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Sammanfattning

Liangs det lagtrafikerade vagnatet ar det vanligt forekommande med
langstrackta byar, aven kallat randbebyggelse. Dessa omréden praglas ofta
av att vagen har flera ansprak och anvands av olika typer av trafikanter,
bland annat oskyddade trafikanter, tunga fordon samt fritids- och
pendlingstrafik. Da olika trafikanter ska samsas kring det begransade
utrymmet uppstar utmaningar, till exempel att vissa trafikantgruppers
behov kanns asidosatta och géllande trafiksikerheten.

Teknikutvecklingen och digitaliseringen av fordonsflottorna har skapat
fler mojligheter till att atgdrda problem som det tidigare inte fanns
samhallsekonomiskt lonsamma losningar for. I detta projekt har
anvandningen av geostaket som ett forarstod utretts som en mojlig atgard.
Mailet med projektet var att utvirdera mgjligheterna till forbattrad
trafikmiljo och okad trafiksdkerhet langs vagnatet med randbebyggelse
med hjalp av digital teknik.

Under projektets gang har forare och akeriagare fatt testa teknikens
funktion i det vardagliga arbetet under olika arstider. Denna erfarenhet
har resulterat i ménga lardomar, inte bara kring sjilva anvindningen av
systemet utan dven gillande arbetssitt och rutiner hos foretagen.

De slutsatser som kan dras ar att forare generellt sett vilkomnar
implementeringen av digitala hastighetszoner. Trots vissa utmaningar
med att analysera efterlevnaden av systemet ger intervjuer och enkatsvar
positiva indikationer pa att systemet generellt sett anvinds inom de
tilltankta zonerna. 75% av forarna kan tanka sig att fortsatta nyttja
systemet efter att projektet avslutats.

Vid spridning behover varje utformare av zonerna ha god kinnedom om
den geografiska miljon och striva efter precisa granser for aktivering och
inaktivering. Langre striackor med jamn hastighetsbegransning verkar
fungera bast tekniskt och ha hogst anvandarvanlighet. Med befintlig
teknik rekommenderas framst dessa for fortsatt implementering och
vidareutveckling.



Forord

Det hir projektet har varit en spAnnande och givande resa dar vi har
arbetat nara tillsammans, bade inom Trafikverket, nationellt och
regionalt, men ocksa med de externa aktorer som har deltagit. Vi vill
sarskilt tacka Lars Nolander pa SCA Skog och deltagande akerier med
forare fran Fermgruppen, Bispgardens akeri, Naslunds akeri och
Sjalanders akeri for ert engagemang och samarbete som har gjort detta
projekt mojligt.

Vi ar aven tacksamma for det stora intresse som har genererats kring
projektet frAin media och andra intressenter. Ert stod och uppmarksamhet
har varit ovarderlig for att sprida kunskapen om vart arbete och dess
betydelse.

Vi hoppas att resultatet av detta projekt kommer att skapa intresse och
nytta for andra som star infor likande utmaningar och ar intresserade av
att starta upp liknande initiativ.

Med vinliga hélsningar,

Jan Lindgren och Sandra Bardén
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1 Introduktion

Det ar vanligt med langstriackta byar, s.k. randbebyggelser, framforallt
langs det lagtrafikerade vagnatet. I de miljoerna finns manga ansprak och
oskyddade trafikanter, tunga fordon, fritidstrafik och pendlingstrafik
behover samsas om det begriansade utrymmet. Det begriansade
vagomradet med bostidder och verksamheter i nara anslutning gor att
hastigheten pa tung trafik som passerar upplevs som hog. Detta uppstar
specifikt nar timmertransporter nyttjar ett vignat som inte alls ar
utformat for den typen av stor, tung trafik.

Generellt har den tunga trafiken 6kat de senaste dren och i byar med
randbebyggelse finns behov av ett forbattrat samspel mellan den tunga
trafiken och de méanniskor som ror sig och bor langs med vagen och deras
vardagliga resebehov. Denna konflikt skapar tillgdnglighets- och
trafiksakerhetsproblematik. I samband med
industrialiseringssatsningarna som pagar i mellersta och norra Sverige
vantas denna problematik forvarras pa flera platser.

Nir olika trafikanter blandas i ett begransat utrymme finns risk att vissas
behov uppfattas som dsidosatta. I vissa fall finns en 6nskan om att bygga
om vagen for att gora det lattare for de olika anspraken att samsas.
Majligheten att bygga om vagar i dessa trafikmiljoer ar dock ofta 1ag till
f6ljd av den nirliggande bebyggelsen. Aven mindre tgirder for
hastighetssiakring kraver generellt ndgon form av fysisk atgiard som
farthinder, avsmalning av vagen, eller automatisk trafiksiakerhetskontroll.
Dessa alternativ kan innebara kostsamma investeringar som sallan
bedoms samhaillsekonomiskt lonsamma. Det gor det svart att prioritera
denna typ av atgarder i relation till andra, mer samhallsekonomiskt
lonsamma atgarder.

Trafikverket har i Fardplan for digitaliserat transportsystem, version
20221, ett atgardsforslag som handlar om att arbeta med digitala 16sningar
vid randbebyggelse. Malet ar att forbattra trafiksituationen for samtliga
trafikanter och ett forsta steg i detta arbete ar att sakerhetsstilla
hastighetsefterlevnad péa strackor dar det vistas oskyddade trafikanter.

Tidigare pilotstudier har visat potential i anvindningen av tekniken
geostaket i stadsmiljoer. Geostaket kan anviandas som ett forarstodssystem
i fordon for att sikra hastighetsefterlevnad, men det har tidigare inte
testats i landsbygdsmiljo. I nuliget ar det dock inte mgjligt att na ut till

" Trafikverket, 2022. Fardplan- digitaliserat vagtransportsystem. Hamtad fran:
trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1651947/FULLTEXT01.pdf
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alla fordon som trafikerar en specifik stracka med hjalp av geostaket. Det
skulle kravas att alla fordon har nagon slags uppkoppling och/eller
forarstodssystem som kan ta emot information om gillande
hastighetsgrans och dessutom begransa mojligheterna att 6vertrada
hastighetsgransen.

Inom naringslivet byts fordonen ut i hogre takt an personbilsflottan och
teknikutvecklingen far dirmed genomslag snabbare. Detta ser
Trafikverket som en mojliggorare och darfor har en pilotstudie genomforts
i samarbete med transportkopare SCA Skog och utvalda akerier.

1.1 Tillampad tekniklosning

Geostaket ar ett begrepp som omfattar olika tillimpningar av tekniska
losningar for att informera eller styra ett fordon utifran foérutbestamda
villkor inom ett definierat geografiskt omrade. Vad for typ av atgard som
sker ar baserat pa digitala trafikregler eller 6verenskomna villkor. De
huvudsakliga tillampningsomraden for geostaket ar att paverka fordon nar
det kommer till hastighet, val av drivmedel f6r hybridfordon samt
begransning av tilltrade till vissa omraden. Digitala hastighetshinder ar ett
satt att anvianda sig av geostaket for att begrinsa fordons hastighet inom
ett definierat omrade.

De tekniska losningarna kan fungera pa olika sitt, antingen ar de
informativa, pa sa satt att foraren far en paminnelse, eller sa anpassar sig
fordonet automatiskt och begransar forarens majlighet att accelerera 6ver
en viss hastighet. I denna pilotstudie har fordonet anpassat sig
automatiskt men forarna har kunnat avaktivera funktionen vid sa kallade
genomtramp. Ett genomtramp sker nir foraren avaktiverar systemet som
begransar dess hastighet genom att trycka hart pa gaspedalen.

Tjansten fungerar pa foljande sitt:
1. En zon utformas digitalt och dess egenskaper definieras.
2. Den definierade zonen och dess egenskaper skickas till ett fordon.

3. Med hjilp av positioneringsteknik uppfattar fordonet de specifika
egenskaperna nir det narmar sig och kor in i zonen.

4. Systemet aktiveras efter en forinstalld fordrojning pa tre sekunder
efter att fordonet uppfattat zonen.

5. Systemet avaktiveras nir fordonet passerar ut ur den digitala
zonen.

6. Hur fordonet framforts i zonen rapporteras tillbaka till systemet.



1.2 Syfte

Syftet med pilotstudien var att undersoka mdjligheten till forbattrad
trafikmiljo och trafiksiakerhet med hjilp av digital teknik lings vignat med
randbebyggelse. Projektet skulle utvardera geostaket som en digital
mojlighet till att komplettera sdkerhetsarbetet i utsatta trafikmiljoer dar
fysiska atgarder inte dr motiverade. Vidare var syftet att utviardera nyttan
och teknikens funktion i olika trafikmiljoer.

Mailet med projektet var att under ett &r undersoka huruvida geostaket kan
fungera som en hastighetssakrande atgard. For att lyckas med detta har
pilotprojektet adresserat foljande fragestallningar:

e Hur uppfattar forare av timmerfordon integrering av geostaket i
sitt yrke?

e Till hur stor del efterlevs aktiveringen av geostaket inom utpekade
zoner?

e Hur paverkar den geografiska miljon inférandet av digitala
hastighetszoner?

1.3 Forvantad nytta

Att automatiskt hélla nere hastigheten pa viagar med hjilp av digitala
hastighetshinder ar ett sitt att forbattra trafiksdkerheten i samhillet.
Hastigheten ar en av de viktigaste faktorerna som styr trafiksikerheten,
béde nir det giller olycksrisk och skaderisk. Hastighet paverkar saval
sannolikheten att bli inblandad i en olycka som hur allvarliga skador som
uppstar vid en eventuell olycka. Genom att hélla nere hastigheten 6kar
chansen att hinna reagera och undvika kollisioner, men det minskar dven
krockvaldet vid en eventuell kollision, vilket i sin tur leder till mindre
allvarliga skador.

I olyckor mellan bil och gédende spelar fordonets hastighet en avgorande
roll for risken att omkomma. Nio av tio oskyddade trafikanter overlever att
bli pakorda av en bil i 30 km/h. Vid 40 km/h 6verlever sju av tio. Ar
hastigheten daremot 50km/h 6verlever enbart tva av tio olyckanz2. Detta
visar pa hur en relativt liten (10 km/h) hastighetsminskning kan minska

2 Trafikverket, 2021. Ratt fart i staden - Hastighetsnivaer i en attraktiv stad.
Hamtad fran: Ratt fart i staden - 2021.pdf
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risken for dodsolyckor i trafiken. Hastighetsgranserna 30 km/h och 40
km/h ar de granser dar hogst andel hastighetsovertradelser sker.3

Digitala hastighetshinder har mgjlighet att begransa dessa
hastighetsovertradelser och darigenom minska risken for dédsolyckor.
Digitala hastighetshinder har dven mojlighet att paverka medelhastigheten
pé en stracka och inte bara de fordonen som har en specifik utrustning.
Yrkestrafik, mer specifikt tunga fordon, satter ofta standarden for
hastigheten for 6vrig trafik. Om yrkestrafiken haller hastigheten bidrar det
till att bakom- och runtomliggande fordon ocksa héller hastigheten, vilket
kan ge en positiv effekt pa systemniva.

Positiva effekter kan dven ses utifran fordonsforarnas perspektiv. Digitala
hastighetshinder kan hjilpa till med att uppméarksamma forare pa att de
kor i en miljé som kan kriva extra uppmarksamhet. Det kan da ge forarna
stod i arbetet och underlitta framférandet av fordonet i en vigmiljo som
stiller hoga krav. En 6kad hastighetsefterlevnad minskar dven
bréansleforbrukningen, vilket i sin tur minskar fordonens miljopaverkan.

GDPR och integritetsskydd

Att samla in data om hur tekniksystemet anvants har varit en av
huvudaspekterna inom projektets genomforandefas. Det ar dock av vikt
att sikerstilla en trygg, siker och anonymiserad bearbetning av data som
samlats in. De data som samlats in angaende systemet ar kopplat till en
individs forarbeteende och klassificeras som personuppgift. Hanteringen
av dessa behover darfor vara i enlighet med dataskyddsférordningen,
GDPRa4.

Det ar akerierna som sjilva dger och hanterar sina forares data och det ar
de som behover sikerstilla en korrekt hantering. For fordonsagare finns
en klausul i kontrakten med fordonstillverkaren for hanteringen av
fordonsdata, men den &r inte tillracklig for att motivera den vidare
analysens.

For att kunna genomfora projektet har dirmed en motivering for att fa
samla in data under en tidsbegransad period tagits fram. Forare,
akeridgare och andra deltagare har fatt information om hur data kommer

3 Folksam, 2022. 78 procent av yrkeschaufforer kor for fort. Hamtad fran: 78
procent av yrkeschaufforer kor for fort — satter tempot for dvriga trafikanter |
Folksam

41MY, 2024. Dataskydd for verksamheter. Hamtad fran: Dataskydd for
verksamheter | IMY

5 Andersson. K, et al., 2022. Smarta Urbana Trafikzoner. Hamtad fran: Smarta
urbana trafikzoner (diva-portal.org)
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anvandas, hur det analyserats och vem som har tillgang till informationen
samt i vilket syfte. Atgirder har Aven vidtagits for att anonymisera forarna
for projektpartners.
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2 Andra projekt och tidigare
forskning

Det finns ett flertal andra projekt dar geostaket har undersokts utifran
olika anvindningsomraden. I féljande avsnitt presenteras ett urval av
dessa och hur de relaterar till denna pilotstudie.

2.1 GeoSense

Projektet GeoSense var ett gemensamt programinitiativ av JPI Urban
Europe - finansierat av Horizon 2020, med projektpartners fran Tyskland,
Norge, Sverige och Storbritannien. Projektet startades i april 2021 och
avslutades i mars 2024. GeoSense utvecklade geostaket-losningar som
syftar till att forbattra trafikflodet, trafiksdkerheten och luftkvaliteten.
Projektet syftade till att designa, testa och utvirdera nya koncept och
losningar med geostaket i stadsmiljo. Ett flertal tester har genomforts i de
deltagande staderna. I Stockholm har en pilot undersokt hur ett nytt
innovativt arbetssitt skulle kunna utvecklas for att kunna implementera
geostaket och andra uppkopplade 16sningar i den dagliga
trafikplaneringen och ledningsverksamheten.

2.2 Tjalade vintervagar

Projektet Tjdlade vinterviagar har utrett om forandringar i regelverk gar att
tillata transporter som har en bruttovikt motsvarande BK4, 74 ton, pa
vagar som ingdr i Vinterkungorelsen®. Under en ldngre sammanhangande
tjalperiod 6kar barigheten pa vagen och gor att tyngre transporter kan
tilldtas. Det innebar att lastbilar far ta en storre last, vilket kan minska
antalet transporter. Minska antal transporter leder till minskad
miljobelastning och 6kad trafiksdkerhet. Broar paverkas daremot inte av
tjalen och klarar darmed inte de tyngre lastbilarna. Men, genom att sdnka
hastigheten over broarna kan det i vissa fall vara mojligt att tillata de
tyngre lastbilarna att kora 6ver broarna. De forsta testerna genomfordes
under 2023 med fortsattningsprojekt som avslutas varen 2024.

Med hjalp av smarta fordon och teknik som geostaket, undersoks om det
gar att kontrollera och sakerstilla att en 14gre hastighet 6ver en bro halls.
Projektet har syftat till att demonstrera ett sdkert system for att tillata

6 Trafikverket, 2023. Ny teknik 6ppnar for tyngre transporter pa tjalade vagar.
Hamtad fran: Ny teknik 6ppnar for tyngre lastbilar pa tjdlade vintervagar -
Bransch (trafikverket.se)
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BK4-fordon 6ver broar med lagre barighet, samt visa pa hur ett forandrat
regelverk for tjalade vintervagar skulle kunna se ut och fungera.

2.3 Smarta urbana trafikzoner

Projektet Smarta urbana trafikzoner syftar till att skapa, demonstrera och
satta upp krav for grundlaggande forutsattningar for smarta zoner.
Tanken ar att stider ska 6ka formégan att nyttja smarta digitala I6sningar
i trafik- och stadsplaneringen. Tanken ar dven att det ska leda till att fler
transportkopare och transportorer samarbetar med stéder, och da véljer
att utnyttja teknik s som geostaket. Smarta urbana trafikzoner bestar av
ett flertal aktorer, men drivs framférallt av CLOSER. Fokus har varit att
kartlagga behovsbilden for smarta trafikzoner i urban miljo samt att testa
losningar inom ett flertal piloter. Smarta Urbana Trafikzoner har
genomforts i flera omgangar, version 3 16per under 2023 — februari 20257.

Figur 1 Lastbil fardas 6ver en vag med ett visualiserat geostaket?®.

7 Closer, 2023. Hur kan din stad anvanda geofencing for att skapa hallbara
trafikmiljoer? Hamtad fran: Hur kan din stad anvanda geofencing for att skapa
hallbara trafikmiljéer? | Closer (lindholmen.se)

8 Closer, 2023. Hur kan din stad anvanda geofencing for att skapa hallbara
trafikmiljder? Hamtad fran: Hur kan din stad anvanda geofencing for att skapa
hallbara trafikmilider? | Closer (lindholmen.se)
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3 Genomforande

Projektet har nyttjat en befintlig tjanst frdn Scania for att implementera
geostaket i fordonen som anvandes under testet. Denna tjanst, som
ursprungligen utvecklades for hastighetskontroll i avgransade omraden
sasom lageromraden, har tidigare nyttjats for demonstrationer i andra
projekt, som beskrivs ndrmare i avsnitt 2.

Under 2022 inleddes en dialog med SCA Skog for att undersoka intresset
for att testa geostaket-tillampningar i en landsbygdsmiljo. SCA Skog
genomfor ett gediget siakerhetsarbete i samarbete med sina dkerier och
ansags vara passande samarbetspart for projektet.

Dialogen med SCA Skog ledde till en utredning av potentiella strackor och
akerier som var intresserade av att testa tekniken. De utvalda strickorna
lag i Rissna, Laggarberg, Hillesjo och Jarnvagsgatan i Timra. Fyra akerier
med varierande storlek deltog i projektet.

Under 2023 implementerades tekniken i sammanlagt 34 fordon.
Uppstartsprocessen for dkerierna var dock varierande, med vissa som
borjade anvinda systemet tidigt under aret medan andra kom igéang
senare.

Under aret samlades data in om avvikelser fran de definierade
begransningarna i zonerna. Denna data visualiserades for varje deltagande
akeri och anvindes som grund for anpassningar av zonernas utformning.
Zonerna reviderades kontinuerligt under aret for att passa
vagutformningen och de individuella forutsattningarna for varje zon.

For att jaimfora avvikelsedata och den totala hastighetssituationen langs
strackan genomfordes trafikmatningar med hjalp av
magnetometersensorer, "puckar", som frastes ner i asfalten. Dessa puckar
kunde skilja pa olika typer av fordon och maita deras hastighet.

P& grund av variationer i uppstartsdatum, zonanpassningar och
installation av magnetometersensorer beslutade projektet att endast
anvanda tre manaders data for analysen. Denna tidsperiod ansdgs vara
den mest tillforlitliga, med tanke pa zonanpassningarna och férarnas vana
av att anvinda systemet. Efter ndrmare ett ars korning ansags férarna ha
vant sig vid systemet och resultatet bor spegla en bild om anviandande
utanfor projektformatet.

I slutet av projektet intervjuades fjorton forare, fyra dkeridgare och tjugo
forare svarade pa en anonymiserad enkit for att utvardera
anvandarupplevelsen.
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4 Zonernas funktion och
utformning

De fyra utvalda strackorna som har ingéatt i projektet har varierade miljoer
och forutsattningar. Strackorna ar olika ldnga, trafikeras i olika mangder
och omfattar varierande andel passerande tung trafik.

Nedanstaende tabell presenterar all tung trafik som passerade varje
stracka, samt deras hastigheter. I Laggarberg ar det olika hastighetsgrans
pa dagtid under vardagar och 6vrig tid. Darfér presenteras det var for sig.

Ort Antal 0-30km/h  31-50km/h 51+km/h
Rissna 1365 6 242 1117
Hallesjo 1194 59 560 575
Timra 7523 1686 5132 705
Laggarberg 12 671 1140 4850 6681
totalt

Laggarberg dag 10 286 1059 4137 5090
Laggarberg natt 2 385 81 713 1591

(utanfér 06-18)

Tabell 1: Oversikt av antal lastbilar liings respektive strécka

Den tunga yrkestrafiken utgor enbart en andel av det totala trafikarbetet
pa striackorna. Persontransporterna star for den allra hogsta andelen av
trafiken tatt foljt av lattare lastbilar. For att uppna en trafiksiaker situation
behover alla fordon som trafikerar strackorna efterleva hastighetsgransen
och inte bara de tunga lastbilarna. Nedan presenteras fordelningen av
fordon som passerat strickorna.

ort Bil Skapbil/ L‘;ft‘g" E;ja tegoriserad Totalt
l4tt lastbil antal
Hallesjo 58% 16% 5% 21% 21856
Laggarberg 54% 32% 7% 8% 167 823
Rissna 43% 16% 9% 33% 15347
Timra 67% 21% 8% 4% 93380

Tabell 2: Totalt antal fordon som korde i respektive zon, samt
fordelningen mellan fordonstyperna.
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Aven om den tunga lastbilstrafiken stir fér en mindre andel av resorna
genom byarna sa upplevs de mer skrammande vid passering. Exempelvis
ar en timmerbil 1ang, stor och skramlig vilket gor att passagerna noteras i
hogre grad. Oavsett om timmerbilen haller korrekt hastighet eller inte
upplevs situationen som obehaglig nar husen star nira vigen och det finns
ett begransat utrymme kvar pa vigen. Problematiken kan ses i figur 2.

Figur 2 Timmerbil kdr pa vagen genom byn Hallesjo.

Problematiken ar generell for samtliga strackor i projektet men
forutsattningarna for arbete med geostaketstillimpningar skiljer sig at. I
kommande avsnitt presenteras en analys av strackorna var for sig.
Cirkeldiagrammen som visar métdata fran magnetometersensorerna
representerar all den tunga trafiken som passerat medan
stapeldiagrammen enbart visar pa antalet passager av fordon som har
systemet installerat. All analys ar baserad pa ett genomsnitt av data fran
tre ménader. Mitplatserna for magnetometersensorerna kan ses
visualiserade i figurerna 3, 6, 9 & 13.

Projektet vill belysa att det aldrig ar okej att framf6ra ett fordon
overgillande hastighetsgrins, oavsett om ett fordon rullat upp i hastighet i
nedforsbacke eller att det ar en aktiv handling av foraren att gasa. I
projektets syfte att utreda efterlevnaden av systemet och inte
efterlevnaden av hastighetsbegransning kommer dessa tva handelser dock
att sarskiljas.

4.1 Rissna

En 500 meter lang stracka langs viag 734 har ingétt i piloten (se figur 3).
Fordonen fardas soderut med last och norrut utan last. Langs strackan
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fardas timmerbilar och SCA har mottagit klagomal fran boende som
upplevt hoga hastigheter pa passerade timmertransporter.
Hastighetsbegransningen for strackan ar 50km/h. I Rissna star de fordon
som deltagit i piloten for 6 % av den tunga trafiken.

Figur 3 Strackningen i Rissna som ingar i piloten

Zonen i Rissna ar den kortaste zonen i projektet och har det minsta antalet
avvikelser procentuellt sett. Det skedde i genomsnitt 1 avvikelse per
manad, vilket motsvarar cirka 1,25 % av alla intraden. Avvikelserna vid
uttrade av zon uppmittes till 0 per ménad.

Hastighetsméatningarna i Rissna visar pa en 1ag hastighetsefterlevnad, dar
82 % av alla tunga fordon fardats i hastigheter 6ver 50 km/h. Placeringen
av matningen var dock inte optimal, da den gransar till
hastighetsiandringen 70 km/h. Troligen har ménga fordon paborjat
accelerationen nir den narmat sig vigmarket med 70 km/h eller rullat in i
zonen i for hog hastighet. Utfallet hade troligen sett annorlunda ut om
hastighetsmatningen genomforts i zonens mitt. De fordon som har deltagit
i piloten har dock inte accelererat innanfor zonens granser, vilket kan ses
pa antalet avvikelser nir de kort ut ur zonen.
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Rissna: Intradelser och
avvikelser
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Figur 4 Stapeldiagram over det genomsnittliga antalet intraden och avvikelser i
Rissna utifran rapporter fran tillampad teknikl6sning

Rissna: Fordelning av
hastighet

0%

18%

82%

0-30km/h = 30-50km/h = 50+km/h

Figur 5 Cirkeldiagram 6ver den genomsnittliga hastigheten som uppmatts i
Rissna fran magnetometersensorerna

Avvikelsehanteringen och data fran hastighetsmatningen ger dock en
begrinsad insikt i zonens effekt och verkliga funktion. P& grund av
begransningar i tjansten, bland annat i att faststilla korriktning och den
inprogrammerade fordrdjningen for att faststilla fordonets position, har
indrag gjorts fran den fysiska skyltningens gréanser i den digitala zonens
utformning. Det ar troligt att enbart en kortare bit i Rissna ar
hastighetssikrad med hjalp av systemet och att fordonen hinner passera
en stor del av den tilltdnkta zonen utan att systemet aktiveras.
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4.2 Hillesjd

En 2,2 kilometer lang striacka langs vag 320
ingick i projektet (se figur 6). Generellt s&
fardas timmerbilarna soderut med last och
norrut utan last. Strackan har utretts inom
atgardsvalsstudien: Brister for oskyddade
trafikanter i byar med randbebyggelse i
Jamtlands och Viasternorrlands lan, och ett
trafiksdkerhetsproblem har identifierats.
Forslag pa dtgard omfattade bland annat en
oversyn av hastighetsbegransningen, och
eventuell sinkning till 40 km/h i de centrala
delarna av byn. Hastighetsbegransningen
for strackan ar 5o0km/h. I Hallesjo star de
fordon som deltagit i piloten for 5 % av den
tunga trafiken.

I Hallesjo skedde i genomsnitt 14 avvikelser
i zonen per manad, det motsvarar 21,5 % av

alla intraden. Den geografiska
positioneringen av avvikelserna visar att
dessa skedde mitt i zonen. Det finns inga

givna naturliga faktorer som forklarar Figur 6 Zonen i Hallesjo med utsatta
varfor avvikelserna skett och bor darfor pilar for matpunkter med
anses som aktiva genomtramp av férarna. magnetometersensorer

Hastighetsméatningarna av alla passerande

tunga fordon i Hallesjo visar pa en lag hastighetsefterlevnad, dir 48 % av
de passerande holl en hastighet 6ver den foreskrivna hastighetsgransen pa
50 km/h. Utav de fordon som ingick i piloten var det 21,5 % som inte
efterlevde hastighetsgransen. De forare som framforde fordon med
systemet aktiverat kan ddrmed anses ha en hogre hastighetsefterlevnad.
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Hallesjo: Intradelser
och avvikelser

70 65

60
50
40
30
20 14

A B
O —
Intradelser i Avvikelseri Avvikelser

zon zon vid utrade
av zon

Figur 7 Stapeldiagram over det genomsnittliga antalet intraden och avvikelser i
Hallesjo utifran rapporter fran tillampad tekniklésning

Hallesjo: Fordelning av
hastighet
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Figur 8 Cirkeldiagram Over den genomsnittliga hastigheten som uppmatts i
Hallesjo fran magnetometersensorerna

Hillesjo anses ha en geografisk miljo som lampar sig vl for nyttjande av
digitala hastighetszoner. Att de digitala zonerna utformades annorlunda
an den fysiska zonen som uppstar via skyltningen har en liten betydelse
for funktionen av zonen i stort. De fa avvikelserna vid zonens slut
indikerar att den digitala zonen inte hinger kvar efter passerad
hastighetsskylt ut ur zonen och att den digitala zonen darmed fungerar
som tankt.

4.3 Laggarberg

En 1,4 kilometer lang striacka langs vastra Laggarbergsviagen ingick i
piloten (se figur 3). Generellt sa fardas timmerbilarna nordostligt med last
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och sydvéstligt utan last. Strackan har priglats av dterkommande problem
och bristande hastighetsefterlevnad. I Laggarberg finns en tidsbegransad
hastighetsgrians dar foreskriven hastighet utanfor skolan ar 30 km/h
mellan klockan 06—18. Hastigheten programmerades efter tidsinstillda
zoner till 30 km/h mellan klockan 06—18 och 50 km/h 6vrig tid. Den
digitala utformningen av den tidsbegransade zonen togs dock bort efter
klagomal om funktionen i oktober 2023. Strackan ansags for kort for att
systemet skulle uppfatta in och utfart ur zonen utan kraftiga fordrgjningar.
Forarna behovde efter det anpassa hastigheten efter 30 km/h precis som
om de korde utan systemet aktiverat. I Laggarberg stir de fordon som
deltagit i piloten for 5 % av den tunga trafiken.

6060

\'

Laggarberg

Skoeltgard

Figur 9 Zonen i Laggarberg med utpekade punkter for matningar

I Laggarberg skedde i genomsnitt 88 avvikelser i zonen per manad, det
motsvarar cirka 13 % av alla intraden. Utav de 88 avvikelserna skedde 33
stycken utanfor skolans 6ppettider, 18—06.

Avvikelserna vid uttrade ur zonen beraknades till 58 stycken per ménad,
vilket motsvarar cirka 9 % av alla som har koért genom zonen. Det tyder pa
en viss fordrojning vid utpasseringen, ndgot som kan atgiardas genom att
forandra utformningen av den digitala zonen. Zonens tva korriktningar
kraver avvagning i den digitala zonens grinser i enlighet med
fordrojningar i systemet.

Hastighetsmitningarna av alla passerande tunga fordon i Laggarberg visar
pa en 1ag hastighetsefterlevnad, da 67 % av de passerande holl en hastighet
over den foreskrivna hastighetsgransen under natten och 90 % under
dagtid. Utav de fordon som ingick i piloten med digitala hastighetszoner
var andelen 13 %. De forare som framforde fordon med systemet aktiverat
har darmed haft en hogre hastighetsefterlevnad an ovrig tung trafik.

20



Laggarberg:
Intradelser och
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Figur 10 Stapeldiagram 6ver det genomsnittliga antalet intraden och avvikelser i
Laggarberg utifran rapporter fran tillampad tekniklésning

Laggarberg:
Fordelning av
hastighet (19-05)
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0-30 km/h = 30-50km/h = 50km/h

Figur 11 Cirkeldiagram 6ver den genomsnittliga hastigheten som uppmatts i
Laggarberg nattetid fran magnetometersensorerna
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Laggarberg: Fordelning
av hastighet (06-18)
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Figur 12 Cirkeldiagram 6ver den genomsnittliga hastigheten som uppmatts i
Laggarberg under dagtid fran magnetometersensorerna

Strackan i Laggarberg ar kuperad, badde innan och inom den digitala
zonen, till f6ljd av detta uppstar statistiska felaktigheter i uppfoljningen av
forarnas efterlevnad av systemet. Lias mer om utformning och
rapportering i kapitel 7 Lirdomar.

4.4 Timra

En 750 meter lang striacka, langs den kommunala vigen Jarnviagsgatan i
Timra, har ingatt i projektet (se figur 13). Bron vid sddra infarten till
Timra har stora brister och inom de kommande aren byggs en ny med
hogre barighet. Under byggnationen av den nya bron har Trafikverket
hanvisat timmertransporter med SCA:s fabrik i Timra som slutdestination
till Jairnvagsgatan. En konsekvens som uppstétt ar klagomal fran boende i
Timra kring upplevda hoga hastigheter pa passerande timmerfordon.
Langs Jarnvagsgatan fardas fordonen enbart i en riktning, med last
soderut. Hastigheten programmerades till tillforskriven hastighet, 30
km/h. I Timréa star de fordon som deltagit i piloten for 5 % av den tunga
trafiken.
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Figur 13 Zonen i Timra med utpekade pilar fér matningarna

Fran figur 14 gar det att urskilja att det i genomsnitt skedde 154 avvikelser
i zonen per manad. Detta motsvarar cirka 50 % av alla intraden. Avvikelser
vid uttrade av zon skedde i genomsnitt 107 ganger, vilket motsvarar
ungefar 30 % av alla intraden. Det visar pa en fordrojning i zonen, som till
viss del kan anpassas genom en justering i den digitala utformningen. Till
foljd av den kuperade miljon langs med strackan i Timra finns en stor
felmarginal i resultaten kring efterlevnad av systemet.

Hastighetsmatningarna av alla passerande tunga fordon i Timré visar pa
en lag hastighetsefterlevnad, da 77 % av de passerande holl en hastighet
over den foreskrivna hastighetsgriansen pa 30 km/h. Utav de fordon som
ingick i piloten med digitala hastighetszoner var andelen mindre, narmare
50 %. Ur resultaten kan det darmed urskiljas att de forare som framforde
fordon med systemet aktiverat hade en hogre hastighetsefterlevnad.
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Figur 14 Stapeldiagram 6ver det genomsnittliga antalet intraden och avvikelser i
Timra utifran rapporter fran tillampad tekniklésning
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Figur 15 Cirkeldiagram 6ver den genomsnittliga hastigheten som uppmatts i
Timra under dagtid fran magnetometersensorerna

Kartlaggningen av var avvikelserna skedde visade péa att 85 % av
avvikelserna uppstod i en nedférsbacke precis innan ett farthinder. Detta
har troligen paverkat resultaten och forsvarat analys och uppfoljning av de
aktiva genomtrampen. Nedforsbacken kan vara en forklaring till den
relativt h6ga andelen avvikelser for de tunga fordon som ingétt i testet dar
intervjuresultat fran forare inte stimmer 6verens med avvikelsestatistiken.
Vid en narmre analys av avvikelserna i Timréa har det noterats att
hastigheten var mellan 30—35 km/h for 89 % av avvikelserna.
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5 Intervju- och enkatresultat

I detta kapitel presenteras resultatet av genomforda intervjuer och
insamlade enkatsvar. Resultatsammanstillningen bestar av svar fran
forare via enkit och intervju, samt intervjuresultat fran akeridgare, boende
och yrkesverksamma langs strackorna.

Den samlade bilden fran intervjuer ar att korupplevelsen med systemet ar
likvardig under sommar- och vinterhalvaret samt att korupplevelsen ar
likvardig pa de fyra strackorna som ingatt i tester. Responsen bland
forarna ar positiv och enligt enkatsvaren kan 75% av forarna tanka sig att
fortsitta nyttja tjansten efter att projektet avslutats.

En betydande majoritet av fordonsforare uppskattar funktionen som en
paminnelse om vilken hastighetsbegriansning som géller. De framhaver att
det hjalper dem att halla fokus under kérningens gang och agerar nar
displayen i fordonet indikerar 6verskridande av hastighetsgransen. Manga
noterar att de ibland kan distraheras av andra tankar under fard, och att
den visuella pAminnelsen hjilper till att aterfa deras uppmarksamhet pa
vigen. Asikterna varierar dock nir det giller behovet av att gaspedalen blir
slapp som en ytterligare atgéard. Vissa anser att enbart notisen i displayen
skulle vara tillracklig for att uppméarksamma foraren pa
hastighetsovertradelser och darmed bidra till en hogre
hastighetsefterlevnad.

5.1 De digitala zonernas position

Generellt ar fordonsforarna 6verens om att zonerna forbattrades i
projektets senare skeden. I borjan upplevdes dock en kraftig forskjutning
gentemot skyltad hastighet. Detta giller samtliga strackor, men nagot
farre vad giller strackan i Hallesjo. Den tidsinstillda zonen i Laggarberg
har 6verlag upplevts problematisk. Asikterna skiljer sig dock inom &kerier,
dar nagra forare anser att det har fungerat problemfritt.

De flesta fordonsforare upplever att funktionen sldpper pa ungefar samma
plats varje gang, nagra fa papekar dock att det varierar var funktionen
aktiveras. En del av forarna upplever att zonens placering aldrig ar pa
samma stille, utan varierar fran gang till gang.

En fordonsforare papekade att en konsekvens med att funktionen héller
kvar efter att zonen ar slut ar att det blir otrevliga omkérningar.
Situationen uppstar da lastbilen framfors i lagre hastighet dn géllande
hastighetsbegransning.
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5.2 Avvikelser och overtradelser

I de fall en avvikelse har rapporterats i systemet har det framst berott pa
att den programmerade hastighetszonen slapper for sent eller att zonen ar
placerad i en nedforsbacke. Det ar vanligt forekommande att 1ata
funktionen lopa ut och avvakta fartokning, trots passerad
hastighetsskyltning. For de som har gjort genomtramp ir en vanlig
anledning att markera vart zonen borde slutat eller radsla for att inte
hinna hastighetsoka tillrackligt innan kommande uppforsbackar.

Vissa forare menar att en nedforsbacke kan gora att fordonet rullar och pa
s satt overstiger hastighetsbegransningen négot, vilket ger utslag i
systemet. Majoriteten anser dock att funktionen inte borde paverkas av
om den programmerade hastighetszonen ar placerad i en backe och att
gallande hastighetsbegransning pa strackan ska foljas oavsett. Det
framkom &ven att det kunde vara positivt att ha systemet installerat i
zoner med nedforsbackar. Detta till foljd av att displayen lyste rott vid
hastighetsovertradelsen och att foraren dirmed bromsar in tidigare dn de
hade gjort annars.

5.3 Korupplevelse

Fordonsforarnas arbetsdag upplevs inte ha paverkats naimnvart efter
inférandet av digitala hastighetszoner och de anser inte att de andrat
korsitt till f6ljd av den. Fran enkitsvaren gar det att utldsa att 20 % av de
svarande anser att tekniken forbattrat deras arbete medans 55 % staller sig
neutrala i fragan.

Det finns en blandad uppfattning hos féorarna om hur inférandet av
systemet paverkar koncentrationen pa hastighetsmataren och att halla
korrekt hastighet for vagmiljon. Nagra fa antyder att de med tekniken
installerad har mer koll pa hastighetsmataren, med réadsla for att ge utslag
i systemet. Motpolen for det beteendet ar en 6kad hastighet till foljd av
systemet. Det beskrivs att systemet nyttjas som en farthéllare dar foraren
kan pressa gaspedalen till max utan att oroa sig for att bryta mot
hastighetsgransen. Andra pekade dock pé att det inte skulle paverka om
den fanns pa fler strackor eftersom hastighetsbegransningen dnda ska
efterlevas. Enkitsvaren visar pa jamt fordelade svar mellan de som
instammer i att de kdnner sig mer 6vervakade an tidigare, de som ar
neutrala i frigan samt de som inte instimmer med pastaendet.

Att de programmerade hastighetszonerna i vissa fall ligger forskjutna mot
skyltad hastighet upplever de flesta fordonsforare som ett
irritationsmoment, men ir i 6vrigt inget som har nagon storre betydelse
for deras korning.
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5.4 Allmanhetens uppfattning

Utifran kontakt med boende i Rissna och Hallesjo verkar projektet ha haft
en forsiktigt positiv effekt pa hastigheten langs striackorna. Generellt
upplevs det att funktionen gjort nytta. Da det i dagslaget ar ménga fordon
som inte har funktionen installerad upplevs det fortfarande som att manga
kor for fort och att det kinns otryggt att vistas vid viagen. Det finns
onskemal fran de boende om att fler fordon borde ha tekniken installerad.
Framfor allt dkerier och leveransforetag som inte ar lokala upplevs bry sig
mindre om att efterleva hastighetsbegransningarna.

De dkerier som tidigare har fatt klagomal fran allmanheten om att forarna
kor for fort upplever att klagomalen har minskat nagot sedan inférandet
av digitala hastighetszoner. Vid eventuella klagomal har dkeridgarna
nyttjat systemet for att bekrifta eller dementera anklagelserna, vilket har
fungerat bra och varit uppskattat av de som ringt in klagomalen.

Akeriigare berittar att boende de har haft kontakt med lings de aktuella
strackorna meddelat att de kidnner sig tryggare nar de vet att tekniken
anvinds. Akerierna menar att det pa grund av att fordonen ir s stora kan
upplevas att det gar for fort, &ven fast det inte gor det.

Anstillda pa Laggarbergs skola upplever att timmerbilar kor for fort forbi
skolan och de har inte markt nagon storre effekt sedan projektets start.

Utover att halla nere hastigheterna ser dkerier dven potential i att halla
nere branslekostnaderna nar hastighetsovertradelserna minskar och
fordonen héller en jamnare hastighet.
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6 Slutsatser

Projektet hat utgatt fran tre fragestéllningar att besvara under
testperioden. Malet med projektet har varit att under ett ar undersoka
huruvida geostaket kan fungera som en hastighetssakrande atgard.
Projektet har syftat till att besvara tre fragestallningar.

e Hur uppfattar forare av timmerfordon integrering av geostaket i
sitt yrke?

e Till hur stor del efterlevs aktiveringen av geostaket inom utpekade
zoner?

e Hur paverkar den geografiska miljon inférandet av digitala
hastighetszoner?

En slutsats av projektet ar att inforandet av digitala hastighetszoner till
stor del upplevs positivt av forarna. En majoritet anser att deras arbete har
forbattrats, eller ar oforandrat i och med inforandet av systemet och anser
att fler zoner kan liaggas till. Det finns dock en stor 6nskan och potential i
att forbattra den digitala zonens precision for nir systemet aktiveras och
inaktiveras.

Projektet har upplevt svarigheter i att analysera efterlevnaden av systemet
i zonerna till f6ljd av otydliga data. De siffror som presenterats for de
kuperade strackorna ar generellt ndgot for hoga. Trots det ar resultatet
fortsatt bra och det gar dock att urskilja positiva effekter av inférandet.
Datat i kombination med de hastighetsmatningar som genomforts visar pa
en tydlig skillnad i hastighetsefterlevnad for de som nyttjar systemet mot
den totala tunga trafiken langs strackorna.

For de som skall f6lja upp eller analysera efterlevnaden av de digitala
hastighetszonerna ar kinnedom om den geografiska miljon
nodvandigessentiell. Baserat pa langd, zonens utformning och kupering
rapporteras data som behover tolkas for att kunna dra nédgra slutsatser.
Idag beskrivs inte rapporterade data tillrackligt for att kunna tolkas
korrekt.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att forarens upplevelse och hur
de uppfattar digitala hastighetszoner paverkas av langden pa strackan och
hur zonen har anpassats efter fordrgjningar i positionering. Langre
strackor med samma hastighetsbegransning verkar ge hogst
anvandarvinlighet och rekommenderas for fortsatt anvindning med
befintlig teknik. Det finns dock ett stort intresse och potential i
systemforandringar som kan mojliggora anvandarvanliga
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hastighetsbegransande zoner for kortare strackor, t ex 30- eller 40-
strackor forbi skolor och forskolor.
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7 Lardomar

I och med att testerna har pagatt under ett ar har forarna och akeridgarna
fatt leva ett vardagsliv med tekniken, samt testat dess funktion i alla
arstider. Det har resulterat i manga lardomar, inte bara kring
anvandningen av systemet fran forarna men ocksa kring arbetssétt och
rutiner hos de ansvariga pa foretagen. Att arbeta med denna typ av tjanst
kraver i dagslaget en manuell hantering for varje akeri och zon som ska
ritas. For mindre akerier som saknar en anstilld som enbart jobbar med
administration kan arbetet som kravs for att {3 till bra geografiskt
begransade zoner vara svarare att hinna med och blir nedprioriterat. En
lardom som projektet tar med sig ar att storre akerier har en hogre
formaga att ta sig an inforandet och kontinuerligt gora anpassningar.
Projektet har erhallit stor lardom om betydelsen av utformningen pa de
olika geografiska miljoerna som tekniken testats i. Kraven pa zonens
utformning for att passa respektive stracka har bland annat genererat
kunskap om lampliga och mindre lampliga geografiska miljoer.

Manga av de zonerna dar tekniken har testats har nedférsbackar.
Nedforsbackarna har inneburit att de tunga, lastade timmerbilarna enkelt
kommit 6ver den foreskrivna hastighetsgransen langs strackan. Systemet
Kklassificerar alla avvikelser i hastighet binart och det gar inte att avgora
ifall det ar en aktiv handling av chaufforen eller inte. For att enkelt kunna
tolka resultaten av det data som samlas in dr ddrmed strackor utan storre
hojdskillnader och en konstant hastighetsgrans att foredra.

Under projekttiden lades mycket tid pa att anpassa den digitala
zonutformningen for att matcha de fysiska vigmarkena av
hastighetsgranserna. Forarna upplevde en fordrojning i hur nar systemet
aktiverades och avaktiverades vid in- och utpassering i zonerna. Den
digitala utformningen av zonen behdver ritas mindre dn den fysiska
vagskyltningen. Utformningskravet ar till foljd av den inprogrammerade
fordrojningen for att faststilla korrekt positionering i kombinationen med
att systemet inte fAngar upp korriktning. For tillimpning av det befintliga
systemet ar det darmed fordelaktigt om den begransande zonen ar en
langre och jamn stracka.

Projektet upplevde stora problem med fordrojningar, ndgot som
paverkade tillforlitligheten och funktionen i de kortare zonerna. En
lardom som framkommit ar att tekniken inte ar tillrackligt punktlig for att
kunna nyttjas och ge onskad effekt i manga onskvirda trafikmiljoer. Det
finns ett stort behov av en 16sning som mojliggor nyttjandet i de kortare
zonerna, speciellt utanfor skolor.
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En viktig, sammanfattande lardom ar att forarna oftast inte har nagot
emot ett system som stéttar dem i hastighetsefterlevnad i utsatta
trafikmiljoer. De ser nyttan och anser sjilva att manga yrkesforare skulle
vara behjalpliga av en saddan teknik. Det blir dock besviarande och skapar
mindre storningar nar den digitala zonen inte foljer de fysiska
vagmarkeringarna.

Kostnaderna for systemet som har testats i piloten ar ca 100 kronor per
maéanad och fordon om man har deras fleet management-system installerat
sedan tidigare. Om man inte har det sa blir kostnaden knappt 500 kronor
per manad och fordon, vilket kan bli ganska kannbart for ett akeri med ett
flertal fordon.

Projektets resultat och mediala uppméarksamhet visar pa flera positiva
reaktioner till f6ljd av utokat samhallsansvar hos foretagen. Det ses bland
annat i avsnitt 5.4. Sammantaget visar nyttjandet av tekniken pa att
foretagen tar ansvar for sina transporter for att forbattra trafiksituationen
i de byar de passerar.
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8 Utveckling och fortsattning

Projektet har visat pa att tekniken ar fullt tillimpar pa langre strackor. Det
finns dock en stor utvecklingspotential, bdde i anvandarvanlighet och i
onskad funktionalitet. Foljande avsnitt beskriver hur Trafikverket, SCA
Skog och upphandlade dkerier kommer arbeta vidare med digital
hastighetsbegransning, vilka ytterligare utredningar som foreslas samt
onskad funktionalitet av systemet och zonutformningen.

8.1 Fortsatt arbete med tillampning

SCA Skog med upphandlade akerier har for avsikt att fortsitta sitt arbete
med inférandet av digitala hastighetszoner. Det befintliga systemet anses
tillrackligt utvecklat for att kunna fortsiatta nyttjas i form av langre
hastighetssidkrande zoner.

De lardomar som har gjorts kommer att spridas tillsammans med en steg
for steg guide internt pa Trafikverket. Ambitionen ar att dessa dven kan
nyttjas i utbildande syfte for intresserade kommuner, akerier och
transportkopare.

Inom EU stills krav pa att alla nyproducerade fordon ska inneha
forarstodet intelligent speed assistance (ISA) ar 2024, det faststills inom
General Vehicle Safety Regulation (EU) 2019/21449. Trafikverket
genomfor redan utredningar for vilken trolig genomslagskraft inforandet
kommer ha péa fordonsflottan. Ett ytterligare intresseomrade ar att
jamfora effekten av hastighetspaminnelser ldngs hela viagnatet mot
specifika platser som testats inom piloten. Fragestillningen kretsar runt
hur férare svarar pa enskilda notiser gentemot ett konstant paminnande.

I och med intresset for fortsatt utveckling av systemet kommer
Trafikverket dela med sig av projektets resultat och onskad utveckling av
funktionalitet till tjansteutvecklare. Det giller bade for digital
hastighetsgransning och andra geostaketstillimpningar.

8.2 Onskad utveckling av tjanst

Under projektets genomforande samt intervjuer har flera
forbattringsforslag och 6nskemal inkommit fran de som deltagit.
Framforallt giller det onskvarda funktioner i ett system dar de kan infora

9European Comission Intelligent speed assistance (ISA) set to become
mandatory across Europe | European Road Safety Charter (europa.eu)
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digitala hastighetszoner. Synpunkterna har inkommit fran &keridgare och
forare.

¢ Placering och utformning av zoner: Manga anser att
zonernas placering behover forbattras, sarskilt i tattbebyggda
omraden och vid skolor. Det foreslas att zonerna bor anpassas
battre till den skyltade hastighetsbegransningen si att systemet
aven fungerar bra pa kortare striackor.

¢ Forvarning om hastighetszoner: Det efterfragas en funktion
som ger foraren en forvarning innan de nar en hastighetszon, vilket
skulle ge mer utrymme for att planera korningen. Forslaget ar att
inkludera information som exempelvis "Om 100 meter blir
hastighetsbegransningen 50 km/h".

¢ Utokad funktion med fler typer av varningar: Det finns
onskemal om att utoka funktionen till att inkludera varningar for
farliga kurvor, skymd sikt och omraden med manga fotgidngare. Att
fa upp varning direkt i fordonets display anses vara mer effektivt
an traditionella varningsskyltar.

¢ Feedbacksystem: Fordonsforare foreslar att systemet bor ge mer
feedback om orsakerna till eventuella 6vertradelser av
hastighetszoner. Detta kan inkludera att rapportera nér fordonet
gar in i en zon med for hog hastighet eller nar ett genomtramp sker
pa grund av yttre faktorer som farthinder i viagen.

e Skyltigenkinning: Ett dkeri foreslar att funktionen bor utvecklas
for att kunna lasa av skyltar langs vagen for att automatiskt kinna
av och visa géllande hastighetsbegransning i displayen. Det skulle i
praktiken motsvara samma funktion som intelligent
hastighetsanpassning (ISA).

e Uppfattning av korriktning: En funktion som ar 6nskvird i en
utvecklad tjanst ar uppfattning av korriktning. For att anpassa
zonerna till fordréjningarna idag behovs “indrag” goras i bada
andar av zonen. Om fordonet uppfattar korriktningen kan digitala
zoner enklare anpassas till den fysiska skyltningen.

Sammanfattningsvis pekar feedbacken fran bade dgare av akerier och
fordonsforare pa flera omraden dar funktionen for hastighetszoner kan
forbattras och utvecklas for att battre méta deras behov. Flera av
funktionerna kan losas med befintlig teknik medans andra behover en
systemutveckling for att uppnas.
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