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ecoDriver delprojekt — smart feedback for gron
kdrning

Bakgrund

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

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
inte garanterat att strategierna med vilka man presenterar information och stod for
foraren ar optimerade.

| transportbranschen ar det speciellt intressant for tunga fordon att spara bransle, da
det kan leda till kinnbara ekonomiska férdelar. Har har daven eftermonterade system
blivit populara, samt att kurser i branslesnal korning halls.

Man skulle alltsa kunna tro att situationen &r bra, det finns stodsystem for branslesnal
korning pa marknaden samt att det finns potentiella képare. Det ar dock sa att det finns
en del hinder som behdéver rdjas ur vagen for att kunna na framgang med stédsystem for
brénslesnal korning. Nagra exempel ar:

e Stodsystem genererar vanligtvis en branslebesparing pa maximalt 15 %. Det ar
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 traning (af
Wahlberg, 2004). Det finns dock tecken pa att det finns forbattringspotential.

e Det ar osdkert hur bra rad féraren 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 seri6s 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. Nyligen har det forts
en stor debatt i Sverige, men dven i andra lander, om mobiltelefonernas
riskpotential i trafiken (Kircher, Ahlstrom, & Patten, 2011). Det krévs en
systematisk utvardering hur information som ska avlasas av féraren under
korning ska utformas, nar den ska presenteras, och hur féraren prioriterar i olika
situationer.
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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 kéra dnnu mer
forutseende &n utan hjalp av systemet. Det géller bade hastighetsbestammelser,
kurvaturen och héjdprofilen som foraren behdver anpassa sitt korsatt till.

Inom EU projektet ecoDriver behandlas manga av dessa fragor, och en del av resultaten
kommer forst att vara tillgangliga vid projektets slut ar 2015. Projektdelen som stods av
Energimyndigheten ar arbetet som VTI utfor inom ecoDriver under de forsta tva aren.

Forutom de insatser som kravs av VTI att vara en fullgod partner inom ecoDriver har VTI
genomfort ett antal fokusgrupper med olika inriktningar, en omfattande
korsimulatorstudie, samt utrustat och demonstrerat en faltmatbil som framoéver
kommer att anvdndas for en storre datainsamling under loppet av ett ar. Delprojektets
avrapportering kommer framst att belysa dessa tva aktiviteter.

De delmalen som ar formulerade i Energimyndighetens beslutsbrev ar foljande:

e systemet fororsakar ingen distraktion enligt distrationsdetektionsalgoritmen
AttenD under normal anvandning

e systemet far positiva varderingar av minst 90 % av alla testdeltagare

e systemet som testas i simulatorn ska reducera den genomsnittliga
bransleférbrukningen med minst 15 %, sa att det darefter ska bli mojligt att na
20 % reduktion efter ytterligare forbattringar i samband med filttestet

e systemet ska medfdra att konkret framtagna testsituationer i kérsimulatorn inte
leder till en 6kad riskbenagenhet

o forbattrade applikationer tas fram baserat pa resultaten av simulatorstudierna

e systemet demonstreras i falt i en hoginstrumenterad matbil for att pavisa
funktionaliteten under verkliga trafikforhallanden

| diskussionen kommer delmalen att besvaras samt avvikelserna att rapporteras.

Om EU-projektet ecoDriver

ecoDriver ar ett integrated project (IP) som bestar av sex subprojekt (SP) varav ett ar
management och de andra ar 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 IKA (universitet, Tyskland)

e |FSTTAR (forskningsinstitut, Frankrike)

e Ertico (lobbyorganisation for ITS-implementering, Belgien)
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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 €. VTI: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 ar planerat att I6pa till slutet av september 2015.
Darmed har nu ungefar halva projekttiden gatt.

Fokusgrupper (anvandarkrav pa stodsystem)

Tre fokusgrupper genomfordes vid VTl i var 2012 med syfte att undersoka
anvandningsgraden av och intresset for stodsystem for branslesnal korning bland
privatbilister. Resultatet var att deltagarna var mer motiverade av mdjliga finansiella
besparingar dn av att kunna goéra nagot for miljon i samband med brénslesnal kérning.
Enbart fa deltagare visste om att det fanns mer avancerade stodsystem an
bransleforbrukningsmatning. Det ansags ha mer genomslagskraft att kopa en modern
och branslesnal bil eller lata bilen sta oftare jamfért med att anamma en brénslesnal
korstil. Det fanns en tendens till att yngre forare hade lite battre vetskap om hur man
kor bréanslesnalt. Vara resultat visar pa att det finns ett informationsbehov bland
privatbilister angaende stodsystem och mojligheter att paverka sin energiforbrukning.

Fokusgrupper (olika stakeholders syn pa eco-driving och
relaterade stodsystem)

For att kunna gora kvalificerade bedémningar av hur ecoDriving systemet kommer att
paverka bransleférbrukningen i framtiden har sex fokusgrupper genomforts med olika
stakeholders. VTI var ansvarig for genomférandet av tva fokusgrupper och analyserade
resultaten av alla sex fokusgrupper tillsammans med ITS Leeds. Resultaten ska dven
bidra till utvecklingen av framtidsscenarier som anvands som grund for upprakningen av
effekten av ecoDriver systemet till Europa-niva.

Resultaten visar bland annat att det finns en generell uppfattning om att
forarstodsystem for branslesnal kérning har potential att hjalpa fordonsforare att
reducera bransleforbrukningen och utsldppen, men projektets mal att kunna sénka
energiférbrukningen med 20 % med enbart autonoma medel ansags optimistiskt. Aven
om efterfragan for eco-stod ar relativt sett hog pa lastbilssidan upplever
personbilstillverkare en ndrmast férsumbar efterfragan, vilket gor det svart for dem att
sdlja systemen annat an som ett marknadsforingsinslag. Enligt fokusgruppsdeltagarna
behovs det starka incitament for att spridningen av eco-stdédsystem pa personbilssidan
ska 6ka markant. Man forvantar sig mer framgang med ekonomiska incitament dn med
en argumentation att radda miljon.

Den tekniska l6sningen for eco-stodsystem, som den for narvarande ser ut, ar
forhallandevis billig och enkel att installera for OEM:er, och det &r fa som ser nagra
egentliga nackdelar med systemen. De storsta hindrena for spridning av
forarstodsystemen ar i dagslaget ar att det saknas nagon typ av certifiering eller
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lagstiftning som gor att de efterfragas i hogre utstrackning. | diskussionen om sjélva
systemet betonades att det ska vara attraktivt och enkelt att anvanda. Ett inbyggt
system ansags vara mer lovande an en “app”, och mojligheten att tavla i eco-kérning via
t. ex. sociala natverk ansags som ett majligt incitament.

Deltagarna tyckte allmant att eco-kdrning ar ett relativt okontroversiellt och positivt
amne, men potentialet for ndgra negativa bieffekter namndes. Bland annat sdg man en
risk att man kan borja kdra mer och pa sa satt forbrukar det insparade branslet, samt att
man kan kdnna sig 6vervakad av ett system som hela tiden analyserar kérbeteendet.

Simulatorstudien

Simulatorstudien vid VTl var en i en serie simulator- och kortare faltmatningar vars syfte
var att optimera stédsystemet for branslesnal kérning som ska tas fram och testas inom
ecoDriver. Focus for VTl var att utvardera om kontinuerliga eller intermittenta
presentationer av information om hur man ska koéra lampar sig battre framst ur
trafiksdkerhetssynpunkt. For detta dndamal kdptes en avancerad
ogontrackingutrustning, som ar avsedd for anvandning i bade simulator- och faltstudien.

Genomfdrande och design

Studien genomfordes i VTI:s kérsimulator Il som var utrustad med en lastbilshytt (Figur
1). Forutom simulator-loggdata samlades aven in blickbeteendedata, och efter
korningen genomférdes en intervju pa ca. 30-45 minuter med varje forare. Intervjun tog
upp bade de stédsystemen som testades i studien samt ytterligare varianter som visades
pa papper.

Lastbilen var utrustad med automatisk vaxellada.
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Figur 1. Lastbilssimulatorn inifran med férare, forarens vy av instrumentpanelen,
simulatorn utifran och experimentledarens plats utanfér simulatorn.

| studien deltog 25 professionella lastbilschaufforer med en genomsnittsalder pa 40 ar.
Varje deltagare korde samma stracka fyra ganger under féljande betingelserna:

Baseline: En vanlig korning utan stodsystem.

Kontinuerligt system: Eco-stodsystemet visar kontinuerlig information (4

komponenter).

Intermittent system: Eco-stodsystemet visar intermittent information som
enbart dyker upp nar det ar nédvandigt (3
komponenter).

Sjalvvalt system: Foraren véljer sjalv vilka av de sju olika komponenter

som ska visas under sista kérningen.

Ordningen for de forsta tre betingelserna balanserades bland deltagarna. Det sjalvvalda
systemet kom alltid sist, da féraren ska ha haft en chans att uppleva alla komponenter
under korning.

Eco-stddsystemet

Ecokdrningsinformationen presenterades alltid i lastbilens huvudinstrument, i nara
anslutning till hastighetsmataren. De prototyperna som testades i VTI:s simulator
forklaras har, det kontinuerliga systemet syns i Figur 2 och det intermittenta systemet
syns i Figur 3.
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OEM system
display

Figur 2. Utseendet av stodsystemet i den kontinuerliga utformingen.

Langst till vanster visas genomsnittsférbrukningen i forhallande till ett mal, som kan vara
satt av akeriet.

| hastighetsmataren visas ett gront falt som indikerar den rekommenderade
hastigheten. Den berdknas pa nuvarande hastighet samt infrastrukturen (kurvatur,
backighet, gdllande hastighetsgrans), eftersom systemet har tillgang till kartinformation
(s. k. ”electronic horizon”).

Under hastighetsmataren visas acceleration och deceleration med en indikation fér nar
vardet blir for hogt.

Langst ner visas vagprofilen. Lastbilen sjalv representeras med hjalp av den roda
punkten. Den grona linjen visar strackan dar foraren ska slappa gaspedalen for att fa
lastbilen att rulla optimalt 6ver backkronet, sa att man slipper bromsa pa védgen ner.

OEM system
display

L0 0 8 8 ¢

Bra passering
over krénet!

Figur 3. Utseendet av stodsystemet i den intermittenta utformingen.
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Innehallet i den intermittenta informationen var inte precis samma som i den
kontinuerliga, eftersom det inte alltid 4r meningsfullt att visa viss information pa ett
visst satt.

Langst uppe till vanster visas nar foraren ska sldppa gaspedalen pa grund av rullning 6ver
ett backkron. Har kan det dven finnas annan information, t. ex. ndr man narmar sig en
hastighetsandring, en skarp kurva etc. Symbolen kan dven visa att gaspedalen ska
tryckas ned.

| hastighetsmataren dok en hastighetsskylt upp nar foraren kom over den skyltade
hastigheten. Komponenten fungerar alltsa i princip som en hastighetsvarning.

Under hastighetsmataren presenterades feedback for hur man féljde tipset av foten
langst upp. Chaufféren kunde fa mellan 1 och 5 stjarnor, beroende pa hur néra det
optimala hastighetsférloppet och den optimala pedalhanteringen han lag. En kort
forklarande text lyste samtidigt. Feedback visades under 10 sekunder.

Strackan

Strackan var ca. 18 km lang och boérjade i en liten by med ett trafikljus och en
folksamling framfor en skola. Sedan kom en bit landsvag med ett korfalt i varje riktning.
Slutligen kérde man pa en motorvag dar man efter ett tag kom fram till ett vagarbete.

Pa landsvagen passerade man tre backkrén, en gang utan trafik, en gdng med en
motande bil, och en gang med mdétande bil och en bil som kérde om lastbilen ganska
snavt. Har kunde lastbilschaufforen hjalpa till genom att sakta in for att slappa in den
omkérande bilen.

Vid motorvagspafarten fanns biltrafik pa motorvagen, sa att lastbilschaufféren behévde
vara uppmarksam pa att planera filbytet in pd motorvagen. Vid vagarbetet pa
motorvagen var situationen uppbyggd sa att lastbilschaufforen var tvungen att byta
korfalt till vanster, dar det fanns biltrafik.

Analys och resultat

Data som samlades in i simulatorstudien analyserades framst med syftet att jamfora hur
eco-driving-information som presenteras kontinuerligt paverkar férarens blickbeteende i
jamforelse med information som presenteras intermittent. Utéver detta genomférdes
en analys av forarnas subjektiva bedomningar av de olika systemen.

Blickanalysen visade, inte ovantat, att antalet blickar till displayen 6kar nar information
presenteras pa displayen. Visas informationen kontinuerligt sa ar blickfrekvensen till
displayen genomgaende hogre dn under en baseline-koérning dar enbart
hastighetsmataren visas. Om informationen visas intermittent sa dkar blickfrekvensen
vasentligt just ndr informationen visas, men ligger annars enbart nagot ovanfor baseline.
Det befarades att intermittent information kan leda till att foraren direkt tittar pa
displayen néar ny information dyker upp, vilket kan vara olampligt i vissa
trafiksituationer. Resultaten visar dock att forsékspersonerna i visuellt mer krdvande
trafiksituationer férdrojer blicken till displayen samt 6verlag tittar mindre pa displayen
an nar trafiksituationen ar lugn och latt predicerbar. Detta tyder pa att forarna tar
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hansyn till trafikmiljon i hur de fordelar blickarna mellan trafiken och
informationsdisplayen.

Analysen av intervjuerna visade att forarna allmant var positiva till eco-driving system i
lastbilar. Férarna hade dock valdigt olika preferenser vilken information de skulle vilja
ha, vilket tyder pa att det ar vardefullt att bygga system som kan anpassas individuellt
med hansyn till vilken information de formedlar. De flesta forare ville ha informationen
visuellt, inte auditivt (vilket inte testades i forsoket).

Tva vetenskapliga artiklar — en om blickbeteende och en om intervju-resultaten — ar
klarskrivna och inskickade till vetenskapliga tidskrifter. En av artiklarna har reviderats
enligt reviewernas forslag och skickats in igen. Innehallet som VTI levererade till ett EU-
deliverable ar nastan identiskt med artiklarna. Detta bifogas till rapporten som bilaga.

Utrustning av faltmatbilen for demonstration

ecoDriver systemet

Baserat pa resultaten fran VTl:s samt ett flertal andra simulatorstudier ar utvecklingen
av ecoDriver systemet nastan avslutat hos samarbetspartners. Screenshots av ett urval
av skdrmar visas i Figur 4.

Systemet kan vara integrerad i fordonet och pa sa vis lasa CAN-data, eller s kan det vara
fristaende pa en Android-telefon. | det sistnamnda fallet bygger systemet sina rad och
aterkoppling pa GPS-position, kartdata och hastighet. Systemet kommer att finnas
tillgangligt pa alla sprak som forekommer i projektet. For varje screen finns dven en
bruksanvisning.

Foraren kan stélla in en profil med en egen avatar, sa att flera forare 1att kan nyttja
samma system och dnda behalla sina personliga installningar. Foraren kan valja att
fokusera pa att trdna enbart vissa aspekter av brénslesnal kérning om han eller hon vill,
till exempel att hitta den optimala accelerationen. Sjalvklart kan dessa mal férandras och
bytas.

Foraren kan valja om han eller hon vill ha tips och aterkoppling av systemet under fard
eller inte. Tips kan roéra hanteringen av pedalen 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 nyborjare upp till expert.
Man flyttas upp eller ner beroende pa prestationen pa en level, och inom varje level kan
man se hur man ligger till.

Efter varje korning visas en sammanfattning av kdrningen, och korhistoriken ar lagrad, sa
att man kan fa en omfattande bild av prestationsforandringar over tid.
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| 6versta delen av skdarmen
syns rekommenderad vaxel
samt informationen att man
ska véxla ner. Aven
rekommenderad hastighet
syns, och den ar lagre an den
nuvarande hastigheten.

I mellersta delen av skarmen
syns en avatar pa en hég med
mynt, som representerar den
”level” som foraren befinner
sig pa i sin ecoDriver karriar.
Det finns fyra olika level.

Tradet med luftbubblor visar
hur bra man ligger till pa den
aktuella nivan. Podangen
beraknas genom att vaga
samman acceleration,
inbromsningar,
hastighetshallning, vaxling
och tomgangskorning. Under
fard visas resultatet fran de
senaste 15 minuterna, och
nar applikationen startas
visas resultatet fran
foregdende korning.

Figur 4. Screenshots av tre skdrmar inom ecoDriver stddsystemet med en kort beskrivning.
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YOUR TRIP
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|
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|
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Acceleration $$$$ .
HHHHDH
Cruising @Q' <o

Gear

Deceleration

Idling

Tips Close

I slutet av varje resa visas
forarens poang for var och en
av de fem olika
delmomenten (acceleration,
inbromsningar, hastighet,
vaxlingar och
tomgangskorning). Forarens
totala poang, resans langd
och datum visas ocksa. "Tips-
knappen" i nedre delen av
skdrmen 6ppnar en ny
skarmbild med rad for de
delmoment dar podngen var

lag.

® & 2 N

eicoDriver

MESSAGES WHILE DRIVING

Event and action to
perform  appear
together.

In this case event,
acfion and score
appear. For low
scores action to be
perform appear to
encourage the
driver to imporve.

Only event and
score appear as
the score is quite
good.

Denna skarm visar en skarm
av bruksanvisningen, dar tips
och aterkoppling forklaras.
Spraket for VTl:s studie
kommer att vara svenska.
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Eftersom systemet inte ar helt klart programmerat dn sa har den dnnu inte kunnats
bygga in i VTl:s matbil. Detta ar planerat att ske i december 2013.

VTI har utrustat matbilen for faltstudien, som kommer att stracka sig 6ver nastan ett ar.
Samma avancerade 6gontracking-systemet SmartEye Pro som redan anvants med
framgang i simulatorstudien ar implementerad i bilen. En extra radar har satts in da det
inte &r moijligt att komma at den inbyggda radarns data. Fordonsparameter loggas via en
CAN-avlasning. En GPS-sensor ar monterad. Nagra bilder fran utrustningsfasen finns i
Figur 5.

Figur 5. Bilen under upprustning.

Det sa-kallade "full ecoDriver system” kommer att installeras i bilen, vilket innebar att
foraren far bra och detaljerat stéd for branslesnal korning. Informationen bygger pa en
drivlinemodell av bilen och aktuell information som lases av CAN-bussen, samt en
elektronisk horisont med information om vagens lutning och kurvatur (se beskrivningen
ovan).

Forsoksdesign

Experimentalschemat efter vilket VT kommer att kora ar féljande:

Planen ar att 10 testpersoner kommer att komplettera hela experimentet. Eftersom det
pa grund av upplagget inte gar att komplettera med ytterligare férsokspersoner
efterhand har tolv personer inbjudits fran bérjan. Dessa valdes enligt foljande kriteria:

e alder mellan 30 och 55 ar (korerfarenhet och malgrupp)
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o  kér éver 1500 mil om &ret (férare som kér mycket)
e inga glaségon vid bilkérning (annars kan égontrackingen stéras)

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

e koraen Volvo V70 ivanliga fall (for att sakerstalla att forsékspersonen 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-agare inom Linkdpings kommun i dldern 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 att det var enkelt att boka in 12
forsokspersoner som uppfyllde kriterierna.

Som arvode far forsokspersonerna 500 kr fore skatt for varje genomford korning, och
om alla kdérningar genomfors sa far man en extra utbetalning pa 5000 kr fore skatt.

Ekangen

Linghem

Figur 6. Forsoksstrackan for faltforsoket.

Varje férare kommer att kora férsoksstrackan i Figur 6 tio ganger. Planen &r att kora
enligt schemat i Tabell 1.

Tabell 1. Kérschema for faltforsoket.

# | manad vecka betingelse | dack | kommentar
1 | okt 2013 40 baseline S referensbaseline med
sommardack
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2 | jan 2014 3 baseline v referensbaseline med
vinterdack

3 | jan 2014 5 treatment | v borjan inlarningsfasen

4 | feb 2014 7 treatment | v inlarningsfas

5 | feb 2014 9 treatment | v inldarningsfas

6 | mar2014 | 12 treatment | v inlarningsfas (kan jamforas
med vinter baseline (2))

7 | apr 2014 15 treatment | s inldarningsfas

8 | maj 2014 19 treatment | s jamforelse med baseline
med sommardack (1)

9| maj2014 |21 baseline s kom-ihag effekter en kort
tid efter inlarningsfasen
(jamfor med (8) och (1))

10 | sep 2014 38 baseline s kom-ihag effekter en lang

tid efter inlarningsfasen
(jamfor med (8) och (1))

Genomfdrande

ForsGkspersonen kommer till VTI. Férsta gangen visas bilen och utrustningen, och
upplagget forklaras. Sedan skriver forsékspersonen pa ett medgivandeformular.
Ogontrackingutrustningen anpassas till féraren och kalibreras. Loggutrustningen startas
och sedan kors rutten. Under fard finns en férsoksledare med i bilen som dels hjalper till
med navigeringen och dels fér anteckningar 6ver férekomster i trafiken som kan ha
inflytande pa hastigheten, men som inte blir tydliga i loggdata, t. ex. vagarbeten, rodljus,
fotgdngare pa dvergangsstallen etc. Forsoksledaren gor dessutom anteckningar
angaende vissa parametrar som ar viktiga for scaling-up delen i projektet, sasom antalet
omkorningar, val av fil pa flerfiliga vagar, och om fordonet ar “fritt”, dvs. att hastigheten
inte paverkas av en framforvarande trafikant.

Efter avslutad korning kopieras all loggdata till tva lagringsdiskar, samt kommer att
efterhand laddas upp till en gemensam databas hos CTAG.

Den forsta baselinekdrningen har genomforts enligt plan. Loggdata har kontrollerats och
ar fullstandiga. Kérningarna 2 och 3 ar inbokade. Infor kdrning 3, som kommer att bli
den forsta med ecoDriver systemet inkopplat, kommer forsékspersonerna att
informeras om hur systemet fungerar.

Analys

Utvarderingen hos VTI kommer att lagga fokus pa blickbeteendet. Datat som samlas in
kommer dock att lagras i en central databas hos CTAG, tillsammans med data fran andra
projektpartners. Analysen av kdrdata kommer att genomféras av andra partners i
projektet, men resultaten ar tillgangliga for alla.
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Diskussion och slutsatser

Delmalen som formulerades i ansokan till Energimyndigheten upprepas har och
diskuteras en ti taget. Sedan foljer en allman diskussion som ror hela projektet.

Uppfyllning av delmalen

1. Systemet fororsakar ingen distraktion enligt distrationsdetektionsalgoritmen
AttenD under normal anvandning.

Planen var att utvardera eco-stodsystemet bland annat efter distraktionsalgoritmen
AttenD, som togs fram vid VTl i samarbete med Saab (Kircher & Ahlstrom, 2012) och var
anpassad till personbilskdrning. Nar vi analyserade blickbeteendedata fran
lastbilsstudien kom vi fram till att algoritmen inte gick att applicera direkt pa
lastbilskérning. En anpassning hade tagit for 1ang tid och for manga resurser. Det ansags
som mer vardefullt inom projektet att forbattra algoritmen for faltstudien, dar mer och
ekologiskt valida data kommer att samlas in, och dar den slutgiltiga prototypen kommer
att testas.

Pa grund av detta beslut utvarderades blickdatat fran simulatorstudien med andra,
etablerade blickbeteendematt, som langsta blick bort fran vagen, genomsnittlig
blicklangd, antal blickar etc. Resultaten visar tydligt att forarna pa ett medvetet satt
integrerar blickarna till eco-stodsystemet i sitt avskanningsbeteende, och att de
anpassar sig till trafiksituationen. Darfor ar slutsatsen fran simulatorstudien med
professionella forare att speciellt det intermittenta stodsystemet som testades inte
distraherar foraren fran korningen vid normal anvandning. Det som behoéver undersokas
i fortsattningen ar om slutsatsen adven galler i verklig trafik, om de galler 6ver tid, och om
de dven géller for icke-yrkesforare. Alla dessa fragestallningar kommer att tas upp i
faltstudien, dar daven AttenD-algoritmen kommer till anvandning.

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

Detta delmal ar uppfyllt for systemet som testades i simulatorn. Férsdkspersonerna var
mycket positiva till systemet, och speciellt sista momentet, dar man fick valja sjalv vilka
komponenter som skulle visas, var uppskattat. Lirdomen ar att det ar mycket viktigt att
foraren sjalv kan kontrollera systemet och bestdmma vad som visas, samt att systemet

gar att stdnga av.

3. Systemet som testas i simulatorn ska reducera den genomsnittliga
bransleférbrukningen med minst 15 %, sa att det darefter ska bli mojligt att na
20 % reduktion efter ytterligare forbattringar i samband med falttestet.

Det visade sig efterhand att fordons- och motormodellen i simulatorn inte var tillrdckligt
noggranna for att kunna gora ett uttalande kring den simulerade bransleférbrukningen.
Pa grund av detta var det tyvarr inte mojligt att utvardera detta delmal. En preliminéar
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analys av de kdrmatten som ansags tillforlitliga visar att forarna foljde systemets rad i
ganska stor utstrackning, vilket ar lovande sa lange systemet ger ratt rad.

VTI ar inte delaktig i det subprojekt som modellerade de olika drivlinor som forekommer
i projektet, men arbetet ar slutfort, och testerna visar att algoritmerna fungerar bra.
Detta betyder att vi kan rakna med att vara faltforsokspersoner kommer att fa ett
stodsystem som fungerar val. Férhoppningen ar att vi da kommer att kunna se en tydligt
reducerad bransleforbrukning jamfért med baseline-kdérningarna. Sjalva analysen
kommer dock inte att genomfdras av VTI, utan av partnerinstitut.

4. Systemet ska medfora att konkret framtagna testsituationer i kérsimulatorn inte
leder till en 6kad riskbenagenhet.

Detta delmal anses vara uppfyllt. Blickbeteendedata visar att forsokspersonerna ar
medvetna om trafiksituationen och tar hansyn till denna innan de tittar pa systemets
display. Utover detta kunde inte nagra farliga beteenden noteras i en kritisk
omkaorningssituation, vid motorvagspafarten eller vid trafikljuset. Vi valde att inte ldgga
in nagra mycket kritiska situationer i kérningen, da korningarna skulle upprepas fyra
ganger, och da vi anser att det mest viktiga ar att forst sdkerstalla att vanligt
forekommande situationer som kraver taktiska beslut pa sekundniva inte paverkas.

5. Forbattrade applikationer tas fram baserat pa resultaten av simulatorstudierna.

Detta delmal ar uppfyllt. Saval VTI:s simulatorstudie sdsom resultaten fran andra studier
har bidragit till att forbattra de ursprungliga prototyperna som testades for olika
relevanta aspekter. Delar av den slutgiltiga prototypen visades langre upp i rapporten.
Just nu utfors de sista programmeringsarbeten for att anpassa systemet till olika
skdarmtyper, sa att vi raknar med att fa hela systemet till VTl innan aret ar slut. Om
integreringen gar som planerat kan vi fortsatta med faltkorningarna som planerat.

6. Systemet demonstreras i falt i en hoginstrumenterad matbil for att pavisa
funktionaliteten under verkliga trafikférhallanden.

VTl genomforde simulatorstudien enligt den ursprungliga tidsplanen och levererade sina
resultat som planerat. Det uppstod dock vissa fordrojningar i genomférandet av
simulatorstudierna hos andra projektpartners, vilket medférde att systemets utveckling
ar nagot fordrojt jamfort med den ursprungliga planen. Detta i sin tur medfor att vi inte
har kunnat demonstrera systemets funktionalitet i var matbil, systemet har dock testats
i en matbil i Spanien, dar programmeringen av systemet sker.

Daremot ar VTl:s matbil fullt utrustad med loggutrustning, sa att forsta
baselinekérningen har kunnat genomforas enligt plan. Detta var viktigt for oss, da vi
behovde registrera en baselinekérning med sommardack, sa att bransleforbrukningen
med systemet kan jamféras med en baselinekérning med samma dacktyp. For
blickbeteendet ar naturligtivs dacktypen mindre vasentlig.
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Vi raknar som sagt med att kunna testa systemet fore nyar, sa att férdréjningen inom
ecoDriver projektet inte ar stor. Tyvarr ligger den just i skarven for delprojektet
finansierat av Energimyndigheten.

Diskussionen med bakgrund pa EU-projektet

VTI har hittills uppfyllt sin roll i ecoDriver mycket tillfredsstallande. Bade
simulatorstudien och faltstudien genomfordes respektive paborjades enligt den
ursprungliga planen, vilket ingen annan projektpartner har lyckats med. Overlag gér
dock projektet framat som planerat, forutom nagra fordrdjningar som dock inte ar
kritiska med tanke pa det planerade projektslutet.

Resultaten hittills pavisar att ecoDriver projektet har stora chanser att kunna bidra till en
energieffektivisering i trafiken. Om det ambitidsa malet att uppna en reduktion med 20
% uppnas aterstar att se, dels behovs resultaten fran faltmatningarna och dels
resultaten fran subprojekt ”scaling-up and future casting” for att kunna ge mer konkreta
svar.

Fortsattningen

Eftersom ecoDriver projektet nu enbart har kommit till halften av den planerade
projekttiden ar det fortfarande mycket att géra. For VTI finns det fortfarande intressanta
uppgifter att gora, dels i samband med faltstudien och dels inom uppskalningen till EU-
niva. Konkret handlar det om féljande uppgifter:

e genomfora faltstudien och avsluta den i september 2014

e ta hand om loggdata, postprocessa dem och ladda upp dem till den centrala
databasen

e ta sarskilt hand om 6gontrackingdata, da VTl ar den enda partner i projektet
med loggutrustning och kompetens att hantera dessa data

e utvardera och analysera speciellt blickbeteendet med avseende pa hur
forsokspersonen lagger upp sin interaktion med systemet, och om systemet kan
anses som icke-distraherande

e isamband med detta kommer distraktionsalgoritmen AttenD att utvecklas samt
uppmarksamhets-/distraktionsbegreppet att fortydligas — har finns det i
dagslaget mycket osdkerhet i den vetenskapliga diskussionen

o trafiksimuleringar kommer att genomfdras for att undersoka tre olika
framtidsscenarier for aren 2015, 2020, 2025 och 2030, dessa scenarier ar redan
nu delvis utvecklade och ligger alltsa till grund for simuleringarna; varje scenario
simuleras med och utan forekomst av ecoDriving systemet

e simuleringar gors for motorvag, landsvag och stadstrafik, for att fa en
helhetsbild

e resultaten kommer att anvandas for scaling-up och en kostnad-nytta-berakning
som genomférs av andra projektpartners



@ 16 (16)
Energimyndigheten Datum
Jmynes 2012-10-16

Naturligtvis hoppas vi att fortsattningen av projektet kommer att vara av intresse for
Energimyndigheten, och vi planerar att séka nya medel fér medfinansiering och darmed
ett fortsatt samarbete med Energimyndigheten.

Effekter av projektet

Projektet har en egen hemsida som uppdateras regelbundet, och dar allt fran EU
godkant material publiceras. Hemsidan ar: http://www.ecodriver-project.eu/.

Projektet och de forsta resultaten har presenterats bade pa forksningskonferenser och i
media.

Det finns en aktiv interaktion med andra EU projekt som till exempel EcoMove.

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

For VTl:s del har tva vetenskapliga artiklar skickats in till tidskrifter, varav den ena har
reviderats och skickats in pa nytt, med férhoppning om att accepteras inom kort. Fler
artiklar kommer att skrivas bade pa det hittills producerade materialet och baserat pa de
data som samlas in inom projektet framoéver.
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