans med teknologisk utveckling och
attityder fran beslutsfattare och allmédnheten. ‘Green Future’ karakteriseras av ett hogt
oljepris, snabb teknologisk utveckling och positiva attityder till miljé och energibesparing
fran beslutsfattare och allmanheten. 'Challenging Future’ bygger pa antaganden om ett
lagt oljepris, langsam teknikutveckling, samt dalig support och installning till miljé och
energibesparing fran beslutsfattare och allmdnheten. Baserat pa sa kallade ’stated
preference’ studier, fokusgrupper, granskning av tidigare framtagna scenarier, data kring
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nuvarande fordonspark, bilinnehavsprognosmodellering kvantifierades de tre
scenarierna for aren 2020, 2025, 2030 och 2035 med avseende pa fordelning av
fordonstyper och drivlinor, andel ecoDriver utrustade fordon, radsefterlevnad och hur
trafikarbetet for olika fordonstyper och vagtyper. Scenarierna antogs ha en gemensam
startpunkt i ar 2015.

For att kvantifiera vilka effekter pa energiatgang, emissioner, restider och trafiksdkerhet
som ett inférande av ecoDriver systemen kan fa i de olika scenarierna anvandes
trafiksimulering. For varje kombination av scenario och framtida ar simulerades tre olika
vagmiljoer: motorvagar, landsvagar och tatortsvagar. Vidare sa beaktades dven olika
typer av vagutformningar. Totalt sett simulerades: traditionell motorvag och
stadsmotorvag, platt eller kuperad landsvag med tatt eller langt mellan korsningar,
platta eller kuperade tatortvagar i kompakta eller luftiga stadsmiljoer. | kombination
med de tre scenarierna, de fyra olika framtida aren, tva olika trafiknivder och huruvida
ecoDriver-systemen introduceras eller inte sa var det 48 olika fall for varje vagnat (10
stycken) vilket ger 480 olika fall.

Utveckling av ett trafiksimuleringsramverk

Trafiksimulering ar ett verktyg som kan anvandas for utvardering av effekter av
forarstod pa trafiksystemet. | det hér fallet anvandes sa kallad mikroskopisk
trafiksimulering som simulerar individuella fordon/férar-enheter. Dagens
trafiksimuleringsmodeller kan dock inte direkt simulera fordon och férare som
interagerar med ett forarstodssystem. Utan modellerna behover kompletteras med
delmodeller som hanterar dels hur forarstédet fungerar och dels hur férarna samspelar
med forarstédet och hur deras forarbeteende fordndras. For att kunna hantera detta
utvecklades ett simuleringsramverk bestaende av fyra delar:

e en trafiksimuleringsmodell,

e en extern modul som hanterar ecoDriver systemens funktionalitet samt forarnas
interaktion med systemen,

e ett trafiksimuleringsprogramspecifikt ‘Application Programming Interface’ som
hanterar datakommunikationen mellan trafiksimuleringsprogrammet och den
externa modulen,

e samt en modul for berakning av effektmatt.

Den externa modulen bestar i sin tur av (se Figur 9):
e en modell av ecoDriver systemet,
e en férarmodell,

e en enkel fordonsmodell.
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Figur 9. Oversikt dver det utvecklade trafiksimuleringsbaserade ramverket fér
utvarderingen av ecoDriver-systemens effekt pa trafiksystemet.

Da det inbyggda ecoDriver-systemet ar anpassat till en specifik bilmodell, det vill sdga
bade en specifik fordonstyp (personbil, skapbil, lastbil, etc.) och en specifik drivlina
(bensin/diesel, hybrid, el, etc.) s integrerades specifika versioner av det inbyggda
ecoDriver systemet for en eldriven Nissan Leaf, en bensindriven Renault Clio, en
dieseldriven Renault Scenic, en dieseldriven VW Transporter och en dieseldriven DAF
lastbil. Anledningen till att dessa fordonsmodeller valdes berodde dels pa vilka
fordonstyper som det genomfoérdes faltforsék med och dels for vilka fordonsmodeller
som tidigare arbetspaket i projektet utvecklat det inbyggda ecoDriver-systemet for.

Forarmodellen simulerar hur forarna reagerar pa de rad kring vaxel och hastighet (bade
med avseende pa nuvarande och eventuella framtida hastighetsgranser) som ecoDriver
systemet ger. De utvecklade forarmodellerna ar baserade pa data fran de faltférsék som
genomférdes inom projektet (bland annat pa VTI, se ovan).

Forarnas justerade hastighets- och vaxelval matas sedan in i en enkel fordonsmodell
som uppskattar motorns varvtal och beraknar om den acceleration som foraren vill
anvanda ar mojlig att uppna givet den nuvarande véaxel och hastighet.

Den slutliga accelerationen och hastighetsvalet matas sedan tillbaks till
trafiksimuleringsprogrammet som uppdaterar fordonens positioner och ovriga
forarbeteende. Fran trafiksimuleringen fas detaljerad information om hur varje enskilt
fordon har kort. Dessa korforlopp anvands sedan for att berakna restider,
sdkerhetseffekter (med hjalp av potensmodellen som beraknar relativ férandring i
olycksutfall baserat pa den relativa forandringen i medelhastighet), och energi och
emissioner (med hjalp av en extern energi- och emissionsmodell baserad pa en redan
insamlad emissionsdatabas).

Resultat fran trafiksimuleringsexperimenten

Resultaten fran trafiksimuleringarna av de 480 olika fallen visar pa relativt mattliga
effekter av ecoDriver systemen pa CO,, NOy och energianvandning, ganska stora
sdkerhetsvinster men ocksa relativt stora 6kningar i restid. CO,-besparingarna ar mindre
dn den genomsnittliga besparingen som konstaterades i faltforsoken. Detta ar vantat da
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faltforsoken endast ger besparingen for de som ar utrustade med ett ecoDriver system
och simuleringarna ger besparingen for trafiksystemet bestaende av en mix av utrustade
och icke utrustade fordon.

Generellt sett ar besparingarna storst pa landsvagar, nagot lagre pa motorvagar och i
princip var det enbart begrdansade sdkerhetseffekter pa tatortsvdagarna. Detta kan
forklaras med att alla typer av rad (hastighet, vaxel och framtida
hastighetgransforandringar) forekommer och kan paverka férare pa landsvéagar.
Motorvagskorning innebar i princip alltid att den hogsta vaxeln anvdnds och vaxelraden
kommer darfor att vara fa. Aven antalet hastighetsgransférandringar brukar vara fa pa
motorvagar. For motorvagar ar det saledes i huvudsak hastighetsradet (att inte kora
snabbare dn hastighetsgransen) som kan paverka forarbeteendet och energianvandning
och utslapp. Kérning pa tatortsvagar innebar mer frekvent vaxlande medan majligheten
att fritt valja hastighet baserat pa radet fran systemet dr mer begrénsat da det finns
andra faktorer som redan begransar forarnas mojlighet att kdra snabbt (exempelvis
andra fordon och trafikanter, parkerade fordon, korta avstand mellan korsningar, etc.).
Det huvudsakliga bidragande radet i tatortsmiljoer ar darfor endast vaxelrddet. En annan
orsak till den hogre besparingen pa landsvagar ar de begransade
omkoérningsmajligheterna vilket innebar att utrustade fordon med férare som har hoég
radsefterlevnad i storre utstrackning kommer vara kéledare i de kolonner som ofta
uppstar pa landsvagar. Som kéledare kommer de inte bara paverka sin egen hastighet
utan dven bakomvarande fordons hastighet och energiférbrukning. Pa motorvagar
verkar effekten pa icke utrustade fordon snarare vara tvartom med en 6kad variation i
hastighet med inbromsningar nér de hinner ikapp utrustade langsammare fordon och
korfaltsbyten och accelerationer for att passera dessa.

Figur 10 visar spridningen i statistisk signifikanta CO, besparing for de 10 olika vagnatet,
de tre olika scenarierna, de fyra olika aren, tva olika trafiknivaer och fyra olika
fordonstyper (bil, van, lastbil och buss). Som synes i figuren finns statistiskt signifikanta
besparingar i CO; i ungefar en tredjedel av fallet. Besparingarna ar som vantat generellt
sett storst i ‘Green Future’ scenariot men det finns dven en del stérre besparingar dven
for de andra tva scenarierna. | de flesta fall ar forandringen inte statistiskt signifikant,
vilket i princip ar fallet for samtliga tatortsvagnat. Det finns ocksa nagra fa fall dar CO,
utslappen faktisk okar.
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Figur 10. CO2 besparingar av ecoDriver systemen for samtliga kombinationer av vignat,
scenario, ar, trafikefterfragan och fordonsklass (personbil, van, lastbil och buss).

Effekten av ecoDriver-systemen var generellt sett hogst pa landsvéagar (med undantag
for lastbilar pa motorvéagar). Figur 11 visar hur den relativa forandringen av samtliga
effektmatt for personbilar i scenariot ‘Green Future’ ar 2035. Effekten pa de
miljorelaterade effektmatten ligger mellan 3-6%:s besparing medan restiden 6kar med
ca 7%. Det finns olika angreppssatt kring huruvida restidsvinster som uppkommer
genom att en del av fordonen kor snabbare an hastighetsgransen ska raknas som en
restidsvinst for samhallet eller inte. Tva olika typer av restider har darfor berdknats,
bade den faktiska restiden och restiden som fas om restidsvinsten fran
hastighetsovertradelser ignoreras. Da ecoDriver systemet har en tydlig effekt pa
medelhastigheten fas ocksa en relativt stor effekt pa de sdkerhetsrelaterade
effektmatten som berdknats med potensmodellen (som berdknar relativ forandring i
olycksutfall baserat pa den relativa forandringen i medelhastighet).
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Impact of ecoDriver for Cars
Green Future 2035
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Figur 11. Effekter av ecoDriver systemen for scenariot *’Green Future’ ar 2035 for
personbilar pé en landsvag med kuperad terrang och hog korsningstathet och 1ag
trafikefterfragan.

Effekter pa EU-niva

Trafiksimuleringarna resulterar i relativa forandringar av de olika effektmatten for ett
antal exempelvagnat. Effekten pa trafiksystemet i stort, i detta fall for de 28 EU-
landerna, beror i sin tur pa hur vanliga de olika vagmiljderna ar och hur stor del av
trafikarbetet som gors i de olika vagmiljéerna vid olika trafiknivaer och av olika
fordonstyper. Effekterna fran exempelnatverken behéver darfor aggregeras med hansyn
till fordelning av trafikarbete 6ver vagtyp, linjeforing, korsningstathet, stadstyp,
fordonstyp, trafikniva, etc. Tyvarr sa finns det varken pa europeisk eller nationell niva
information om trafikarbete uppdelat pa denna detaljeringsniva. Kombination av olika
typer av datakallor tillsammans med en del antaganden behdvdes for att skatta
trafikarbetets fordelning.

Figur 12 — Figur 14 visar effekterna av ecoDriver-systemen for ar 2035 nar de skalats upp
till de 28 EU-landerna. Figurerna visar som ovan den relativa forandringen av ett
inforande av ecoDriver-systemen jamfort med om de inte introduceras. Energiatgang
och utslapp minskar men ar relativt sma och varierar mellan 0 — 1,7 %. Landsvadgarna
bidrar mest till dessa effekter da dessa visade sig sta for den storsta delen av
trafikarbetet i EU-20 omradet.

Figurerna visar ocksa att effekterna pa trafiksakerhet ar betydligt storre an
miljoeffekterna. Storst effekt ses inte helt ovantat i ‘Green Future’ scenariot, vilket ar
rimligt da detta scenario har den hdgsta andelen utrustade fordon och den storsta
efterlevnaden bland forarna. Effektnivaerna pa EU-28 nivan ar mindre an de som
trafiksimuleringarna resulterade i. Anledningen till detta ar att ingen effekt av ecoDriver
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systemen antagits for hoga trafikfloden med trangsel. Detta antagande utgar fran att
forarens mojlighet till att folja radet fran systemet ar minimal om féraren inte sjalv kan
vélja hastighet utan begransas av 6vrig trafik.

Impact of ecoDriver for EU-28

Green Future 2035
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Figur 12. Effekter av ecoDriver systemen for scenariot ’Green Future’ ir 2035 for EU-28.

Impact of ecoDriver for EU-28
Policy Freeze 2035
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Figur 13. Effekter av ecoDriver systemen for scenariot *Policy Freeze’ ar 2035 for EU-28.
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Impact of ecoDriver for EU-28
Challenging Future 2035
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Figur 14. Effekter av ecoDriver systemen for scenariot ’Challenging Future’ ar 2035 for EU-

28.

Kostnader och nyttor for samhaéllet, trafikanter och producenter

Projektet utvarderade inte enbart effekterna pa milj6, sakerhet och framkomlighet utan
studerade dven den totala nyttan och kostnaderna for trafikanterna, samhallet och
producenterna. Overlag sa ar nytto-kostnadskvoten god fér ’Policy Freeze’ och ’Green
Future’ scenarierna dar den totala samhallsnyttan &r cirka dubbelt sa stor som den
totala kostnaden. For 'Challenging Future’ scenariet sa ar dock kostnaden storre an
nyttan. Fran ett trafikantperspektiv sa bor systemet vara attraktivt for en stor del av
trafikanterna. Detta beror inte enbart pa den branslebesparing som de kan uppna utan
ocksa pa om andra nyttor som sakerhetsvinster och hur de varderar dessa i férhallande
till de tidsforluster som systemet medfor. For bussar och lastbilar ar férhallandet mellan
nytta och kostnad valdigt positivt, men dven for en dieseldriven personbil med en

europeiskt genomsnittlig arlig korstracka sa bor det vara vart att kopa systemet.

Uppfylining av delmalen

1. Systemet fororsakar ingen distraktion enligt distraktionsdetektionsalgoritmen

AttenD under normal anvandning.

AttenD visade en viss 6kning av distraktionstillfdllen under anvandning av systemet.
Vidare analyser tyder pa att dessa hdanger framst ihop med de intermittenta raden som

systemet ger. Forbattringsforslag, som till exempel en integration av systemet i
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hastighetsmataren, samt en forbattrad presentationsstrategi for intermittent
information, har diskuterats.

2. Systemet far positiva varderingar av minst 90 % av alla testdeltagare.

Systemacceptans analyserades for FeDS samt for ett nomadiskt Android-system som
testades hos nagra av ecoDriver partners. Utvarderingen ar gjord for alla FeDS- och
Android-anvandare, sa att de svenska resultaten inte gar att sarskilja separat. Resultaten
enligt van-der-Laan-skalan redovisades som medelvarden istallet for att ange
procentandelen ndjda anvandare. Det kan konstateras att bade faktorn “nyttighet”
(usefulness) och faktorn “nojdhet” (satisfaction) lag pa den positiva sidan bade fére och
efter forsoket, och att FeDS-systemet 6verlag fick battre betyg an Android-systemet.
Samtidigt samlades dven forbattringsforslag in, och utéver forslag som stammer bra
ihop med analysen ovan (t. ex. integration i hastighetsmataren) ndmndes att det kan
vara bra att visa tiden till ndsta handelse (t. ex. reduktion av hastighetsgrans), och att
man onskade olika typer av ljud fér olika rad.

3. Systemet ska i falttest reducera bransleforbrukningen med 20 % jamfort med
baseline.

Aterigen har forbrukningen i den svenska studien analyserats ihop med férbrukningen
av andra FeDS-system-testférare. Overlag kunde de aviserade 20 % inte uppnas.
Forfinade analyser visar pa foljande punkter:

e Det ar mycket individberoende hur mycket man kan forbattra sin
brénslebesparing. De férare som redan ar duktiga fran borjan har mindre
potential att spara mer. Vissa forare, som hade en mycket branslekravande
korstil i borjan, kunde komma upp till nivaer av omkring 20 %.

e Under utvecklingsfasen diskuterades lange om den 6versta rekommenderade
hastighetsgransen aldrig skulle 6verstiga den mest effektiva gransen vid ungefar
80 km/h (beroende pa drivlina), eller om rekommendationen skulle félja med
forarens val av hastighet, om féraren valde att kéra fortare dn sa. Mest pa grund
av att man ville undvika farliga mandvrer av andra ndr man motte ett ovanligt
langsamt fordon bestdmdes det att vara konservativ och lata hastighetsradet
folja med foraren upp till den tilldtna hastighetsgransen. En mer radikal
rekommendation, som enbart gar pa branslebesparing, hade alltsa, om den
hade foljts, kunnat leda till betydligt stérre branslebesparingar. En
huvudanledning ar att man just i hdga hastigheter férbrukar oproportionerligt
mycket bransle.

4. Systemet ska minska den totala bransleférbrukningen fér samtliga fordon.

Trafiksimuleringsexperimenten visar pa at ecoDriver systemen minskar den totala
bransleférbrukningen i ungefar en tredjedel av fallen (kombination av scenario, ar,
vagtyp, fordonstyp). | nagra fa fall fas en 6kning av bransleférbrukningen. | de flesta fall
har ingen statistiskt signifikant skillnad kunna pavisats. Branslebesparingarna verkar vara
storst pa landsvagar och turligt nog sa sker ocksa en star del av trafikarbetet inom EU pa
landsvagar vilket gor att effekten ar pataglig dven pa EU-niva.
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5. Systemets effektivitet pa trafiksystemniva i form av energibesparing, paverkan
pa framkomlighet och trafiksdkerhet ska utvarderas.

Inom projektet har saval ecoDriver-App:ens och FeDS systemets effekt pa trafiksystemet
utvarderats. Dels i form av trafiksimuleringsexperiment for specifika representativa
vagnat och dels i form av att resultaten fran trafiksimuleringsexperimenten skalats upp
till det totala trafikarbetet som genomfors inom EU. Vidare sa har en kostnads-nytto
analys genomfoérts som visar pa att ett inférande av ecoDriver systemen ar
samhallsekonomiskt [6nsamt i samtliga scenarier som studerats (givet att besparingen
fran FeDS systemet ar 3,5% battre an appen).

Diskussionen med bakgrund pa EU-projektet

VTI har uppfyllt sin roll i ecoDriver mycket tillfredsstallande. Bade faltstudien och
trafiksimuleringsexperimenten genomfordes respektive pabodrjades enligt den
ursprungliga planen, vilket ingen annan projektpartner har lyckats med.

Resultaten pavisar att ecoDriver projektet har stora chanser att kunna bidra till en
energieffektivisering i trafiken. Det ambitiosa malet att uppna en reduktion med 20 %
verkar dock enbart vara nabart for forare som inte kor speciellt branslesnalt i dagsldget.

Effekter av projektet

Projektet har en egen hemsida som uppdaterats regelbundet, och dar allt fran EU
godkant material publiceras. Hemsidan ar: http://www.ecodriver-project.eu/ dar dven
projektets engelska slutrapport kommer publiceras nar den godkants av EU-
kommisionen. Projektet och resultaten har presenterats bade pa forskningskonferenser
och i media.

Samarbetet inom projektet har varit bra, vilket medfor att VTI kan befasta sitt natverk
och har utvecklat kontakter till nya partners. Aven svenska aktorer har visat intresse i
projektet.
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