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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon 1 Lund med ett ISA-system, “aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgrinsen, digital karta
med alla hastighetsgrinser inom tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av ISA i testfordon pégick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001. Utrustningen
installerades 1 totalt 290 fordon, men avinstallerades 1 78 fordon av olika anledningar (bilbyte,
flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen for utvirderingen paborjades den
planerade avinstallationen 1 november 2001 och pégick fram till januari 2002. Testomradet
bestod av hela Lunds tétort (forutom motorvdgen genom staden) och inkluderade hastighets-
grianserna 30, 50 och 70 km/h. ISA systemet aktiverades automatiskt nér fordonet befann sig
inom testomradet och gick da ej att stdnga av. Utanfor testomrddet kunde foraren sjalv
aktivera systemet och stélla in 6nskad hastighetsgréins.

Syftet med dagboksstudien var att undersoka hur férsdkspersonerna upplever ldngvarig an-
vandning av ISA. Anvédndning av ny utrustning som ISA kommer att paverka trafikantbete-
endet pd manga olika sitt. En del paverkan kan forutses med hjélp av teori, modeller om be-
teendeanpassning, tidigare erfarenheter och sjialvobservationer. Tack vare manga érs erfa-
renheter fran en lang rad forsok att fordndra trafikantbeteende vet man att varje sddant forsok
brukar medfora ovéntade respektive oforutsdgbara beteendeforandringar. Sddana forédndringar
kan vara odnskade, om man t.ex. tdnker pa riskkompensation och liknande. Kvalitativa me-
toder verkar mest ldmpliga for att undersdka ovintade effekter. Att stilla standardiserade/ob-
jektiva fragor till forsokspersonerna, t.ex. i form av enkéter, innebér att forskarna har funderat
pa mojliga effekter och forsokspersonerna far dé svara pa om de instimmer med dessa pre-
fabricerade fragor. Efter att forsokspersonerna har testat utrustningen kan man med kvalitativa
frigemetoder ge forsdkspersonerna mojligheten att berétta om de saker de upplevt som for-
soksledaren inte hade ténkt pa eller inte haft mojligheten att tinka pa i forvidg. Kvalitativa
frigemetoder face-to-face eller med enkéter som innehéller 6ppna fragor har dock nackdelen
att forsokspersonerna glommer bort hindelser, eller att de inte anser dem vara intressanta nog
att ta upp. Dagbokmetoden ger teoretiskt forsokspersonerna mojligheten att omedelbart skriva
upp saker som hinder. Denna rapport behandlar dagboksanvéndning inom LundalSA. Trettio
testforare 1 Lund har fyllt i dagboksformulér under en veckas tid vid tva tillfdllen under
forsokets gang. Forsta tillféllet var en kort tid efter aktivering av den aktiva gaspedalen i deras
bilar, andra tillfallet var efter sex till tolv manaders anvindning. Antagandet som foranledde
oss att vélja detta tillvigagingssitt var att manga hindelser som betraktas som storande eller
intressanta av forsokspersonerna i borjan, vicker inte s mycket intresse efter en langre tids
anviandning. De hindelser som antecknas i den andra omgéngen 4r dd med en viss sannolikhet
saddana fenomen som man haft svart att vinja sig vid, som t.ex. en osmidig funktion, en
forvéintad forbittring som inte sker, tekniska problem som inte férsvinner, mm.



Tekniska problemen med utrustningen har stort mgjligheten till en lugn och saklig bedomning
av ISA. Dessutom har de tekniska problemen tydligen lett till att fler personer én
"nodvindigt" hoppat av forsoket. I samband med framtida ISA-forskning 1 falt maste det
vidtas atgérder sd att inga tekniska problem férekommer som stor forsokspersonernas
beddomning av hur systemet fungerar trafiktekniskt. Dagboksskrivning har visat att pressen
fran andra trafikanter kinns, riskkompensation och delegering av ansvar forekommer till en
viss del, och generalisering finns, dock mest i dess positiva mening. Forsoksforarna péstar att
korstilen blir lugnare generellt och att man dr allmént mera medveten om hastighetsreglerna,
mm.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations’ large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 290 vehicles were equipped with “active ac-
celerator pedal” in Lund. The system included a display indicating the current speed limit, a
digital map with all the speed limits within the city and a GPS system with navigator. The
installation of ISA was going on from November 2000 till May 2001. The system was in-
stalled in 290 vehicles, but it was dismounted from 78 vehicles for different reasons (change
of car, moving, dissatisfaction with the technology). After data collection for the evaluation
the scheduled dismounting started in November 2001 and was going on until January 2002.
The test area consisted of the entire city of Lund (except the motorway through the city) and
included 30, 50 and 70 speed limits. The ISA system was activated automatically when the
vehicle was within the test area and could not be turned off. Outside the test area the driver
could activate the system and set it on a desired speed limit.

The aim of this study was to analyse and to show how the use of ISA over a longer period is
experienced by the test persons. What is the function of a diary in such a context? Much of
our assessment of how well everyday life works is based on spontaneous reactions to things
and events that happen in the course of time. Many of these things and events cannot be pre-
dicted, at least not accurately, and thus we need a method to tell about events that could not be
predicted, about emotions that come up in unforeseeable situations and that only with great
difficulties can be dealt with in another way than allowing and enhancing the individuals to
answer at those moments when something comes to their mind or happens to them. Those
events might be forgotten and lost when one carries out an in-depth interview, much later, or
uses other methods in order to try to understand what people experience. We considered that
to make test persons fill in a diary would be the most appropriate method to deal with this
aspect. Whatever method one chooses in order to receive comments on all types of experi-
ences people have or have had in their life, in our case, e.g. with an ISA equipment, one has to
be clear that reactions in a diary used for research purposes are not totally spontaneous, due to
the instructions that have to be given, as mentioned above. These instructions contain ele-
ments of the answers we want to receive. E.g., when we ask about behaviour compensation
aspects we have to give examples of what we mean. Thus there is always a slight element of
influence by the researchers. Nevertheless, the diary gives the possibility to tell about events
that could not be predicted, about emotions that come up in unforeseeable situations and that
only with great difficulties can be dealt with in another way than allowing and enhancing the
individuals to answer at those moments when something comes to their mind or happens to
them. We expected that several aspects, concerning certain impacts of ISA-equipment on be-
haviour, concerning changes of attitudes and behaviour, concerning technical problems, etc.,
would come to the test persons' mind while they drove an ISA-equipped car. Our intention
was to give the test persons the possibility to deliver comments containing these aspects, and
similar ones, by supplying them with diary materials combined with a certain instruction that
also should contain some examples of what could be filled in. A totally open answering form
— "fill in whatever you consider interesting, in an empty sheet" — would probably be much too
difficult for many test persons to handle. In connection with such a procedure, there is a bal-
ance to be considered between not inciting test persons to give those answers that we want to
hear, on the one hand, but nevertheless to focus on those matters that interest us, on the other
hand. For instance, we do not want people to tell us experiences with ISA in hired cars in
Florida, but the answers should be related to the present experiment and the thereby tested
equipment.



Technical problems with the equipment in some way disturbed the possibility to assess the
ISA system in an unbiased way. Such problems also had more test persons than "necessary"
leave the experiment. Thus, in connection with future ISA research steps have to be taken so
that no technical problems interfere with the assessment by the test persons of how well ISA
works when used in the traffic system. What was written in the diary shows that some press
by other car drivers is felt, that risk compensation and delegation of responsibility can be
identified to a certain degree, and that phenomena of behaviour generalisation can be ob-
served, as well, but the latter mainly in its positive form. The test drivers also express their
general feeling that their driving style has become more relaxed, and that they are more con-
scious of both speed limits and speed problems.



1 BAKGRUND

Inom ramen for Vigverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for An-
passning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett [SA-system, aktiv gaspe-
dal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgrinsen, digital karta med
alla hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Nér foraren
forsoker overskrida hastighetsgransen aktiveras ett mottryck 1 pedalen. Om nédvéndigt kan
foraren Overskrida hastighetsgransen genom att 6ka trycket pa gaspedalen (kick-down funkti-
on). En GPS-mottagare som gav fordonets position monterades i varje testfordon. Det bor ob-
serveras att systemet inte sinde nigra signaler och fordonet kunde darfor inte lokaliseras. For-
donen var ocksa utrustade med digital karta som inneholl alla hastighetsgranser inom testom-
radet.

Installation av ISA i testfordon pégick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001. Utrustningen
installerades 1 totalt 290 fordon, men avinstallerades 1 78 fordon av olika anledningar (bilbyte,
flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen for utvirderingen paborjades den
planerade avinstallationen i november 2001 och pégick fram till januari 2002.

Testomradet inkluderade hela Lunds titort och hade alla 1 Sverige forekommande
hastighetsgrianser, ISA-systemet var dock endast aktivt pa strackor med hastighetsgrinsen 30,
50 och 70 km/h. ISA-systemet aktiverades automatiskt nér fordonet befann sig inom
testomradet och gick da ej att stdnga av, utanfor testomradet kunde foraren sjdlv aktivera
systemet och stilla in 6nskad hastighetsgréns.

Urvalet av testforare gjordes slumpmissigt med beaktande av tre variabler: 1) Alder: 18-24;
25-44; 45-64; 65+; 2) Kon: man/kvinna; 3) Attityd till ISA (positiva och negativa). Fordonen
som deltog i forsoket hade en dekal for att kunna identifiera dem i félt: dels pa baksidan med
texten: ”Denna bil har automatisk hastighetsbegransning - LundaISA” och dels pd vindrutan
(ISA) for att kunna identifiera bilen fran inspelning med videokamera.

Utvirderingen av ISA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och Samhélle
vid LTH har huvudansvaret for, utgick frin de forskningsprojekt som institutionen har
bedrivit kring HastighetsBegrinsarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almgqvist 1987;
Almgqvist et al. 1991; Persson et al. 1993; Varhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et
al. 1999; Varhelyi & Mikinen 1998). Utvirderingen i Lund har f6ljande syften:

1. Hela ISA-projektets syfte ar att fortsitta att utveckla och testa de hypoteser som tagits fram
1 de tidigare projekt som genomforts vid LTH. Hypoteserna refererar till den typ av
Hastighetsbegrinsare (HB) som de tidigare projekten har varit inriktade pa. ISA-systemet som
testats 1 Lund fungerar pa samma sitt som HBn forutom att det har en kick-down funktion
med vilken man kan accelerera over hastighetsgrinsen vid situationer som man uppfattar som
nddsituationer. Hypoteserna handlar dels om ett fullstindigt utbyggt system och dels om ett
delvis utbyggt system, d.v.s. ett ISA-system i blandtrafik. Testningen av de olika hypoteserna
sker med hjélp av manga typer av studier. En av dessa studier omfattar dagboksforing som
behandlas i denna rapport. Tre mer specificerade syften har formulerats i dokumentationen
kring ISA:

2. Att studera systemeffekterna av de ISA-fordon som kor 1 Lund.

3. Att undersoka acceptansen av och betalningsviljan for det system som testas i Lund.

4. Att kunna jdmfora resultaten fran Lund med resultaten fran ovriga forsdksplatser.
Foreliggande studie kan ge ett bidrag till att nd syftena 2 och 3 ovan.



2 SYFTE

Det finns flera syften med dagboksskrivning:

1. Syfte nummer ett &r att se vilka spontana synpunkter som forekommer hos testférarna péa
tekniken eller pa effekterna av den, och om det beréttas om ovintade upplevelser,
kommentarer av andra, och dyl., med andra ord, om det finns hindelser som forskarna inte
kunnat rdkna med, och som kan vara av betydelse bade for tolkning av andra resultat och 1
samband med vidare arbeten. Dérvid ska i mycket grova drag ocksa skillnader mellan
forargrupper tas hansyn till, enligt daglig korstracka, och enligt andel landsvagskorning.

2. Syfte nummer tvé dr pd “meta-nivan": Det géller frigan om antal och sammanséttning av
spontana kommentarer dndrar sig om man skriver dagbok for andra gangen, da man har en
viss tids anvdndning av ISA utrustningen bakom sig.

3 HYPOTESER

Hypotestest: De foljande hypoteser betraktas som intressanta i samband med dagboksskriv-
ning: Al; A6; B2; B3; TKS.

3.1.1 Attityd, Acceptans

Al: Idagens trafik kan en minskning av acceptansen av ISA ske p.g.a. att man upplever
psykologiska och sociala nackdelar.

A6: Om man ofta blir omkord eller pressad bakifrén leder det till en ldgre acceptans av en
ISA-utrustning och minskad stresstolerans.

En konsekvens av sddana upplevelser kan vara att stresstoleransen sjunker och att man med
ISA beter sig mera hdnsynslost, vilket i stadstrafik dr sarskilt problematiskt nér det giller
fotgidngare.

3.1.2 Beteendeférandringar

B2: Kompensatoriskt beteende i titort kan forvintas 1 form av att [SA-forare inte sdnker
hastigheten i 1aghastighetssituationer.

B3: Delegering av ansvar och generaliseringseffekter kan gora att beteendet gentemot andra
trafikanter, speciellt oskyddade trafikanter, blir mer hansynsfullt (t.ex. generalisering av
lugnande effekter) eller mindre hansynsfullt (t.ex. att man later utrustningen "ta hand
om samspelet" med oskyddade).

En konsekvens kan vara att férarna blir mer eller mindre benégna att ge foretrade till andra
fordon, cyklister och gaende.



3.1.3 Teknik

TKS: ISA ger inte nagra nya typer av olyckssituationer, resp. ISA forhindrar inte majlig-
heterna att avvérja en olycka.

3.1.4 Tilligg

Det skulle ocksa undersdkas om forsdkspersoner med vissa egenskaper skiljer sig nér det
géller bedomning av ISA: Bland experter &r det t.ex. en "truism" att personer som kor mycket
(i tid eller km), alltsé rutinerade forare, dr mera flexibla nér det géller ny utrustning. Det
bestdmdes darfor att dagboksresultaten skulle jimforas med avseende pa dagligt antal km
eller tid med bil i trafiken, och pa andel korning pé landsviagar.

Skillnader mellan &ldersgrupper och mellan kdnen undersoktes ddremot inte: Det ér fragor
som ska behandlas i framtiden baserat pa storre stickprov.



4 METOD

4.1 Nagra metodologiska aspekter

4.1.1 Observationsmetod

I samband med dagboksforing i vetenskapligt syfte far forsokspersonerna instruktionen att
skriva ner négra ord eller meningar enligt en dagboksmall. Instruktionen plus mall har
funktionen att "stélla in" forsoksdeltagarnas perspektiv pa viktiga omrdden och aspekter.
Deras eget beteende, andras beteende och kommunikation med andra maste beskrivas med
avseende pa "markvérdiga" hiandelser, d.v.s. sddana héndelser som hjélper forsoksledare att
forklara vissa hdandelser och att ta stéllning till vissa hypoteser. Antagandet 4r att ndr man
skriver dagbok flera dagar i rad sé blir det rutin att géra det. lakttagelser och registreringar om
ens eget och omgivningens beteende blir dd mer och mer systematiska.

4.1.2 Vad ska observeras

I observationerna ingér bade testforarnas eget och andras beteende. I samband med
sjdlvobservation dr det viktigt att forsokspersonerna tar stéllning till sensomotoriska aspekter
— och framforallt fordndringar - av fysisk och kédnslomissig karaktér, och till tankar och
funderingar som uppstar kring allt detta. "Miljon" kan delas upp i tva element, dels fysiska
forutséttningar, och dels sociala hidndelser m.a.p. andra personers beteende och
kommunikation med dem.

4.1.3 Subjektiva varseblivningar

Minskliga kognitiva aktiviteter som varseblivning, minne, igenk&dnnande och forstaelse
brukar visa ndgra karaktiristiska tendenser. I minga fall kan t.ex. ménsklig varseblivning inte
vara tillrackligt objektiv utan den &r ofta subjektiv (t.ex. fenomenet som kallas for selektiv
varseblivning). Det férekommer néstan alltid varseblivningsfel forutom i de mest
grundliaggande funktioner som tjénar till att vi skall 6verleva hér i virlden. Men redan fragan
om "tryck frin andra trafikanter bakifran" ar en funktion av hur man sjilv tolkar andras
beteende, och vad som kan betraktas som tryck. Varseblivning av andra personer &r en typisk
subjektiv funktion och har att gora hur vi har socialiserats, hur man betraktar och diskuterar
trafikantbeteende i ens sociala miljo, etc. Detta betyder naturligtvis inte att det 4r meningslost
att samla in data som baseras pa minsklig varseblivning. Daremot betyder det, att man maste
anvinda sig av speciella forskningsparadigm for att tolka sadana resultat, och om man lyckas
far man béttre mojligheter att utforma trafiksystemet s att trafikanterna anvéander det pi ett
sdtt som vi som jobbar inom trafik och mobilitetsomradet onskar oss.

4.1.4 Daglig ifyllning
Nér tiden gér gldmmer man saker och minnen blir mindre detaljrika. Darfor ar det viktigt att
instruera forsokspersonerna att fylla i dagboken med jdmna och korta mellanrum. Vi ville

t.ex. foresld vara forsokspersoner att skriva i dagboken varje kvéll under den perioden dé de
ska registrera sina upplevelser. Man kan ocksa papeka att det finns andra mojligheter som
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pauser osv., men man behover inte blanda sig i1 detalj; det ricker med att be forsokspersoner
att skriva i dagboken "varje dag under registreringsperioden". Naturligtvis kan det hénda att
man glommer att skriva ner saker och ting, men sadana problem blir ju &nnu stdrre 1 samband
med andra instrument som intervjuer eller enkdter. Dagboken har dessutom den fordelen att
man kan fylla i saker och ting spontant vilket f4 andra instrument ger mgjlighet till.

4.1.5 Mindre hédndelser kan ha betydelse

Dagbokskrivning skapar incitament till att 14gga mérke till mindre handelser och att komma
ihdg trivialiteter som sammanlagt kan vara betydelsefulla. Kompisars kommentarer o.s.v. kan
t.ex. bli en viktig forutsdttning for hur man tolkar andra trafikanters beteende mm. Generellt
ar det ett faktum att mindre hindelser kan vara indikatorer for nigonting som inte visar sig sa
ofta eller sa tydligt — t.ex. som konflikter &r indikatorer for olycksrisk. Frén ett psykologiskt
perspektiv finns det t.ex. ofta sma fordndringar i beteende pa individnivan, innan andra —
statistiska, sammanfattande — studier visar att systemet dndrar sig.

4.1.6 Registrering av hdndelser i serie

Registreringar som sker i serie —med jdmna och korta mellanrum — har potential att visa
utvecklingar, trender och systematiska fordndringar i beteende och samspel. Tidens funktion 1
alla dessa samband kan ddrmed goras forstabara m.h.a. dagbok. Varierande perspektiv av
samma individ som en funktion av tiden kan ddrmed registreras m.h.a. dagbok, likvél som
fordelning av synsétt bland olika individer.

4.1.7 Checklista

En dagbokmall kan inkludera olika checklisteelement. Dessa element bestdms 1 forvig med
avseende pa forskningsmaél och syfte med dagbok inom ramen for dessa mal. Checklistan har
funktionen att paminna om vissa héndelser som kan férekomma, risken med den &r att den far
en ledande karaktér. Det giller da att hitta en balans mellan att stodja forsokspersonernas
minne och att skapa en situation dér de svarar spontant vilket man fran ett psykologiskt
perspektiv maste betrakta som mest intressant nir det giller forstaelse av andra personer. Av
alla metoder for att samla verbala data ger dagbokskrivning de bédsta mojligheterna att géra
spontana kommentarer.

4.1.8 "Allt &r tillatet”

Det ar viktigt att i instruktionen till dagboken papeka att det inte finns ndgra dumma eller
oviktiga kommentarer, sa lange det finns en koppling till utrustningen pa nagot satt. Detta kan
leda till "6verraskningar" i positiv mening, t.ex. genom att de beréttar om upplevelser som
aldrig forutsatts av forskarna. Resultaten blir pa detta sitt mera praktiska. A ena sidan har vi
konstruerat scenario dér vi vid vissa forutsattningar forvintar oss vissa konsekvenser, 4 andra
sidan hénder det saker i praktiken som inte har forutsatts, men som helt enkelt forekommer.
Dagboken hjélper att uppticka séllsynta och svért forutsebara héndelser.
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4.2 Kommunikation mellan férsdksperson och forskare

Alla fria kommentarer av forsdkspersonerna kan betraktas som kommunikation med forskare
som tar sin utgangspunkt hos forsokspersoner. Sddant kan ocksd uppnas m.h.a. andra metoder
som intervjuer eller enkéter. Men engagemanget dr storre i samband med dagbok eftersom det
ar en process som pagar under flera dagar och individens frihet dr stor. Man kan fylla 1
dagbok nér man vill, i princip ndr som helst och inte just vid en tidpunkt som passar
intervjuaren och oberoende forsokspersonens momentana stimning. Om man lyckas kan det
ge individen uppfattningen att det ar latt att kommunicera med forskarna vilket i princip borde
forbéttra reliabiliteten i allt som registreras och skrivs ner av individen.

5 GENOMFORANDE

Som huvudprincip skulle dagboken skrivas av cirka 30 personer under tvé 7-dagarsperioder:
En géng i borjan av anvindandet av ISA-utrustning, och en andra gang efter en ldngre tids
anvindande, nir man vant sig vid ISA.

5.1 Fragor resp. stimuli

Dagboken bestod av 7 stycken 4-sidiga formuldr med ett tiotal 6ppna fragor (en for varje dag
under en vecka). I foljebrevet (se bilaga) angavs instruktioner for ifyllandet. I
dagboksformulédret fick deltagarna en rad stimuli och instruktioner som skulle hjdlpa dem att
komma 1hag och skriva upp de hindelsetyper som kunde vara intressanta for analys. Fragor
och stimuli skulle vara tillrdckligt 6ppna for att inte leda deltagarna till att ge 6nskade svar
och tappa sin spontanitet. Samtidigt skulle de hjdlpa forsokspersonerna att ge svar
overhuvudtaget (frdgan “’skriv vad du tycker dr intressant™ dr for svar for manga personer) och
att fokusera materialet lite grann pa de omraden som skulle diskuteras, t.ex. att upplevelser
som de tog upp skulle handla om ISA-utrustningen, eller vara knuten till den.

Instruktion gavs i foljebrevet som finns som bilaga. Dér finns ocksa dagboksformuliret som
forsokspersonerna fick och som de skulle fylla 1 dagligen under den bestimda perioden.

Exemplen for mojliga svar som vi gav till forsdkspersonerna baserades i stort sitt pa resultat
av djup-intervjuer som gjordes i projektet med hastighetsbigriansare 1 Eslov (se Risser et al.
1999).

5.2 Urval av deltagare

Urvalet av deltagare till dagboksstudien skedde med beaktande av testforarnas kon, dlder och
initial attityd till ISA systemet som de testade. En jimn fordelning enligt dessa variabler
efterstridvades, sd att frin varje cell skulle minst tva testforare svara (féorutom gruppen
,negativt instillda kvinnor*' i aldersgruppen 18-24 &r dir inga testforare kunde rekryteras).

Totalt skickades dagboken till 39 testforare i forsta omgangen, 30 svarade. Under den andra

! Kvinnor som visade en negativ attityd gentemot ISA i rekryteringsenkit.

12



omgangen skickades den till alla 30 testférare som svarade pa forsta utskicket, 17 svarade. 6
av dem som inte svarade tillhérde “avhopparna” fran projektet, och sju stycken ville inte fylla
1 dagbok en géng till.

Den forsta delen av resultatbeskrivningen handlar om vem som skrev dagbok och om vilka
personer vi dirmed har fitt ndgon information om deras upplevelser med ISA-anvéndning.
Rématerial for denna utvirdering dr kommentarer som gavs av forsokspersonerna under tva
tidsperioder med nigra veckors mellanrum.

Rapporten handlar om vilka kommentarer som ges vid olika tillféllen, och hur ofta vissa typer
av kommentarer forekommer. Forst och frimst anvinder man materialet for att beskriva hur
forsokspersoner tar stillning till ISA-anvindning i praktiken.

Antal kommentarer kan dock ocksé jamforas kvantitativt mellan det tidigare och det senare
tillfallet: Fordelning av svarstyper presenteras da i tabellform.

Svarstyper konstruerar vi enligt var tolkning av forsdokspersonernas kommentarer. Det bor
papekas att uppfattning om svarskategorier kan variera mellan forskare. Det &r typisk for
utvirdering av kvalitativt material. Darfor finns rdmaterial som bilaga, sa att utvirdering kan
diskuteras, kompletteras, ifragasittas efter behov.

Resultatredovisningen &r uppdelad i en del om forsta omgingen, med en kategoristruktur samt
kvalitativ och kvantitativ utvéirdering; del tva handlar om fordndringar jamf{ort med forsta
omgangen, d.v.s. om det har uppkommit nya perspektiv och nya typer av kommentarer efter
att man kort med ISA en viss tid.

En fraga som vi betraktar som mycket intressant dr dven, vilka typer av kommentarer som ar
kvar vid andra omgangen dagbokskrivning, och vilka som forsvinner.
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6 RESULTAT

6.1 Kvalitativ utvardering efter férsta omgang

Svaren till alla fragor har listats upp och kategoriserats. Kategoriseringen som uppstod pa
detta sétt gar tvérs igenom alla dagboksfragor: Beréttelser om acceptansproblem p.g.a. att
systemet "blandar in sig i ens egna beslut", klagomél om tekniska problem o.s.v. var kom-
mentarer som kom vid helt olika fragor 1 dagboksformuléret. Kategorilistan omfattar foljande
17 svarstyper/kommentartyper (= kategorier) i alfabetisk ordning:

1. Acceptans

2.Beteendeanpassning
3.Beteendegeneralisering

4. Delegering av ansvar

5.Problem med att vara hinder for andra
6. Fordndringar i interaktion
7.Péaverkan pa komfort och trygghet
8. Kommentarer fran andra personer
9.Latt att vinja sig vid ISA

10. Social paverkan

11. Principen &r bra/inte bra

12. Riskkompensation

13. Sékerhetsproblem

14. ISA stor egna vanor

15. Svart att vanja sig vid ISA

16. Tekniska problem

17. Tidsbudgetering

18. Incidenter

19. Annat

I samband med alla svarskategorier ovan betraktar vi svar som "inte upplevt det idag" och lik-
nande som likvirdiga med blankt. Dessa svar betyder att nagonting som vi fragade om inte
forekom. Déarvid spelar det ingen roll, enligt var tolkning, om det inte svarades alls eller om
ndgon siger explicit att ett visst fenomen inte forekom. Under den tiden dér dagbok skrevs tog
vi alltsd bara upp positivt nimnda hindelser. Antal dagar dar sidana handelser registrerats har
inte dndrats under de tva registreringstillfillen; antal personer som ifyllt dagbok har daremot
reducerats. For att jimfora kommentartyper vid de tva olika tillfdllen kvantitativt maste man
standardisera med avseende pa antal deltagande personer, Enligt var hypotes borde antal
héndelser som skrivs in i dagboken bli mindre per person: ISA blir mindre méarkvérdig med
tiden som man anvénder den. (N4r man tolkar resultaten borde man dock ocksa komma ihag
att forsokspersonerna fick "jobba mycket" i vart ISA-experiment och att de trottnat nagot, sd

att en minskning av antal dagbokskommentarer bor ocksé kunna tolkas med detta som
bakgrund).

Nedan foljer en beskrivning av svarstyper samt en tolkning av deras betydelse. Svarstyperna
exemplifieras med hjilp av konkreta kommentarer som listas upp vid varje typ:
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6.1.1 Acceptansproblem AP

Acceptansproblem som ndmns av de tillfrdgade personerna har olika former. Tva huvudprob-
lem blir synbara: Att man inte vill att "ndgon annan" ska bestimma vilken hastighet man
viljer, och att det finns stora tekniska problem. Att systemet "blandar sig 1" fororsakar delvis
svar irritation, rent verbalt betraktat. Sadana kommentarer forekommer dock inte sa ofta (se
5.2). Frén borjan verkar det som om tekniska problem fororsakar den storsta irritationen. Det
finns ocksd en kommentar om délig anpassning av systemet i dagens trafik: Att det ar
livsfarligt att implementera ISA 1 trafiken som den ar idag. Detta dr egentligen en kommentar
som foresprikar ett ISA-system dér alla ar "begransade".

Litt irritation om att ISA tar dver
* Jag upplever det som om jag ater &r utsatt for 0vningskorning = omyndigtforklarat. I
rusningstrafiken ar det problem.
* Man kénner sig likstilld med langsamma fordon som lastbilar med den skillnaden att
andra inte ser att bilen dr en "lastbil”.
ISA ir blind 1 forhallande till annan trafik.
* Trafikrytmen stors av fordon som inte kan f6lja i hastighet skiftena, d.v.s. mitt!
Korglddje finns ej, atminstone inte 1 stadstrafik.
ISA borde vara anpassad till féraren ocksa.

Svér irritation

* Antagligen handlar det inte om att vinja sig, snarare att acceptera frihetsberévande
atgérder.

* Om det &r latt att vinja sig dr en irriterande fraga eftersom regression i ansvaret inte r
en vanesak.

* ”Den” dr inte omdomesgill.

* Trafiken dr sa mycket mer @n hastighet.

* Man vinjer sig uppenbart déligt eftersom det kdndes befriande att kunna f6lja sitt eget
omdome efter att ISA hade frankopplats.

» "Urskont att kora utan storebror ISA".

» ”Kort sagt sa avskyr jag ISA och kan inte bli av med den fort nog. Detta giller alla
dagar. Snilla, ta bort den”.

Acceptansproblem p.g.a. tekniska problem

* Jag har inte vant mig riktigt eftersom det verkar inte som om sjélva tekniken/mekaniska
delen fungerar bra, vilket skapar osikerhetskénsla.

e Irriterande att det hela tiden later fran pedalen.

* Gaspedalen ar for okénslig bade for foten och automatiken. Darfor ryckig korning.
Eftersldpningen irriterande vid uppvéxling.

* Man fick motorstopp nir trafikljuset slog om till gront och glomde trycka bromsen
eftersom man behovde komma ivdg kvickt, med nytt motorstopp som foljd och
irriterade bakomliggande forare.

* Den borjar bromsa redan 1 40 km/h och "gor mig galen".

* Jag Planerar att hoppa av forsoket innan en olycka intréffar.

+ Overtygad om att jag inte vill vara med lingre i projektet.

Gaspedalen for restriktiv i dagens trafik
* ISA betraktas som livsfarligt som projekt i en trafiksituation som i 6vrigt inte foljer
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hastighetsanpassningsregler. "Jag hade varit bered att vara med i projektet om det hade
gétt att vdlja bort gasregleringen till forman for ett audiellt eller visuellt
regleringssystem".

6.1.2 Beteendeanpassning BA

Har man dndrat sitt beteende p.g.a. den nya utrustningen? Betrdffande denna frdga har det
funnits allménna kommentarer och nagra konkreta beskrivningar av beteendeférandring:
Det har blivit "lattare att pa ett harmoniskt sétt halla hastighet". Denna effekt betraktas som
positiv, och det har sagts att man "kanske kor saktare dven dér apparaten ej fungerar” (se
ocksa BG Beteendegeneralisering).

Vissa kollar hastighetsmétaren noggrant for att vad den visar nir ISA slér av for att se var
gransen ligger. Andra har dndrat omkdrningsbeteendet — och korfiltsval/korfaltsanvandning:
Man undviker att kdra om d& man vet att man har svart att komma forbi inom
hastighetsgransen, och man utvecklar vissa strategier. En del kommenterar att
beteendeforandringar och nya strategier har att géra bade med tekniska problem och med
gaspedalens restriktiva karaktér.

Det finns bade personer som kopplar ur ISA nér de kor utanfor forsoksomrade, men ocksa de
som har ISA pa medvetet, t.o.m. pa hela vigen fran Goteborg till Lund.

Allminna kommentarer
* Man méste anpassa beteendet lite, eftersom bilen inte reagerar lika snabbt léngre.
* Som fOrare dr man ju ytterst ansvarig och maste kora dérefter.
» Naégra sdger att de kinner sig mer stressad i sin kdrning p.g.a. alla begrénsningar.
* En annan séger att det &r mindre stress nu.
* For de som &r van vid att hdlla ganska hog hastighet dr det ddremot tydligen négot
frustrerande, "men det blir béttre".

Positiva forindringar i upplevelsen
» Léart mig att kora lugnare
* Vant mig vid att ta det lugnt
* Stressar mindre, accelererar langsammare
* Mindre stress
* Inga problem, mdojligen mindre stress p.g.a. lugnare hastighet
» Tycker att jag kdnner mig mer avstressad
* Kor lugnare dven pa landsvég
» Kéinner mig ej pressad ldngre eftersom jag édndrat mitt korbeteende.

Konkreta forindringar pa strategiskt och operationellt plan

* Det giller att vara i ritt fil. Det gir inte att gasa sig forbi och in 1 rétt fil

* Man har borjat vinja mig att ligga i hdgerfilen vid alla stoppljus och dven under kérning

* Krévs annan planering vid kdrning pa invanda strickor

* Jag lagger mig i hogerfilen pa Norra Ringvégen, mirker inte att ndgon blir irriterad

* Nir jag ér sen och viljer en annan védg. Kor upp p@ Norra Ringen istéllet for Getingevég

* Planerar korningen efter ISA. Ligger oftare i innerfil

* Inga problem utom pa 70-vigar dér hastigheten i verkligheten &r hogre. Svart att folja
rytmen. S& numera gor jag inga som helst forsok att vid rod ljus ligga i vansterfil eller
overhuvudtaget géra omkorningar
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* Kollar vid vénstersvingpé Norra Ringvigen om det kommer ndgon som kor fort innan
jag byter fil

* Paringvigen tex maste jag ha storre kontroll pa mina medtrafikanter, for att utan att
overtrdda pabjuden hastighet kunna byta fil

» Jag far planera korningen med tanke pa att hastighet kan inte verskridas, exvis vid
snabba filbyten, omkdrning

Foriandringar i hastighetsbeteende

* P.g.a. ryckigheten undviker jag att kora sé att hastighetskontrollen kopplas in.

* Tidigare forsokte jag att undvika att nd maxgrénsen. Nu Okar jag farten tills jag kdnner
av hastighetsanpassaren

* Ja, det innebdr for stora risker att kora med smé marginaler, s& hastigheten har sénkts

* Anvindar ofta fartkollare som begrénsare genom att trycka ner ”gasen i botten”

* Jag kor langsammare och mjukare eftersom hastighetssystemet inte hinger med annars

* Jag accelererar inte lika snabbt

» Kénns som jag kor lugnare nu med jimnare hastighet

» Kor i allménhet ndgon km saktare &n pabjuden hastighet. Har omedvetet dragit ned pé
tempot

* Accelererar langsammare, den aktiva pedalen slar inte till sa ofta

* Anpassar mig till begridnsad hastighet och ligger i innerfil mer 4n tidigare eftersom
trafiken 1 ytterfil ofta 6verskrider hastighetsgriansen.

Forandringar p.g.a. tekniska problem
* Jag fortsétter kora 70 ndr jag kor igenom 50 eftersom acceleration upp till rytmen pa 80
ar sa langsam
* Jag har vant mig vid att accelerera langsammare eftersom tidsfordréjningen gor att bilen
hinner upp till 60 innan gasen plotsligt lyfts upp
» Kriaver mycket speciell korstil. Méste vara beredd pé att bilen inte foljer kommando,
t.e.x. frdn krypkorning, dir gasen ofta laser sig
* Ja, jag forsoker tdnka att jag kor en lastbil eller en traktor. Dé gér det léttare
* Korning utanfor Lund
Det finns bdde personer som kopplar ur ISA nér de kor utanfor forsoksomrdde, men
ocksa de som har ISA pa medvetet, tom pa hela vigen fran Géteborg till Lund.

6.1.3 Beteendegeneralisering BG

Fragan om forédndringar i samband med ISA har foréndrat beteendet dven utanfor forsoks-
omradet (= generalisering) besvaras delvis allmént: att det har funnits, eller att det kanske har
funnits fordndringar. Delvis ges exempel pd hur beteendefordndringar har generaliserats. De
viktigaste generaliseringstyper som namns dr foljande: Man kor lugnare dn tidigare, man tror
sig hdlla lagre medelhastighet nu, man tror att kora med lagre hastighet 4ven utanfor ISA-
omraden och man kor langsammare &n tidigare pa landsvagar och motorvéagar.

Manga forsokspersoner pastar explicit att det inte har funnits ndgon forédndring, atminstone "ej
annu i alla fall". En intressant kommentar av nigra personer i detta samband &r att det inte kan
ha funnits ndgon generalisering eftersom man varit forsiktig redan innan.

Allmiint intryck att beteendegeneralisering har funnits
» Lart mig mer och mer olika hastigheter och saktar in innan grénsen bdorjar
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* Kor lugnare nu én tidigare

* Det dr mgjligt

» Ligre medelhastighet generellt

» Liagre medelhastighet

» Liagre medelhastighet d&ven i omraden utanfor

e Ja, man blir bortskdimd med denna service

* Min snitthastighet har nog minskat; jag ir inte lika stressad léngre.

Légre hastighet diven utanfor omradet
* Tror att jag héller ldgre hastighet dir ISA inte fungerar. Kollar fortfarande
hastighetsmaétare
» Kanske kor jag saktare dven dér apparaten ej fungerar
 Ja, lagre hastighet dven dar
e Ja, t.ex. 1 Malmo stadstrafik
» Upptéckte att den var pd motorvigen ocksa, men inga problem
* Ett par km/h saktare dven i orter dédr ISA inte fungerar
* Négot ligre medelhastighet generellt i omradden dir ISA inte &r 1 funktion
» Néarmare hastighetsgénsen dér ISA inte fungerar
* Lund-Goteborg t.o.r. med ISA
* Anvinder ISA manuellt i andra stidder dn i Lund och ibland dven vid landsvégs-
/motorvigskdrning
* t.o.r. Lunds centrum
t.o.r. Landskrona

Inga forindringar, eftersom ingen nodvindighet
* Vissa forklarar att det kan inte ha funnist ndgon generalisering, eftersom de varit
forsiktiga redan innan:
 Jag kollar alltid pa hastighetmétaren, d.v.s. d& och d& under varje resa
» Kor nog sakta i 50-omréden. Jag kollar alltid hastighetsmatare
 Alltid haft koll pa hastighet

Ingen forandring
Manga fosokspersoner péstar att det inte har funnits nagon forédndring, dtminstone "inte dnnu i

alla fall".

6.1.4 Delegering av ansvar DA

"Delegering av ansvar" syftar pd fenomenet att man inte tar vissa dtgérder sjdlv eftersom man
liter pé att t.ex. utrustningen tar hand om detta. En del pastar att de delegerar sitt ansvar till
ISA pa ett allmént sitt, t.ex. att man blir "bortskdmd". Konkret bestar delegering av ansvar
mest i att man inte kollar sd mycket pa hastighetsmétaren eller pd skyltar nu langre. En annan
del sdger ddremot att sa inte dr fallet, p.g.a. olika anledningar: Mest handlar det om gamla
vanor som man inte gett upp, eller om att man inte litar pa utrustningen.

Delegering av ansvar finns
 Tittar inte s mycket pa skyltar, speciellt 1 tdtort med varierande 30- och 50 hastighet
* Vid 30 km/h litar jag pé ISA
 Litar mer och mer pd den
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« [ tatorter dr jag inte s observant pa hastighetsskyltar

* Jag tittar mer pa hastighetanpassaren dn pa vagskyltar nér jag kor inom Lund
 Litar pa att hastighetsanpassaren skoter hastigheten

 Jag kollar mindre pa hastighetméataren

» Jag litar pa att ISA héller mig uppdaterad om hastighetsgransen

» Jag litar pd anpassaren

* Anvindar ofta fartkollare som begrinsare genom att trycka ner ”gasen i botten”
* Inne i Lund litar jag pa ISA pé strickor som jag inte kor rutinméssigt

* Jag litar pd anpassaren

* Man blir bortskdmd med denna service

* Vid hastigheter pd véigar dér jag inte kort @n litar jag pa ISA.

* I Lund ej lika observant pa hastighetsgranser som tidigare

e Lund ibland mindre observant pa hastighetskyltarna.

ISA anvinds som hastighetsmitare
* Jag tittar ibland pa ISA-displayen for att se vad hastigheten &r
« Tittar ibland pa displayen for att se vad hastighetsgrénsen &r, eller i manuellt omrade for
att fa ratt hastighet.

Ingen DA upplevs p.g.a. olika anledningar, "tvirtom"

* Eftersom min dagliga korning har blivit rutin efter 10 &r har jag "inbyggd ISA

* Jag kollar om en hastighetsgrins eventuellt har dndrat sig

* Tror inte det

* Inga problem med vilken hastighetsgrans som géller

* hastighet kan inte delegeras till fairddatorn eftersom hastighet varierar upp och ner for
mycket

* ISA tar inte helt hand om hastighetsgrinsen. Det hinder att displayen visar en annan
hastighetsgrins dn végskyltar

» Jag kontrollerar om ISA stimmer med skyltarna.

» Jag kollar om ISA anpassar sig riktigt

* Man behover vara lika observant pd hastighetsskyltarna

6.1.5 Problem att vara hinder for andra — HA

Detta kapitel handlar om problem med hastighetsanpassning, framforallt betraffande trafik-
rytmen, nir man kor med ISA. En del blir rétt irriterade p.g.a. att de (har kénslan att de) stor
andras rytm. En del sdger dock att det dr de andras problem: Hastighetsreglerna finns ju, och
ISA gor i princip bara att man respekterar hastighetsreglerna. ISA frimjar alltsé lagenligt
beteende, och darfor menar vissa att man inte behdver bry sig om ifall andra stors eller inte av
att man inte overskrider hastighetsgriansen. Det hidnder dock att man blir ett hinder for andra
dérfor att det finns tekniska problem med ISA.

Att det finns kick-down har av ndgra nimnts som an fordel i de fallen ddr man "maste" kora
fortare &n hastighetsgrinsen.

Négot irriterande
* Ibland irriterande
» Forstor samspelet 1 trafiksituationen
* Problem att anpassa hastighet handlar inte om hastighet, snarare om trafikrytm
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Virdelost i rusningstrafik

Féar ta i si gaspedalen haller pa g& sonder pa 70 for att i rusningstrafik blir lite snabbare
an angiven hastighet

Trafikrytmen stors av fordon som inte kan folja i hastighetsskiftena, d.v.s. mitt!

Stressande vid tét trafik pa 70-strackor

Kasst vid tét trafik

Stressande vid rusningstrafik

Inga problem utom péd 70-véagar dir hastighet i verkligheten ar hogre. Svért att folja
rytmen. S& numera gor jag inga som helst forsok att vid rod ljus ligga i vansterfil eller
overhuvudtaget géra omkorningar

Pé landsvig utanfor Lund har jag upplevt att medtrafikanterna kor négot hetsigare. Kan
ev. bero pa dekalen?

Nér jag kor pd ndgon av de storre vdgarna - 50 och 70 - kan jag kdnna mig stressad vid
mycket trafik

Nagon géng kédnt det som om man inte forstar ’trafikrytmen”.

Mycket irriterande

Man fér slita mot [ISA-systemet for att folja med 1 6vrig trafikrytm

Inga positiva erfarenheter eftersom ISA inte &r i harmoni med “trafikanpassaren®, d.v.s.
foraren

Alla kér om mig. Mycket irriterande. Eftersom jag har stindig vérk i kroppen blir det
varre ndr jag maste pressa gasen sa hart jag kan for att inte bilen ska stanna helt

Man bor inte ha [SA-systemet pd med fordon som inte dr kopplade till samma
begridnsningsatgarder

Storig pa motorvag. Brukar ibland sétta den ur funktion dér. Ibland kdnns det som om
man stér “rytmen” pa végar dir alla trafikanter kor for fort

Ja ISA ér livsfarligt som projekt i1 en trafiksituation som i dvrigt inte foljer
hastighetsanpassningsregler. Jag hade varit beredd att vara med i projektet om det
hade gitt att vilja bort gasregleringen till forméan for ett audiellt eller visuellt
regleringssystem

”Den” dr inte omdomesgill. Trafiken dr sa mycket mer @n hastighet.

Irriterande for bakomliggande trafik

I sig inget problem, mest irriterande for de bakom

Som ett foremal for andras irritation

Lite irriterande ibland nir bilen bakom tycker att det gir for sakta

Irriterande med bilar bakom

Stressande fran 50 till 70 med bilar bakom sig, man kan inte accelerera forridn
“automatiska fartgransen” dndrats

Dom kor en in i kofferten s& man féar en extra passagerare. Efter rondellen pa
Sandbyvigen dr det en hel del som gor farliga omkoérningar

Pa 70-vdgar som inbjuder till hdgre hastighet (t.ex. ringvdgen) kan det vara problem om
man maste vélja vénsterfil, for att svinga vanster. Véljer man i god tid blir man
’stoppkloss” och blir omkord till hger. Avvaktar man blir man instingd

Normalt spelar det ingen roll, men da ISA héller hastighet vid 50 ocksa dar man
passerat 70 dr det risk att bli pakord bakifran

Kénns som om vissa pressar pa och vill kéra om oftare én tidigare

Uppsikten bakét dr nddvéndig vid 6kning av hastighetsgrins eftersom manga forare
oOkar farten fore skylten
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e Det hdnder nistan alltid nere vid Kvantum dér de flesta okar till 70 redan pa 50-strackan
* Ja (press bakifran)
* Andra trafikanter blir ju klart stressade och irriterade om man ligger exakt pa 50 eller 70

Inga storre problem, av olika anledningar
* Man vénjer sig och jag har inte mérkt att speciellt ménga bilar kér om mig heller
* Hastighet helt ok. Om jag vill kora fortare sa trycker jag bara till. Dock gor jag det
mycket sillan
* Ingen egentlig uppfattning. Inget problem
* Det dr de andra som bryter mot lagen inte jag. Dock &r lagen inte det viktigaste, utan hur
man anpassar sin hastighet efter rddande forhallanden. Skyltarna anger ju maxgrins!
Inte rekommenderad hastighet ...
* Upplever det mgjligen pa 70-striackor, annars inte
I 50-trafik blir jag omkdrd mycket sidllan. Verkar som andra trafikanter anpassar sig
* Inga problem. Forsoker halla tillatna hastighet utom vid omkdérningar pa 70- och 90v
Det ar vil ok. Mina medtrafikanter pa 70-vagar bara forsvinner forbi.

Tekniska Problem

* Gaspedalen blir last om man ej bromsar innan start

 Efter rod ljus pd 70-90 km/h kommer man ej upp i angiven hastighet tillrickligt snabbt
for bakomliggande bilar

* OK. Lite trakigt ndr man kort in 1 en hogre hastighetszon och ISA inte har gatt dver —
svért accelerera

* Det dr ok utom da kartans anpassning inte stimmer si att bilen haller 50 dir 70 ar
tillatet.

Irrelevant
* Det bryr jag mig inte om
* Det bekommer mig inte
* Bryr mig inte
* Det gor mig inget
* Berdr mig inte
* Det berdr mig inte speciellt. Det dr mer en vanesak
* Spelar ingen storre roll
* Inte upplevt nagot problem med det dnnu
* Spelar ingen roll
* Inget problem, vid behov kan jag ju trycka hardare pa gaspedalen
 Jag tinker inte pa det. Dekalen dir bak gor ju att andra fordon vet
* Vid l4g trafik kénns det hindersamt, annars dr det utan betydelse
* Spelar ingen roll.

Kick-down finns ju
* helt ok. om jag vill kora fortare sa trycker jag bara till. Dock gor jag det mycket sdllan
» Jag kan kora lika fort
* Giller ej min installation
* Inget problem, vid behov kan jag ju trycka hdrdare pd gaspedalen
* Det kan man ju — lite motstand i1 gaspedalen bara. Men liter man ISA bestdimma kan det
vara lite frustrerande.
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Framjar lagenligt beteende

e Det dr de andra som bryter mot lagen inte jag. Dock &r lagen inte det viktigaste, utan hur
man anpassar sin hastighet efter rddande forhallanden. Skyltarna anger ju maxgrans!
Inte rekommenderad hastighet ...

* Inga problem. Forsoker halla tilldtna hastighet utom vid omkdérningar pa 70- och 90v

* har alltid forsokt halla hastighet och nu ser jag det som en trygghet och att det borde
finnas i alla bilar

» Jag kor normalt enligt hastighetsgranserna inne i stdder, s det r inget problem.

6.1.6 Interaktionsproblem IP

Nagra kommentarer pastér att det har funnits en forsdmring 1 samspel med andra trafikanter.
Man syftar da mest pa bakomliggande trafik och inte s& mycket pa forandringar i interaktion
med fotgingare och cyklister, eftersom "géng- och cykeltrafikanter ... varken ser eller hor",
d.v.s. att samspel med dem inte hade varit bra redan innan.

Det finns dock ocksé nagra positiva kommentarer om att det &r lattare att vara medtrafikant
istéllet for mottrafikant med ISA, och att man har béttre uppsikt pa gaende och cyklister.

Forsimrat samspel

e ISA har forsdmrat kommunikation med mina medtrafikanter

* Till det sémre mot mina medtrafikanter

* Ja, jag kor hellre nir det inte dr rusningstrafik

* Irritation frdn andra och en sjédlv paverkar trafiksituationen allmént negativt

* Jag klarade inte kora om en lastbil pd 70-stricka

* Nej (idag)

* P4 landsvégar utanfor Lund har jag upplevt att medtrafikanterna kor nagot hetsigare.
Kan ev. bero pé dekalen?

» Eftersom det flesta gang- och cykeltrafikanter varken, tycks det, ser eller hor har det
varit svért att kommunicera.

Tekniska problem
* Néra sammanstotningar vid start i backe, dér &r bilen svarkord p.g.a. tidsfordrdjning
mellan broms och gas
* Irriterande. Eftersom jag har stindig virk 1 kroppen blir det virre nir jag maste pressa
gasen sd hart jag kan for att inte bilen ska stanna helt
* Ja, jag har fatt motorstopp vid trafikljus, var i vigen for korsande trafik.

Inga problem, "tvirtom"
* Idag var det latt att vara medtrafikant i stéllet for att som vanligt vara mottrafikant
* Har inte haft det
* Inte idag
* Nej
* Ingen fordndring hir i Lund
* Inte idag
* Jag har nagot bittre uppsikt pd géende och cyklister nu eftersom det &r ett storre ’hot”
nu dn hastighet.
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6.1.7 Komfort, trygghet K

"Komfort" forknippas huvudsakligen med "mindre stress". I stort sett lika manga argument-
typer finns for att [SA minskar stress som att den 6kar stress. Den minskar stress darfor att
man inte behdver bekymra sig s& mycket och att man borjat ta det lugnare. Det okar stress
mest darfor att man kénner av de andras tidspress. Ett stormoment kommer dock ocksa fran
faktumet att det finns tekniska problem med utrustningen.

ISA minskar stress
* Mindre stress
 Alltid forsokt halla hastighet och nu ser jag det som en trygghet och att det borde finnas
i alla bilar
* Ingen stress, tidsvinsten blir obetydlig
* Stressar mindre, accelererar langsammare
* Mojligen mindre stress p.g.a. ISA
» Utanfor rusningstid ar det léttare att kora med ISA, mindre stressig
* Min snitthastighet har nog minskat; jag ar inte lika stressad langre
» Kénner mig ej pressad lédngre eftersom jag dndrat mitt kdrbeteende.

ISA okar stress
* Mer stressad i min korning p.g.a. alla begransningar
* Irriterad pd ISA
* Inga positiva erfarenheter eftersom ISA inte &r i harmoni med “trafikanpassaren®, d.v.s.
foraren
* Har idag akt pé landsvig. ISA kinner inte av att man kommer utanfor stan. Blev stor
lattnad att slippa kndppandet frdn pedalen sedan jag manuellt hojt grinsen till 90. Inser
hur stord jag ar av mekanismen. Frdgade om riskerna med att vara “’satellit-styrd”
innan jag beslot att delta och fick beskedet att man &r utsatt for samma pédverkan i
vilket fall som helst. Skillnaden &r den att man inte vet om det. Jag méste siga att jag
upplever detta mer skrimmande nu och att jag kéinner mig inte alls lugnad.
 Jag kénner stress ibland
* Stressad
* Nair jag kor pa nagon av de storre vigarna - 50 och 70 - kan jag kdnna mig stressad vid
mycket trafik
* Kan kénna mig stressad vid tét trafik, framforallt pa 70-km-strackor
Idag jéktade trafiken mer &n vanligt.

Tekniska problem
* Fér ta i sé gaspedalen héller pa ga sonder pa 70 for att i rusningstrafik bli lite snabbare
an angiven hastighet.

6.1.8 Kommentarer frén andra — KA
Néstan alla som har ifyllt dagbok har ndgon ging hort kommentarer frin andra (kollegor,
bekanta, medtrafikanter, passagerare, mm.) eller diskuterat ISA med ndgon. Huvudpoidngen ér

att minga personer &r tdmligen intresserade, och att ett flertal verkar vara positivt instdllda
gentemot [SA.
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En person kdnner sig pressad av att andra personer som sjélva kan kora bil foljer med 1 bilen
och man vet inte riktigt hur de reagerar pa ISA.

Allmédnna kommentarer
¢ Kommentarer fran kollegor. Manga kénner till projektet!
* Diskuterar vildigt ofta med vénner/kollegor om ISA-projektet
* Pratade hastighetsgrianser med bekanta
* En chauffor som kom till arbetet fraigade hur den fungerade
* Lang diskussion med passageraren — idag t.o.r. Lund - Halmstad
 Idag frdgade en taxichauffor i Helsingborg om jag verkligen hade automatisk
hastighetsbegransning
* ISA kommenteras av medpassagerare fran Lund varje gdng samékning sker
* Diskuterar det med min man.

Speciella synpunkter (positiva eller negativa)

* Diskuterade med min son (27), som tyckte att notoriska fartsyndare borde fa en ISA
under ett ar for att lugna ner sig

* Vinner tycker antingen inte alls om iden eller dr ganska fortjusta; ingen neutral
instdllning alltsa!

* Man bor inte ha ISA-systemet pa med fordon som inte &r kopplade till samma
begransningsatgirder

* Flera har papekat att det kan vara en risk att inte kunna 6ka farten om en viss situation
uppkommer

* Diskuterat det med vénner, familj och d&ven kunder om ISA-projektet. Att man skulle
vilja att fler skulle ha det, speciellt alla fortkorare

* Min son undrade varfor jag gick med pé det 6verhuvudtaget

* Jag samaker/samkor med tva kollegor och diskuterar ofta ISA for- resp. nackdelar.
Fordel: hélla hastighet; Nackdel: halla hastighet

* Diskussioner m. vinner och kollegor, berittat hur ISA fungerar, ryckig. Ingen var direkt
negativ

* Nagra vianner akte med, véldigt intresserade, ansag att om alla hade ISA skulle man
dndra sitt korsatt och maxgransen skulle da aldrig orsaka problem

* Jag forklarar alltid vad det &r ndr nya personer sétter sig i bilen och alla kommenterar
den. Alla kommentarer hittills 4r positiva!

Annat
* Jag har skrivit om utrustningen i ett medlemsblad
e Irriterande da jag skulle kora killar 1 ett innebandy lag till bortamatch och tre bilar skulle
kora tillsammans

6.1.9 Létt att vdnja sig vid ISA - LV

Manga tycker att det &r ldtt att vinja sig vid ISA, resp. att det dr oproblematiskt. Om det
uppstar problem sé dr det 1 stort sett relaterat till tekniska problem. Andra svarstyp fore-
kommer inte.

Inga problem

* Inte speciellt svirt om det med frdgan avses sjdlva anpassningen
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Det kénns lite ovant. Har kort {or lite for att beskriva nagot

Bra idag

Erfarenhet: 14tt vénja sig

Inga problem

Ganska vil, dr 4n sa linge intresserad av funktionen, hur den ”varnar” vid griansen

Har vant mig mycket vél 1 50. Svérare vid 70 & 90

Man viénjer sig mer och mer

Man viénjer sig och jag har inte mérkt att speciellt manga bilar kér om mig heller

Ingen skillnad

Jag tycker att jag har vant mig ritt s& bra vid ISA och nir man kor utanfér Lund saknar
man den

Jag har létt vant mig vid

Nej man vet ju vad som géller

Oforandrat

Eftersom jag mest héller mig inom det tillatna har jag inga problem

Ganska vil

Vil

Bittre och bittre

Bittre och bittre vilket gor att kdrningen blir bekvdmare

Bra

Ganska bra

Det berdr mig inte speciellt. Det &r mer en vanesak

Upptickte att den var pa motorvéigen ocksd, men inga problem.

Om problem 6verhuvud taget, da p.g.a. tekniska forutsittningar

Inte svart. Bara lite annorlunda. helt ok

Inga problem. Dock dr den inte teknisk bra. Den gor att bilen gar ryckigt.

Inte sérskilt svart; ibland vid start/ igdngkoérning, visst motstdnd — samma som vid
uppnadd hastighetsgriansen; motstand vid hastighetsgransen ger omedelbart lagre
hastighet

Inga sérskilda svérigheter. Gaspedalen har blivit lite trogare s& man maste koppla lite
annorlunda

Inget speciellt, irriterande med slocket i gasen

Kan vara besvirligt nar man kommer ut pa motorvig och forst efter en stund kan 6ka
hastighet till 110, men inga storre problem

Bra, s gott det gér p.g.a. de tekniska problemen

Mycket vil. Vagar dock inte gora nagra snabba accelerationer eftersom systemet inte
hinger med. Kér man ekonomiskt och mjukt (vilket man ju bor) fungerar systemet vl

Det blir léttare for varje dag men fortfarande hor jag sa den gér i

Nej, men kdrningen ibland riktig ryckig, speciellt ndr man ligger 1 hastighet kring den
tillatna

Nej, inte efter nagra mil. Kanske lite svart med “dragléget” i borjan

Bra bortsett fran att jag irriteras av slocket i gasen

Nej. men korningen blir ryckigare

Enstaka ginger vid acceleration &r den lite kranglig, men jag har borjat vdnja mig vid
det

Nej, det har gatt létt, hade inga problem

Jag tycker att jag kinner mig van vid den
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Kanske en viss troghet vid kyla, annars inga problem
Normala problem vid anpassning av behandlingen av gaspedalen.

6.1.10 Social paverkan — P

Den hér kategorin liknar den tidigare ndmnda om att man med ISA blir ett hinder f6r andra.
Ett element som kommer i tilldgg hér dr dock att man som "ISA-styrd" forare &r radd for att
betraktas som vek och som en person som inte riktig kan kora bil. En del beréttar om
strategier for att (enligt sin asikt latt) kunna undvika social paverkan. Fa deltagare pastar att
de inte kdnner av ndgon social paverkan. Tekniska problem ndmns av tre personer som gor att
problemet med social pdverkan blir akut: Man stor andra dérfor att utrustningen inte fungerar
smidigt.

Till en viss del

Inte idag (men annars: Ja, 1 rusningstrafik)

Kénner mig pressad nér jag har en passagerare bredvid mig, sirskilt nir den &r en van
eller tuff bilforare. Att den kndpper i pedalen gor inte saken béttre. Kndppningen bl.a.
vid vixling och mycket irriterande

Lite grann idag i motorvégsfart. Kopplade dé in 110-gransen

Ja ibland

Det hinder néstan alltid nédre vid Kvantum dér de flesta okar till 70 redan pa 50-strackan

Niér jag kor pa ndgon av de storre vdgarna - 50 och 70 -kan jag kdnna mig stressad vid
mycket trafik

Kénns som om vissa pressar pa och vill kéra om oftare én tidigare

Nér jag kor pd ndgon av de storre vdgarna - 50 och 70 - kan jag kdnna mig stressad vid
mycket trafik

Kénns som om vissa pressar pa och vill kdra om oftare én tidigare

Enstaka gédnger

Kan kénna mig stressad vid tét trafik, framforallt pa 70-km-strackor

Vid enstaka tillfdllen

Idag jaktade trafiken mer 4n vanligt

Ja social pdverkan

Ja (press bakifran)

Ja, andra trafikanter blir ju klart stressade och irriterade om man ligger exakt pa 50 eller
70

Dom kor en in i kofferten s& man féar en extra passagerare. Efter rondellen pa
Sandbyvigen dr det en hel del som gor farliga omkoérningar.

Tekniska problem

Ja: gaspedalen blir 1ast om man ej bromsar innan start

Ja. Efter rod ljus pa 70-90 km/h kommer man ej upp i angiven hastighet tillrackligt
snabbt for bakomliggande bilar

Ja, man fér slita mot ISA-systemet for att f6lja med i1 6vrig trafikrytm

Korstrategi

Ja, det géller att vara i rétt fil. Det gér inte att gasa sig forbi och in 1 rétt fil
Pé ringvégen t.ex. maste jag ha storre kontroll pa mina medtrafikanter, for att utan att
overtrdda pabjuden hastighet kunna byta fil
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» Uppsikten bakat dr nodviandig vid 6kning av hastighetsgransen eftersom manga forare
okar farten fore skylten
* Jag fér halla koll pd andra trafikanter bakat, innan var det jag som kérde om
* Jag fér planera korningen med tanke pa att hastighet inte kan 6verskridas, ex. vis vid
snabba filbyten, omkdrning
Kollar vid vinstersving pa Norra Ringvégen om det kommer nagon som kor fort innan
jag byter fil.

Kinner ingen social paverkan
* har inte haft det
* Nej, inte mer én vanligt
* Nej, jag lagger mig i hogerfilen pa Norra Ringvégen, mirker inte att ndgon blir irriterad
* Nej

Annat
* Léanga diskussioner med varje passagerare
2 2.

* Har ndgon gang kint det som om man inte forstar “trafikrytmen”

6.1.11 Princip ar bra PB

Négra deltagare som fyller i dagbok sdger spontant, alltsd utan att explicit frigas om det, att
de tycker att ISA &r bra som princip. Nagra av dessa kommentarer kopplas till vissa MEN: Att
ISA egentligen inte behdvs ("jag kor enligt lag d&nda"), och att sjdlva principen inte racker om
den tekniska funktionen inte &r tillrdckligt storningsfri.

Allmiint bra
* Efter motorvigskorning (110) dd man hamnar pa 50-vég sa ar det létt att accelerera
(man &r fartblind) till mer dn 50 for att upptécka att man kor for fort och sedan maste
man gasa av. Denna risk dr nu i princip obefintlig eftersom man far en markering av G
ndr man ndtt grinsen
* Ganska vil, dr 4n sa ldnge intresserad av funktionen, hur den “’varnar” vid grinsen
* Jag marker att hastighetA ofta gar 1, jag kor for fort
* Jag tycker att jag har vant mig rétt sa bra vid ISA och nir man kor utanfér Lund saknar
man den
* Numera vet jag att jag dr den som tar det lugnt
OK f6r det mesta
* OK.

Bra men lite tekniska problem
* I stan lite ryckigt vid vissa starter, bra varningar vid hastighetsgransen
* Mycket vil. Vagar dock inte gora ndgra snabba accelerationer eftersom systemet inte
hanger med. Kér man ekonomiskt och mjukt (vilket man ju bor) fungerar systemet vl
» S& lange den fungerar som avsett ok, men kopplar den in med fel fart — skit.

Annat
* Jag kor normalt enligt hastighetsgrianserna inne 1 stider, sa det dr inget problem
* Borde vara urkopplingsbar eller atminstone inte g igang vid fullgasacceleration
eftersom man momentant kan behdva accelerera
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* 50 kan kdnnas mycket langsamt pa vissa strackor
* Princip bra, men med ISA inkopplad varierar brinsleforbrukning fran .5 1I/mil till 1 I/mil
—5-10 % 06kning!

6.1.12 Riskkompensation — RK

Det namns framforallt tva typer av beteende som "liknar" riskkompensation: Att man trycker
gasen 1 botten eftersom ISA bromsar in bilen @nd4, och att man inte dr lika observant nir det
giller fartgrianser: Systemet tar hand om det och man kan istillet syssla med négot annat. En
del sdger explicit att det inte forekommer riskkompensation i deras beteende, eller att de 1 alla
fall inte upplevt ndgot sddant. Som sa ofta nimns ocksé tekniska problem i detta samband: Att
riskkompensation inte kan finnas darfor att man ar pé sin vakt p.g.a. alla tekniska problem
som upptréder.

Vissa element finns
* Mgjligen kinner jag mig lite tryggare rorande hastighetsovertradelser. Annars inga “’risk
kompensation"
» Kanske ndgon gang
» P4 landsvég sitter jag hastigheten 10 km/h 6ver grénsen sa att den (ISA) inte skall sla
till s& ofta
* [ titorter dr jag inte sd observant pa hastighetsskyltar
» Jag anvinder ofta fartkollare som begrinsare genom att trycka ner ’gasen 1 botten”
* Tittar ibland péa displayen vad fartgransen ér, eller i manuellt omréde for att fa ratt
hastighet. I Lund &r jag ej lika observant pa hastighetsgrans som tidigare
* Farthéllaren pa motorvég ger en lugn och avspind kdrning, mindre trottsam &n att hela
tiden anpassa farten (maxfarten) med gaspedalen
Lund ibland mindre observant pa hastighetsskyltarna.

Nej, tvirtom

* Har inte haft det

* Kénner inte alls igen ovanstdende (d.v.s. exempel for riskkompensation som getts i
formulédret)

* Snarare tvirtom eftersom bilen inte reagerar lika snabbt langre. Som forare ér jag ytterst
ansvarig och méste kora direfter

* Kollar véldigt noggrant for att se hur hastighetsmitaren stir nédr ISA slar av for att se var
grinsen ligger

* Nej, hastighetA ur funktion utanfér Lund

e Tittar pd mitaren med jimna mellanrum, stannar for fotgdngare om det klart framgér att
dom ténkt passera

» Kollar métaren precis som jag brukar gora, stannar alltid vid 6vergangsst.

* Nej, inget som jag kan identifiera mig med.

Det gér inte p.g.a. tekniska problem
* Nej, p.g.a. ryckigheten undviker jag kora sa att hastighet-Kontrollen kopplas in.
Fotgédngare och cyklister dr alltid riskmoment
* Nej tvértom, eftersom bilen inte dr séker foljer jag kommandon.
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6.1.13 Sékerhetsproblem SP

Deltagarna upplever sékerhetsproblem mest p.g.a. tekniska svérigheter. Dessutom kritiseras
faktumet att man maste bdja ner sig om man vill stdlla om systemet till "manuellt" nér man
lamnar ISA-omradet.

Flera deltagare pastar att faran bestar i att man dr hastighetsbegransad medan andra inte ér det,
vilket skapar friktioner.

Ett visst faromoment uppstar darfor att andra irriteras av ens beteende som antagligen upplevs
som konstigt eller ovanligt m.a.p. hastighetsvalet. Bara fi sdger daremot att ISA &r bra for
sdkerhet.

Farligt niir man stiiller in manuellt

* Ett problem som bor réttas till &r att ndr man ldmnar omradet dér automatisk ISA géller
gar den Gver i manuell anpassning. Detta innebér att man maste d&ndra manuellt till
farthdllarlage. TRAFIKFARA

* Nér man lamnar Lund gar ISA &ver fran 50 automatiskt till 50 manuellt. Ej bra da man
maste “ner” och trycka pa dosen for att aktivera utrustningen

e Nir man lamnar aktivt omrdde skulle jag vilja att den véxlar fran “automatisk fartgrdns”
till ”farthdllare” och inte som nu till "manuell fartgrans”. Maste ju ta 6gonen fran
vagen for att trycka pa “mode”.

Farligt p.g.a. tekniska problem

* Nair jag korde ut 1 morse hade jag ej tryckt pa bromsen och holl som {61jd pa att bli
pakord bakifran

* Har idag akt pé landsvig. ISA kinner inte av att man kommer utanfor stan. Blev stor
lattnad att slippa kndppandet frén pedalen sedan jag manuellt hojt grinsen till 90. Inser
hur stord jag ar av mekanismen. Frdgade om riskerna med att vara “’satellit-styrd”
innan jag beslot att delta och fick beskedet att man &r utsatt for samma pédverkan i
vilket fall som helst. Skillnaden &r den att man inte vet om det. Jag méste siga att jag
upplever detta mer skrimmande nu och att jag kénner mig inte alls lugnad.

* P4 motorvigen E22 mellan Géstelyckan och Lundsnorra gick den dver fran "fart-
héllare” till "manuell fartgrdns — blev en inbromsning

* Nira sammanstotningar vid start 1 backe, dir bilen svarkord p.g.a. tidsfordrojning
mellan broms och gas

* Det ir alltid problem vid start i bilkd och 1 backe

* Ja, fatt motorstopp vid trafikljus, var i vigen for korsande trafik.

Farligt som obligatorium

* Flera har papekat att det kan vara en risk att inte kunna 6ka farten om en viss situation
uppkommer

* Ja ISA ér livsfarligt som projekt i en trafiksituation som 1 dvrigt inte foljer hastighets-
anpassningsregler. Jag hade varit beredd att vara med i projektet om det hade gatt att
vilja bort gasregleringen till forman for ett audiellt eller visuellt regleringssystem

* Planera att hoppa av forsoket innan en olycka intréffar

* Glomde bort ISA, skulle kora om en buss som korde ut frén en hallplats.
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Farligt p.g.a. andras irritation
* Ja, irritation fran andra och en sjilv paverkar trafiksituationen allmént negativt
* Dom kor en in i kofferten sd man far en extra passagerare. Efter rondellen pa
Sandbyvigen dr det en hel del som gor farliga omkoérningar
* Kénns som om vissa pressar pa och vill kéra om oftare én tidigare.

Annat
* Det ar viktigt att utrustningen ar placerad i blickfanget, s ér det ej i min bil, med att
man ibland tappar uppméirksamheten delvis.
* ISA bra for sékerhet
» Négra véanner adkte med, vildigt intresserade, ansdg att om alla hade ISA skulle man
andra sitt korsétt och maxgrinsen skulle dé aldrig orsaka problem

6.1.14 Stér egna vanor - ST

Vissa péstar att det invanda beteendet stors av ISA. Framforallt ndr man brukar halla hog
hastighet kan det upplevas som hindersamt och dédrmed som frustrerande och jobbigt,
framfGrallt vid 1ag trafik.

Storningar ndmns ocksd 1 samband med att man méste passa tid men inte kan kora fortare dn
griansen p.g.a. [SA.

En annan slags storning sker genom de tekniska problemen som &r knutna till ISA:
Bilhantering, och framforallt hantering av gaspedal och ddrmed av hastighet och
hastighetsforédndringar, fungerar inte enligt vana, men istillet upplevs som ryckigt, mm.

Passar inte med egna vanor

* Har idag akt pé landsvig. ISA kinner inte av att man kommer utanfor stan. Blev stor
lattnad att slippa kndppandet fran pedalen sedan jag manuellt hojt gransen till 90. Inser
hur stord jag dr av mekanismen.

» Eftersom jag &r van att halla ganska hog hastighet har det varit nadgot frustrerande, men
det blir béttre

* Irriterande

* Jobbigt

* Vid lag trafik kdnns det hindersamt, annars dr det utan betydelse

* Hindersamt

* Jobbigt

* Storig pad motorvég. Brukar ibland sétta den ur funktion dér

* Léter man ISA bestdmma kan det vara lite frustrerande

* Stdr ej utom pd motorvig.

Tidsbudgetering
e Maste till mote: Irriterande
* Ja (sent).

Tekniska problem

* P4 en 50-stricka kom det plotsligt upp 30 pa displayen vilket var enerverande eftersom
jag gasade pa efter en rondell for att komma upp till 50
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Ryckig korning vid 30 km/h
Mest irriterande nér bilen envisas med att ga mycket langsammare dn hastighetgransen
t.ex. 10 km/h dér det 4r 50

6.1.15 Svart att vénja sig — SV

Flera séger att det dr svart att vianja sig vid ISA mest darfor att den ér ryckig och kantig,
framforallt vid lag hastighet (30). "Ryckighet" och "kantighet" kan naturligtvis inte skiljas at
fran tekniska problem, som ndmns i samband med néstan alla pastdenden om att det var svart
att vinja sig vid ISA.

Allmianna uttalanden

Den har inte de samma vénliga forhéllanden, den &r kantig, inte som tidigare
ISA Lite besvirligt 1 borjan

Till en borjan kidndes det ovant men inte direkt svart men man lérde sig ganska fort
borde vara anpassad till foraren ocksé, se ovan

Ganska, kdrningen blev ganska ryckig

Ganska svart

Kénns fortfarande lite ryckigt

50 & 70 ganska bra, svéarare med 30

Sa dar, fortfarande 6verraskad nar den slér till”

30 km svért

Tog ett tag innan man hade vant sig vid.

Tekniska problem

I stan lite ryckigt vid vissa starter, bra varningar vid hastighetsgrinsen

Detta beror pa att det ar slock i gasen + att gasen stryps héftigt vid motorbroms. Det kan
man ALDRIG léra sig att motverka

Inte vant mig riktigt. Verkar inte som om sjdlva tekniken/mekaniska delen fungerar bra,
vilket skapar osdkerhetskinsla

Lite svart att vénja sig. Jag tycker att nir man uppnar t.ex. 50 sa blir motstand i
gaspedalen sé stort att bilen vdsentligt minskar 1 fart, langt under det tillatna, alltsé en
ryckig kérning

Svért vénja sig vid. Idag ndr motorn nistan tvérstannade vid en start laste sig hela
systemet igen si att jag maste gasa med vald for att kora vidare

Ganska svart, ryckig bade da den bromsar och sldpper

ISA driver sakta hastighet upp och ner kring ett medelldge. Detta gor det véldigt svart
att halla precis 50 eller 70

Det kiinns tidvis segt. Overgéngen mellan 30 och 50, 50 och 70 ir ryckig. Ibland kiinns
det som gaspedalen lever ett eget liv — farten 6kar, minskar

Fortfarande daligt vid 1aga farter

Jag tror inte det 4r mdjligt att vénja sig sa ldnge beteendet av ISA varierar frin tillfélle
till tillfalle

6.1.16 Tekniska Problem — TP

Nedan har alla pastdenden om tekniska problem som gjorts ndgonstans i dagboken sam-
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manfattats och grupperats enligt olika kommentarskategorier: Det gjordes manga allménna
kommentarer om ryckighet och osmidighet. Fyra typer av huvudproblem nimndes: *) att
hastigheten inte blir jdmn med ISA, *) att motstandet i pedalen dr ojamnt och antingen
kommer for sent eller for tidigt och att den delvis helt enkelt ar for hérd, *) att den ibland inte
gar igang resp. inte kommer upp till 6nskad hastighet och *) att den kommer in pa fel
hastighet (delvis for l&g vilket kan bli farligt pd motorvég, upplevs det som).

Vissa kommentarer kan tolkas sé att de tekniska problemen som upptrader upplevs som létta,
1 vissa andra fall blir dock frustration och irritation tydligt mérkbara och kommentarerna visar
att de tekniska problemen upplevs som svara och allvarliga.

Det ges ndgra rekommendationer som mest har att géra med *) att mottrycket 1 gaspedalen
skulle vara jamnare och att den kritiska punkten (hastighetsgransen) skulle bli tydligare
méirkbar, samt att displayen resp. knapparna som maste tryckas in for att stélla om till
manuellt hastighetsval skulle placeras sé att man inte behover titta ner eller boja sig ner.

Allménna kommentarer om tekniken

* Principen bra. Den dr dock inte teknisk bra. Den gor att bilen gar ryckigt.

* Inte vant mig riktigt. Verkar inte som om sjélva tekniken - den mekaniska delen -
fungerar bra, vilket skapar osékerhetskénsla

* Kénner mig pressad nir jag har en passagerare bredvid mig, sérskilt nir vederborande ar
en van eller tuff bilforare. Att det kndpper i pedalen gor inte saken béttre.
Knéppningen bl.a. vid véxling dr mycket irriterande

e Irriterad pa ISA

* Inga positiva erfarenheter eftersom hastighet inte dr i harmoni med trafikanpassaren®,
d.v.s. foraren

* Det blir littare for varje dag men fortfarande lyssnar jag sa den verligen gar in

» Korningen blev ganska ryckig

» Kanske lite svart med ”draglaget” i borjan

» Korningen blir ryckigare

* Det dr kontinuerliga problem i stadstrafik p.g.a. tidsférdréjningen

* Nej, kanske en viss troghet vid kyla

* Ett (mindre) problem dr den ryckiga 6vergédngen mellan olika hastighetsgranser

* Ryckig korning dven utanfor testomradet

» Enstaka ganger vid acceleration &r den lite kringlig, men jag har borjat véinja mig vid
det.

Litta konkreta problem

* Ibland vid start/igingkorning, visst motstand — samma som vid uppnadd
hastighetsgrans: Motstdndet vid hastighetsgransen ger omedelbart 14gre hastighet

* Gaspedalen har blivit lite trogare s& man méste koppla lite annorlunda

* Inget speciellt, irriterande med slacket i gasen

» Korningen blir ndgot ryckig; efter ett stopp dr en mjuk start svér att gora — dock inte
alltid

* Nir ex. vis 50 uppnatts och motstandet respekteras med oforandrat tryck pa pedalen
sjunker hastigheten; okar jag trycket gar det latt upp till 60 och mer

* Nej. Jag upplever dock att “kénslan” i gaspedalen ej ar optimal. Ryckigt?

* Dragldget har blivit annorlunda, det l4r man sig snabbt. Svarigheten ligger snarare i att
styr- och reglertekniken mellan gasen och forgasaren inte hanger med. Det tar tid
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innan systemet reagerar pa att man t.ex. slappt gaspedalen

Kan vara besvirligt ndr man kommer ut p4 motorvédg och forst efter en stund kan 6ka
hastigheten till 110

Fungerar bra bortsett fran att jag irriteras av slacket i gasen

OK. Lite trakigt ndr man kort in i en hogre hastighetszon och ISA inte har vixlat — svart
accelerera

Vid kraftig acceleration, t.ex. omkorning utanfor Lund, hinger gaspedalen kvar nér man
skall koppla — motorn gér i hogvarv i 1-2 sekunder

Inga verkliga problem. Gasens agerande dr dock irriterande

Problem: Systemet ”laggar” - hastigheter har ibland tendens att sjdlvsvénga

Nej om man bortser frén gas-kopplings-instillningen som ar dagligt foremal for
irritation

Vid dragliget “bromsar” servot ibland obefogat

Gaspedalen blir 1ast om man ej bromsar innan start

Efter rott ljus pa 70-90 km/h kommer man ej upp i angiven hastighet tillrackligt snabbt
for bakomliggande bilar

Vid overgang fran 70 till 50, exvis ldngs ringen, ges ingen varning eller markering i
pedalen

Korningen ibland riktigt ryckig, speciellt ndr man ligger i hastighet kring den tillatna

Kan vara besvirligt ndr man kommer ut p4 motorvédg och forst efter en stund kan dka
hastigheten till 110

Nej, men kdrningen ibland riktigt ryckig, speciellt nér man ligger i hastigheter kring den
tilldtna

Fordrojning vid gaspidrag

Det har varit lite krdngel pd S. Esplanaden mot mejeriet, dir har den héngt sig pa 30 och
sen kopplats pa "av”.

Ryckig korning vid 30 km/h

Jag tycker att ndr man uppnér t.ex. 50 sa blir motstindet i gaspedalen sé stort att bilen
vésentligt minskar 1 fart, 1dngt under den tillatna, alltsa en ryckig kdrning

Svarhanterlig vid start i uppforsbacke eftersom gasen dr blockerad ndgon sekund efter
det att bromsen sléppts

Svart p.g.a. tidsfordrojningen i systemet. Ca en sek. fran det att gasen slépps tills dess
att bilen slutar accelerera

Att anpassa hastigheten vid 50 har inneburit att man oftare kor pa en ldgre véxel, for att
lattare fa precision 1 korningen (hastighet)

Laghastighetskorning ér svar da elektroniken styr motorn med ojamn hastighet

Pa lang fard fungerar ISA ganska bra, men for stor hastighetsvariation (+/4 km/h)

Det har tagit tid att anpassa hastigheten s att man inte kor mot ISAs “’stopp”, vilket &r
obekvimt

ISA driver sakta hastigheten upp och ner kring ett medelldge. Detta gor det valdigt svart
att halla precis 50 eller 70

Det kiinns tidvis segt. Overgéngen mellan 30 och 50, 50 och 70 ir ryckig. Ibland kiinns
det som gaspedalen lever ett eget liv — farten 6kar, minskar

Kriver mycket speciell korstil. Maste vara beredd pa att bilen inte f6ljer kommando,
t.ex. fran krypkdrning, dir gasen ofta laser sig

Kontinuerligt upp och ner for att hélla bilen pa samma hastighet. Utan sadan atgird
varierar hastigheten mellan 48 och 58 p& métaren

Det &r ok utom da kartans anpassning inte stimmer si att bilen haller 50 dar 70 ar
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tillatet

Inga storre problem, man blir ibland 6verraskad av gaspedalen sérskilt 1 30-km-omréde

Det dr inte vid alla utfarter frdn Lund som hastigheten gar dver till gidllande hastighet

Tycks inte alltid folja hastighetsgransen

Ibland har 50-gransen kommit vid 70 for att sedan hoppa dver till 70 igen. Blivit trog
efter stopp vid rott ljus

Ibland 6kar farten mycket ld&ngsamt vid gront ljus efter stopp

Nar man startar bilen vid Martenstorget och kor ner i Bankgatan och sen mot gamla
Statoil gar inte ISA pa forrdn en bit innan rondellen

Ibland upplever man att den aktiveras vid olika hastighet inom samma hastighetsomrade

Vid 2 tillfdllen under dagen har ISA "hingt sig” da jag startat vid stoppsignal. Jag har
fatt ett kort mottryck vid starttillféllet

Nér man stér stilla och ska korsa stora végar: ibland for trogt, lattare att f4 motorstopp.

Ibland ndr man sttt stilla vid ett rott ljus t.ex. s@ kan det vara mottryck i gaspedalen nér
man ska kora ivag.

Svéra problem

Allt simre koordination mellan koppling och gas, rddd for att fa motorstopp vid rott ljus

Ja! Koppling och gaspedal &r inte instdllda pa rétt sitt 1 forhallande till varandra

Detta beror pa att det ar slack 1 gasen + att gasen stryps hiftigt vid motorbroms. Det kan
man ALDRIG léra sig att motverka

Svért att vénja sig p.g.a.. de tekniska problemen

Irriterande att det hela tiden later fran pedalen. Korglddje finns ej, &tminstone inte i
stadstrafik

Bilen gar sdmre p.g.a. dalig instillning mellan gas och koppling. OBS jag provkdrde en
likadan bil utan ISA, enorm skillnad

Mest irriterande problemet ér slacket 1 gasen. Det gor att man dr osdker pa gaspadraget,
speciellt vid start t.ex. fran rott ljus. Man kér mer som en ”gammal gubbe", d.v.s. rusar
motorn innan kopplingen slépps — ingen harmoni

Problem ja. Nér den forst installerats kunde jag inte pressa ner pedalen pa ett naturligt
satt.Oerhort hart spiand. Fick gdras om. Ndgra dagar efter justeringen borjade bilen ga
av sig sjalv. Den kom utan acceleration upp i 50km/h. Pa nytt till verkstad. Nagot hade
gétt sonder. Efter inkopplingen av systemet (efter ca. 1 manad) kunde jag knappast ta
mig hem, eftersom pedalen laste sig. Pa nytt till verkstad. Nagot hade gatt sonder igen.

Skrammel frdn dataenheten, b) felfunktion vid 110 — ibland slépper inte gastrogheten
om man inte slépper gaspedalen = irriterande

Koppling/gas-funktionen har foréndrats till det klart sdmre trots 2 forsok till
atgird/justering hos installatéren

Fick motorstopp nér trafikljuset slog om till gront och glomde trycka bromsen eftersom
jag behdvde komma ivig kvickt, med nytt motorstopp som foljd och irriterade
bakomliggande forare

Ja 1 forhallande till systemet. Jag fortsitter kora 70 nér jag kor igenom 50 eftersom
acceleration upp till rytmen pa 80 &r sa langsam

Fér ta 1 s& gaspedalen haller pa att g& sonder pa 70 for att 1 rusningstrafik bli lite
snabbare dn angiven hastighet

Ja, materialstressokning pa gaspedalen

Man fér slita mot ISA-systemet for att f6lja med i 6vrig trafikrytm

Niér jag korde ut i morse hade jag ej tryckt pa bromsen och holl som f6ljd pa att bli
pakord bakifran
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Gaspedalen ar for okédnslig bade for foten och automatiken. Darfor ryckig kdrning.
Eftersldpningen irriterande vid uppvéxling

Pé en 50-striacka kom det plotsligt upp 30 pé displayen vilket var enerverande eftersom
jag gasade pa efter en rondell for att komma upp till 50

Vid krypkorning med slirande koppling har gaspedalen lasts pa tomgéng sé att vald
behovs for att starta

Allt mer irriterad pé felfunktion hos ISA da den léser sig vid laga hastighet (10)

Mycket svart att halla jimn hastighet med den mjuka aterkopplingen mellan gas och
hastighet

Svart da gasen laser sig vid 10km/h!

Svart vinja sig vid. Idag ndr motorn néstan tvédrstannade vid en start laste sig hela
systemet igen si att jag maste gasa med vald for att kora vidare

Ganska svart, ryckig bade da den bromsar och sldpper

Det irriterar mig att gasen blockeras vid krypkorning sa att det inte gar att accelerera nér
végen blir fri Sa ldnge den fungerar som avsett ok, men kopplar den in med fel fart —
skit

Jag tror inte det 4r mojligt att vinja sig sa lange beteendet hos ISA varierar frén tillfélle
till tillfalle

I och med att ISAs reaktionstid dr s& lang som ca 1 sek. har jag inte lyckats vinja mig
vid den

Da ISA haller hastigheten vid 50 ocksé dar man passerat 70 &r det risk att bli pakérd
bakifran

Start i uppforsbacke omgjligt om man inte anvinder handbromsen eller rivstartar med
spinnande hjul med gasen 1 botten

Vid start fran trafikljus har gaspedalen varit aktiv redan frdn Okm, svart att komma
igdng. Detta har hént ett tiotal gdnger sedan inkopplingen

Lasning och spark under foten vid 10-30 km/h pa 50-vég

P& motorviagen E22 mellan Gastelyckan och Lunds norra gick den 6ver fran “fart-
hallare” till "manuell fartgréns — blev en inbromsning

Den laser sig ofta dven vid mycket lagre farter 4n hastighetsgriansen

Hinger ofta upp sig t.ex. ndr man stannar for fotgdngare laser sig pedalen flera sekunder

Den laser sig i olika situationer t.ex. om man &r ndra att f4 motorstopp eller dir man
kryper i langsamma bilkoer

Problem! 1) Motorn “’sackar” ndr man kommer upp: Varvtal som ndrmar sig 3°, géller i
alla vixellagen. 2) Farthallaren — kdnns ojdmn, d.v.s. att motorn “rusar” ibland

Farthéllaren kdnns fortfarande vildigt ojimn. Motorn drar ojimnt vid varvtal mellan
2.5 och 3’ v/h

Vid ett tillfdlle under dagen drdjde det ca. Smin efter start innan den aktiverades, trots
att korningen péborjades inom kartomradet

Motorstopp vid ett tillfdlle p.g.a.. dalig kénsla i gaspedalen

Naira sammanstotningar vid start 1 backe, dar bilen svarkord p.g.a. tidsfordrojning
mellan broms och gas

Det ér alltid problem vid start 1 bilkd och i backe

Mest irriterande nér bilen envisas med att ga mycket langsammare dn hastighetsgransen
t.ex. 10 km/h dér det ar 50

Den borjar bromsa redan 1 40 km/h och gér mig galen

Motorstopp vid trafikljus

Ja, fatt motorstopp vid trafikljus, var i vigen for korsande trafik.
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Rekommendationer
* Det dnda jag hittills funderat 6ver ar att ISAs motstind inte ar sé stort. Det ska inte vara
for stort men det borde nog varit nagot storre for att ge bast verkan och flest anvindare
Skall inte 30-grénsen pd Sodra Esplanaden kopplas om efter 1700?
* Det dr viktigt att utrustningen &r placerad i1 blickfdnget. S ar det ej 1 min bil, vilket leder
till att man ibland delvis tappar uppmairksamheten
» Jag har vant mig vid att accelerera langsammare eftersom tidsfordréjningen gor att bilen
hinner upp till 60 innan gasen plotsligt lyfts upp
* Nér man lamnar aktivt omrade skulle jag vilja att den véxlar frdn “automatisk fartgréns”
till ”farthéllare” och inte som nu till "manuell fartgrans”. Maste ju ta 6gonen fran
végen for att trycka pd "mode”
Skulle vilja ha en “knyck” i pedalen nér man passerar hastighetsgrénsen, inte att gasen
blir trogare. Vill kunna kdnna att om det behovs ska jag kunna kora pa for att undvika
olycksfall.

Annat
* Diskussioner med vanner och kollegor, berittat hur ISA fungerar: ryckig. Men ingen
var direkt negativ
* Alla kér om mig. Mycket irriterande. Eftersom jag har stindig vérk i kroppen blir det
vérre nir jag méste pressa gasen sa hart jag kan for att inte bilen ska stanna helt.

6.1.17 Tidsbudgetering — TB

Ganska fa kommentarer refererar till problem med tidsbudgetering. Darav ér det dock en som
explicit siger att det finns inga problem med tidsbudgetering. Man kan séga att enligt
deltagarnas kommentarer dr problemet uppenbarligen inte sdrskilt stort.

Aven hir finns tecken p att det tekniska kunde spela en viss roll: t.ex. nir en forsdksperson
sdger att "farten 0kar mycket langsamt vid gront ljus efter stopp".

* Mirker att jag bor aka hemifran ett par minuter tidigare for att vara vid
bilpoolsmétesplatsen i tid. Ibland dkar farten mycket 1dngsamt vid gront ljus efter
stopp

* Maste till mote: Irriterande

* Ja, jag kom for sent

* Upplever ej att det tar langre tid

» Marker att jag bor dka hemifrén ett par minuter tidigare for att vara vid
bilpoolsmétesplats 1 tid.

6.1.18 Incidenter

Mycket fa konkreta uttalanden kom pé frdgan om man hade upplevt ndgra incidenter med
ISA. Men man kan séga att alla incidenter som ndmndes hade att géra med tekniska problem.
Forutom att ndgra kommentarer 16d "Inte idag" fick vi f6ljande svar:

» Jag klarade inte att kdra om en lastbil pa 70-stracka
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* Nir jag korde ut i morse hade jag ej tryckt pa bromsen och holl som f6ljd av det pa att
bli pakord bakifran
* Nira sammanstotningar vid start i backe, dir bilen &r svarkord p.g.a. tidsfordrojning
mellan broms och gas
Det ér alltid problem vid start i bilkd och i backe
Ja, fatt motorstopp vid trafikljus, var i vigen for korsande trafik

6.1.19 Annat

Uttalanden som sammanfattas hir under "annat" har att géra med hur man ser pé farthillaren
("omvénd farthéllare", "anviander den som farthéllare utanfor Lund", "ger en lugn ...
korning"), om diskussioner med andra personer ("notoriska fartsyndare borde ha den"), och
om faktumet att andra kan/kunde kora snabbare: flera kommentarer ndmnde vi tidigare, t.ex.
den om att andra stors av ISA, men en kommentar hir var mycket intressant, namligen "att

andra trafikanter inte kdr om, niar man héller hastighet".

* Ingen farthdllare — egentligen en omvénd farthéllare — kinns vid landsvigskdrning

» Tyvirr har jag inte kort bil under en tid p.g.a. att jag har varit sjuk och inte kunde kora
bil

* Intressant att andra trafikanter inte kor om lika ofta som tidigare, nir man héller
hastigheten;

* Diskuterade med min son (27), som tyckte att notoriska fartsyndare borde fa en
hastighetsanpassare under ett ar for att lugna ner sig

* Lund-Géteborg tor med ISA

* Ej anviént hastighetsanpassaren idag, endast farthdllaren

* Lénga diskussioner med varje passagerare

* Jag fér halla koll pd andra trafikanter bakat, innan var det jag som kdrde om ...

* Jag har skrivit om utrustningen i ett medlemsblad

* Farthéllaren pa motorvég ger en lugn och avspind kdrning, mindre trottsam &n att hela
tiden anpassa farten (maxfarten) med gaspedalen.
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6.2 Kvantitativ sammanstallning av resultat efter férsta omgang

Dagboksmaterialet gav mycket heterogent material. En viktig anledning till detta &r just att
svaren ska vara sa spontana som mojliga. Detta innebér att man inte vill leda
forsokspersonerna for mycket: De far lite hjélp med teman de ska ta stéllning till nir de
skriver dagbok, men annars ska de berdtta om sina egna upplevelser, sina egna synsétt och
iakttagelser och de ska gora det i sina egna ord.

Allt detta betyder att det d4r mest naturligt att "berdtta" vad som forsokspersoner har
kommenterat. Men det gér inte att anvédnda sig av mer sofistikerade kvantitativa metoder for
utvirdering. Anda forsokte vi att analysera materialet vi hade fatt ocksa m.h.a. kvantitativa
statistiska analysmetoder. Detta gick till pa foljande sétt: Antal svar vi fick enligt
kategoriseringen tabellerades. Sedan delades hela gruppen av forsdkspersoner som skrev
dagbok — i forsta omgéng 31 personer — upp efter landsvidgsandel (lite/mycket) och efter
korda km eller tid 1 trafiken per dag (lite/mycket).

En sddan lista kommer ocksa att produceras vid andra omgangen dagboksifyllande. Dé kan vi
gora precis samma analys vid andra tillfdllet. Dessutom kan vi jamfora andelen av olika typer
av kommentarer vid forsta och andra tillfdllet. Nedan foljer en tabell som visar hur minga
svar av en viss typ som gavs.
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Tabell 1: Antal svar av olika svarstyper per forsoksperson vid forsta omgdngen dagboksskrivnin

Personnr.:|1 |2 |10 |13 |16 |17 |18 |22 |27 |29 |30 |3 |4 |4 |28 |7 |8 |9 |1 |15 |19 |21 |23 |24 |25 |26 |31 |5 |6 |12 |20 |>

1. AP 2 16 4 2 24
2. BA 2 |1 3 13 |3 |2 |11 4 2 3 13 |5 [1 |4 8 |1 56
3.BG 2 1 2 3 12 1 |7 |1 1 |1 3 24
4. DA 3 7 1 1 1 2 |4 2 |3 24
5. HA 4 |1 1 3 12 |2 7 |4 4 13 |7 |3 |5 2 2 [1 |1 52
6. IP 2 5 1 2 |1 7 1 1 1 21
8. K 1 I |1 1 1 7

9. KA 1 1 |1 |1 2 2 1 1 1 1 13
14.LV |3 |7 |2 |3 (2 |2 |1 |1 |7 |6 [1 |7 |1 (4 |4 [2 |1 6 |5 3 1164 |5 |6 (3 |6 |1 (2 |6 |117
16. P 4 1 1 5 7 2 6 2 |1 |1 1 [3 |1 |I |1 37
17.PB 3 2 |1 1 8 1 1 17
18 PB- 1 1 2

19.RK |1 |2 1 7 |13 |5 |1 |4 8 [2 |1 7 1 |2 45
20. SP 2 1 4 13 |2 1 2 1 3 11 1 21
21. ST 1 1 |1 1 3 |5 I |1 14
22. 5V 1 3 1 1 1 | 5 9 12 1 1 28
23.TB 1 |2 3

24. TP 1 |10 3 13 |4 1412 |6 |12 |3 |2 |6 |2 |3 |10]21 |3 |8 |2 6 (3 |5 1 |3 |1 |2 126
25.1 1 |1 1 [3 |5 4 12 1 7 1 26
26.annat |1 |3 3 |1 1 1 |1 3 3 |1 |1 1 |1 3 24

AP = acceptansproblem, reaktans, BA = Betendeanpassning; BG = Beteendegeneralisering; DA = Delegering av ansvar; HA = hinder fér andra (eller andra hastighets-
begransade hindrar mig) inkluderar ocksa att man jamfor ens egna méjligheter med andras; I = Incidenter; IP = Interaktionsproblem; K = Komfort, trygghet; KA =
allménna Kommentarer frdn andra; LV = Latt att vénja sig vid; P = social paverkan; PB = princip bra; PB-- = princip inte bra, RK = Risk kpmpensation; SP = uppfattat
sakerhetsproblem; ST = stor egna vanor; SV = svért vanja sig vid; TB = Tidsbudgetering; TP = Tekniska problem

Personnummer i forsta rad i kursiv stil = kér mycket pé landsvagar; personnummer i skuggad skrift = kor mycket bil (km, tid)
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Tabell 1 visar vilka olika svarstyper som gavs av de forsokspersoner som skrev dagbok. De
forsokspersonernas nummer som har skrivits i skuggad ruta kor relativt mycket bil (km, tid),
och de personerna med nummer 1 kursiv kor mer pa landsvéagar dn de andra. I tabell 2 jamf6rs
dessa grupper — kor lite utanfor staden/kér mycket utanfor staden 1.u./m.u. och kér mycket
bil/kor inte sérskilt mycket bil 1.b./m.b. — och jaimfGrelse testas statistiskt m.h.a. Pearson’s
Chi2-test.

Tabell 2: Chi2- test lite/mycket landsvigskorning (L.u./m.u.) & lite/mycket daglig korning

(I.b./m.b.)
lLu. | mu. | Totalt Chi2 Lb. | m.b. |Totalt Chi2
(Pearson) (Pearson)
AP 3 1 4 0,254 AP 3 1 4 0,254
BA 6 10 16 0,210 BA 8 8 16 0,853
BG 4 7 11 0,235 BG 3 8 11 0,081
DA 1 8 9 0,008 DA 2 7 9 0,062
HA 9 8 17 0,576 HA 8 9 17 0,870
1P 3 6 9 0,283 IP 4 5 9 0,779
K 1 5 6 0,083 K 2 4 6 0,411
KA 5 6 11 0,809 KA 6 5 11 0,611
LV 14 13 27 0,316 LV 14 |13 27 0,316
P 7 8 15 0,853 P 6 9 15 0,366
PB 2 4 6 0,411 PB 4 2 6 0,318
RK 8 6 14 0,376 RK 10 |4 14 0,020
SP 6 5 11 0,611 SP 7 4 11 0,208
ST 3 5 8 0,474 ST 3 5 8 0,474
SV 5 7 12 0,552 SV 6 6 12 0,886
TB 2 2 0,157 TB 2 2 0,157
TP 12 14 26 0,570 TP 13 |13 26 0,682
I 6 4 10 0,372 I 3 10 0,097
ANNAT | 7 7 14 0,870 ANNAT |7 7 14 0,870
l.u. = lite utanfor staden 1.b. = kor relativt lite bil
m.u. = mycket utanfor staden m.b. = kor relativt mycket bil

En Mann-Whitney-Test for att jimfora medelvérden och testa skillnader statistiskt ledde till
samma resultat (se tabell 3).
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Tabell 3: T-test & Mann-Whitney test lite/mycket landsviig & lite/mycket daglig korning

MANN- Signifikans (2- Mann-Whitney- Signifikans (2-
WHITNEY-TEST |[sidig) Test I.b. — m.b. sidig)
Lu. —m.u.
AP 0,278 AP 0,235
BA 0,101 BA 0,883
BG 0,308 BG 0,086
DA 0,013 DA 0,126
HA 0,738 HA 0,802
1P 0,360 IP 0,941
K 0,084 K 0,388
KA 0,638 KA 0,638
LV 0,645 LV 0,589
P 0,931 P 0,699
PB 0,491 PB 0,359
RK 0,529 RK 0,018
SP 0,487 SP 0,144
ST 0,394 ST 0,394
SV 0,389 SV 0,785
B 0,164 TB 0,164
TP 0,357 TP 0,889
I 0,535 I 0,105
ANNAT 0,758 ANNAT 1,000

Delegering av ansvar ndmns signifikant oftare som fenomen av de personer som kér mycket
utanfor Lunds stadsomrade. Riskkompensation ddremot upplevs oftare av personer som kor
mindre bil och mera séllan av de personer som kor mycket.
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6.3 Kvalitativ utvardering efter andra omgangen

Alla personer som skrev dagbok under forsta omgéngen fick dagboksmall en gang till, tre till
sex veckor senare. De ombads att skriva dagbok en 7-dagars-period till. Tyvérr har sex av de
personer som var med i forsta omgéngen hoppat av forsoket, s& de fanns inte kvar for
dagboksskrivning. Atta personer av de resterande 24 skickade inte ndgot material. Vi
kommunicerade med dem, men eftersom vi inte hade tillrdckligt mycket tid for att vénta tills
de skulle dterkomma gav vi till slut upp. Det betyder att vi har dagboksregistreringar frdn 16
personer under andra omgéangens dagboksskrivning.

I detta kapitel ordnas svaren och kommentarerna fran andra omgangens dagboksskrivning
enligt den mall som producerats pa basis av det relativt rika material som vi fick under forsta
omgangen. Det kan da hdnda — och gor det redan i samband med den forsta svarskategorin
"Acceptansproblem” att vissa svarstyper helt enkelt inte forekommer under fas 2. Mallen blir i
sa fall tom, efter en kort inledning, det skrivs in 0 under underrubrikerna.

Att inga direkta accepansproblem ndmns under den andra periodens dagboksskrivning (se
nedan) kan, lite ironiskt sagt, ha att gora med att de personer som haft acceptansproblem har
forsvunnit ur forsoket. Detta kan ocksé forklara andra resultat, som att andelen klagomal
p.g.a. tekniska problem har minskat kraftigt.

6.3.1 Acceptansproblem AP

I andra omgéangen dagboksskrivning kom inga svar som kunde direkt tolkas som
acceptansproblem. Acceptansproblemen kan ha minskat enligt hypotes — "acceptansen blir
bittre efter anvdndning av ISA 1 praktiken" — men fordndringen har det sékert ocksa att gora
med att de mest negativa personer antagligen har lamnat forsoket.

Det finns dessutom vissa svar, bl.a. i samband med kommentarer om tekniska problem, eller
med att det dr svart att vinja sig vid ISA, som tyder pd acceptansproblem. Men fenomenet
"brist pd acceptans" har definitivt blivit mindre betydelsefullt under omgéng 2.

Latt irritation om att ISA tar over
0

Svar irritation
0

Acceptansproblem p.g.a. av tekniska problem
0

Gaspedalen for restriktiv i dagens trafik
0
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6.3.2 Beteendeanpassning BA

Jamfort med forsta omgéngen gavs det farre kommentarer om beteendeanpassning, forutom 1
underkategorin "forandringar pa strategiskt och operationellt plan": Férsokspersonerna har
tydligen "jobbat med systemet" pa ett ganska konkret plan for att utveckla en korstil som
fungerar ihop med ISA-utrustningen.

Allmédnna kommentarer
¢ Det hiander ibland att man blir lite stressad.
* Jag kor néstan alltid samma vag och vet nér anpassaren gar in och vad det ar for has-
tighetsbegriansning.

Positiva forindringar i upplevelsen
* Jag kor dnnu lugnare nu. Det kéinns avstressade att ha en automatisk grins. Tidigare
tryckte jag gérna pa och valde yttre filen. Det &r inte 16nt ldngre.
 Jag tar det lugnt och blir sillan stressad av den
* Jag dr mer avstressad.
» Jag tycker att jag har fatt en lugn korstil tack vare ISA.
» Kor ganska mycket lugnare.

Konkreta forindringar pa strategiskt och operationellt plan

* Med hastighetsanpassare maste man ha béttre koll pa medtrafikanter och i god tid vilja
fil t.ex. Vid ljusreglerade korsningar och vid filbyten. Man vill ¢j bli bromskloss” i en
fil. Ingen aggressivitet fran andra har noterats.

» Ténker pd si att jag ligger 1 rétt fil pa t.ex. Norra Ringvégen.

* Jag forsoker undvika 30km-begrinsningarna.

* Jag tittar oftare i backspegeln innan jag byter fil.

 Haller bittre kontroll pa trafiken bakom mig

» P4 vissa strickor (exv. Ringvigen) dr det tidvis frustrerande — eftersom jag ska byta fil
for vanstersving.

* Det krdvs en annan planering av filkoning pa gamla vana ’strickor

» Kollar mer i backspegeln framforallt nir jag skall byta fil

* Inre filen pa Ringvigen

* Ja, jag har béttre uppsikt bakat

* Tar inre filen sa att de andra kan kora forbi ldttare (pa Ringvagen)

* Forsoker undvika att den “loses ut”

Forandringar i hastighetsbeteende
* Jag kor lugnare i staden och anvinder anpassare dir jag vet att det ar 14tt att kora for
fort.
* Jag forsoker anpassa hastigheten sa att den inte slar till.
» Skulle kora efter en kollega till ett stélle som jag inte hittade. Bad henne ta det lugnt i
staden. Hon visste att jag hade anpassaren.

Foriandringar p.g.a. tekniska problem

* Valde en annan vdg hem. Jag litar inte pa hastighetsmitaren eftersom jag vet att den slar
pa osystematiskt
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Korning utanfor Lund
0

6.3.3 Beteendegeneralisering BG

Mycket farre kommentarer dn vid forsta gangen dven om man tar hansyn till att antalet
forsokspersoner nistan har halverats. Det har dock gjorts fler konkreta iakttagelser och kom-
mentarer — som finns under rubriken "allmént intryck .. " som nu inte ldngre riktigt stimmer.

Allmént intryck att beteendegeneralisering har funnits
 Jag har allmént dragit ner hastigheten framfor allt pa landsvag. I titort har jag alltid varit
noga med att halla hastighetsgranserna, men jag korde aggressivare tidigare.
Jag kollar hastighetsmétaren oftare nu.
* Jag kor allmént lugnare
* Jag kor mer hastighetsanpassat
Ja, haller en ldgre hastighet.
Ja, helt glomt vilken hastighetsgrans som rader
¢ Ja, man kdnner nar man kor 50.

Légre hastighet dven utanfor omradet
* Hastighetsanpassaren har gjort att jag haller ritt hastighet, eftersom jag da anvinder den
som farthéllare.

Inga forandringar, eftersom ingen nodvandighet
* Jag anpassar min hastighet efter gillande regler.

Ingen forandring
* Nej, jag kollar hastighetsanpassaren dar det inte fungerar
* Mojligen har man lart sig mer om hur 50 kdnns, men upplever inga stor fordndring.

6.3.4 Delegering av ansvar DA

Aven i samband med delegering av ansvar #r det sa att det ges relativt manga konkreta
kommentarer. Allt tyder pé att man héller pa att integrera ISA i vardagen, och att hantera ISA-
anvindning som praktiskt som mojligt. Allmidnna kommentarer och klagomal har daremot
nistan forsvunnit. Tolkningen av detta har ju redan skett vid tidigare tillfallen:
Dissonansteorin forutsdger att ndr man "maste leva" med nagonting under en viss tid — eller
t.o.m. for gott — att man da bdrjar med att hantera det pragmatiskt, sa att man kan "leva" med
saken s& gott som mojligt.

Delegering av ansvar finns
e Ja, finns sadan risk
* Visst litar jag pé hastighetsanpassaren
* Tittar inte lika ofta pa hastighetsmétaren. Man har lirt sig hur 50 kénns.
* Ja, faktiskt — pa Tunavégen finns numera 30 — skylt, blda, den glommer jag létt.
* Ténker inte pa hastighetsgrianserna inne i Lund.
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* Ja, det hdnder att jag glommer vilken hastighet som rader eller tvartom blir irriterad nér
hastighetsanpassaren och hastighetsgransen inte stimmer 6verens
* Tittar inte lika ofta pa hastighetsmétaren nir jag kor i andra téitorter

ISA anvinds som hastighetsmétare
* Jag kollar inte hastighetsmitaren dir den fungerar

Ingen DA upplevs av nagon enda anledning, "tvirtom"

* Jag upplever inte att jag kor fortare én tidigare i andra stéder
6.3.5 Problem att vara hinder fér andra — HA
Om detta att man blir till hinder for andra personer finns praktiskt inga kommentarer kvar i
andra omgangen. Det betyder att man har slutat tinka pé det, och det betyder & sin sida att
man kan tolka situationen sa att problemet dr av mindre betydelse.
Négot irriterande

* Vinner har kommenterat hastighetsbegriansaren och sagt att vissa situationer kraver att

man maste kunna 6ka hastigheten for att kunna fullfolja en omkorning t.ex.

Mycket irriterande
0

Irriterande for bakomliggande trafik
0

Inga storre problem, av olika anledningar
0

Tekniska Problem
0

Irrelevant
0

Kick-down finns ju
0

Frimjar LE
0
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6.3.6 Interaktionsproblem IP (fotgdngare & cyklister)

I férsta omgéngen fanns ingen kategori om "forbéttrat samspel", ev. forbéttringar kom under
rubriken "inga problem, tvirtom", enligt de formuleringar vi fick av forsokspersonerna.
"Ingen forandring" forekom inte alls, men hér vid andra omgéngen har vi nu en fomulering
som séger "Ingen fordndring, cyklister och gadende gar kors och tvirs Gver gatorna". Personen
som pastar detta tycker tydligen att samspelet med fotgéngare och cyklister inte kan bli simre,
eftersom de alltid "gar kors och tvérs". Vi infor en kategori hiar som heter "ingen fordndring
(t.ex. alltid lika déligt)" som kan vara relevant i alla sammanhang dir man fragor om en
"forsdmring". Pastdendet att det "inte kan bli sdimre" kan da teoretiskt alltid finnas.

Annars har antal kommentarer reducerats mycket kraftigt, alltsomallt kan tre kommentarer om
samspel med fotgdngare och cyklister hittas bland alla dagboksprotokoll under andra
omgangen. Tekniska problem ndmns inte alls lingre i samband med samspelet med
fotgéngare och cyklister.

Forsamrat samspel
* Problem med fotgingare

Tekniska problem
0

Inga problem, "tvirtom"
» Eftersom jag kor nigot saktare hinner jag se fotgdngare och cyklister battre.

Ingen foriandring (t.ex. alltid lika daligt)
* Ingen fordndring, cyklister och gdende gér kors och tvirs dver gatorna

6.3.7 Komfort, trygghet K

Bara kommentarer om stressminskning dr kvar i andra omgéangen: Det viktigaste fenomenet
som &r kvar efter en tillvdjningstid ar tydligen att allt blir ndgot lugnare och mindre hektiskt
med ISA, trots att man under vart experiment var tvungen att kora i ett system dér man
(praktiskt taget) ensam var hastighetsbegrdansad. Detta kan man ocksa kolla i samband med
svarskategorierna "hinder for andra" och "social paverkan", dar negativa kommentarer har
minskat eller forsvunnit.

En kommentar finns kvar som antyder att potential for 6kad stress kan finnas 1 samband med
ISA, men forsdkspersonen som pratar om det kompletterar med att papeka att "... jag tar det
lugnt och blir séllan stressad av den".

Det finns inga kommentarer kvar om "tekniska problem" som paverkar komforten.

ISA minskar stress
* Nej, hjdlper mig att hélla hastigheten pa ett bekvamt sitt.
* Ja, jag stressar inte s mycket som jag brukade eftersom jag 4nda inte kan kora fortare
an hastighetsgransen
* Avstressande
* Jag dr mer avstressad.
* Stressar mindre 1 trafiken, kor lugnare tror jag
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ISA okar stress
* Jag tar det lugnt och blir sédllan uppstressad av den

Tekniska problem
0

6.3.8 Kommentarer fran andra — KA

Andelen berittelser om andras kommentarer har minskat. Kommentarer forekommer dock
tydligen fortfarande. Passagerarna dr fortfarande intresserade. Som en mer negativ aspekt
papekas att ISA "Okar samhéllets kontroll 6ver den enskilde individen". De som prévar en
ISA-bil, som inte dr vana vid ISA, tycker det &r jobbigt berdttar tva forsokspersoner. Det
kommenteras ocksa att ISA kan vara kontraproduktivt i vissa situationer, dir man egentligen
skulle kunna accelerera dnnu mer, men det dr endast en person som gor.

Alla dessa kommentarer speglar bara det som forsokspersonerna sjilva visar: Deras negativa
kommentarer minskar, konkreta kommentarer blir viktigare — man méste anpassa sig pa ett
lampligt sétt — och sjdlva har de blivit vana vid ISA och dédrmed har minga problem
forsvunnit. Kollegor och vdnner diremot som provar ISA-bilen utan att vara vana vid den har
samma problem som véra forsokspersoner hade i borjan: De tycker att det ér jobbigt.

Allmanna kommentarer
¢ Kommentarer forekommer
* Ja, den kommenteras. Nej, jag blev icke irriterad.

Speciella synpunkter (positiva eller negativa)

* Medpassagerare vill girna att jag forklarar hur systemet fungerar och de allra flesta
skulle girna ocksa ha ett sddant system. Man blir gérna betraktad som extra
miljovénlig och hansynsfull mot andra trafikanter

* Manga vinner tycker att hastighetsanpassare borde finnas 1 alla bilar och gilla i tatorter.
Tyska vinner ser Sverige som ett foregangsland 1 trafikfragor. Mycket positiva.

* En annan asikt &r att hastighetsanpassaren bara 6kar samhallets kontroll 6ver den
enskilde individen.

* Dom som kor enstaka génger tycker det dr jobbigt.

 Ja, mina kollegor tycker det dr jobbigt nir dom nagon gang lanar min bil.

* Vinner har kommenterat hastighetsbegriansaren och sagt att vissa situationer kriver att
man maste kunna 6ka hastigheten for att kunna fullfélja en omkdrning t.ex.

Annat
* Svart att fi andra att forstd vad som pagér i Lund. I 6vrigt har manga farthallare och
tycker den &r bra pa landsvéag.
6.3.9 Létt att vénja sig vid ISA — LV
En stor andel av de som &r kvar i forsoket tycker tydligen att det inte ar ndgra problem att

vinja sig vid ISA. Diaremot finns inga kommentarer kvar som pekar pd sambandet mellan
tekniska problem och fragan om det &r svart eller létt att vénja sig vid ISA.
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Inga problem
* Nej, hjdlper mig att hélla hastigheten pé ett bekvimt sétt
* Mycket létt att vinja mig
* Inga problem. Jag holl hastighetsgranserna ganska bra tidigare.
* Vant mig mycket vél
* Brai de flesta situationer
* Jag tinker inte sd mycket pa den. Anpassar mig ndr jag kommer in till Lund
 Jag har vant mig bra.
* Vil
e Arvannu.
» Kor i stor sett dagligen mandag till fredag. Har vant mig bra.
* Nej
* Ingen storre bekymmer vad géller hastigheten
* Nej, det gar jéttebra.
* Mycket bra.
* Ganska vil
* Nej, géller att anpassa sig.
* Mycket val.
* Mycket vil, tdnker inte sd mycket pé det.
* Nej, knappast.
* Hur pass vil har du vant dig vid att kora med ISA?
 Jag har vant mig vél.
* Jag har vant mig bra
* Inga problem

Om problem éverhuvudtaget, di p.g.a.. tekniska forutsittningar
0

6.3.10 Social paverkan — P

Antal/andel kommentarer som refererar till social paverkan har minskat. Precis som under
forsta fasens dagboksskrivning har social paverkan mest att gora med bakomliggande trafik,
och ett speciellt irritationsmoment dr korfaltsbyten, dér det dr speciellt relevant att
bakomliggande trafik i korfaltet som man ska byta till kor fortare — eller kan kora fortare — én
man sjélv.

De konkreta strategier som ndmns kan ur detta perspektiv betraktas som logiska: Det géller att
vara speciellt forsiktig vid korféltsbyte och man masta hélla uppsikt bakét. Tekniska problem
ndmns 1 andra omgangen bara i samband med medpassagerare (buller, osmidig koérning). De
som pastar explicit att de inte kianner social paverkan sdger egentligen négot annat (precis som
vid forsta dagbokstillfillet): Att man struntar i vad de andra tycker; och att de andra inte har
nagon anledning att bli irriterade eftersom man ju bara haller sig till reglerna ("jag har for det
mesta héllit mig till den hastighet som géller").

Slutligen dr en kommentar ganska intressant som siger att de andra inte ska bry sig om ISA

men skérpa sig i stéllet och l4ta bli on6diga omkorningar i stadstrafik liksom att kdra med
korta avstand.
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Till en viss del
* Nej, ibland kénns det svart att halla hastigheten — om de flesta kor fortare.
* P4 vissa striackor (exv. Ringvégen) dr det tidvis frustrerande — eftersom jag ska byta fil
for vanstersvang
* Irritation har upplevts fran bakomvarande trafik.
* Inser att det dr sa
* Irriterande.
* Stressande, framforallt pa "Ringvigen”
Ibland irriterande. Oftast helt ok.
* Ja, lite social paverkan kdnns

Tekniska problem
* ISA har sérskilt stort mig dé jag haft passagerare i bilen. Jag har fatt be om ursikt for
ovisendet. Jag har ocksa kdnt mig besvirad dver att inte kunna kora smidigt med
passagerare 1 stadstrafiken

Korstrategi
* Med hastighetsanpassare méste man ha béttre koll pa medtrafikanter och 1 god tid vilja
fil t.ex. Vid ljusreglerade korsningar och vid filbyten. Man vill ej bli "bromskloss” i en
fil. Ingen aggressivitet fran andra har noterats.
* Ja, bittre uppsikt bakat, forsoker underldtta omkdrningar for de som verkar stressade av
mig.

Kinner ingen social paverkan
* En ”50-skylt” anger max hastighet — inte rekommenderad. Och i en eventuell nddsi-
tuation kan jag ju kora lika fort om jag trampar hért. Med andra ord sa ar det inget
problem, snarare ett stod.
* Bekommer mig inte
* Har for det mesta hallt mig till den hastighet som giller

Annat
e Det forekommer att andra trafikanter drar ner hastigheten. Ligger strax bakom eller vid
sidan om. Antagligen sedan de ldst dekalen
* Vinner har kommenterat hastighetsbegriansaren och sagt att vissa situationer kriver att
man maste kunna 6ka hastigheten for att kunna fullfélja en omkorning t.ex..
* Onodiga omkorningar 1 stadstrafik, korta avstand.

6.3.11 Princip ar bra PB
Fragan om ISA &r bra som princip kommenteras inte under den andra dagboksomgangen: Det
ar underfOrstatt att [ISA fungerar tillrickligt bra och att man koncentrerar sig mera pa

pragmatiska aspekter dn pa filosofiska fragor.

Allmant bra
0
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Bra men lite tekniska problem
0

Annat
0

6.3.12 Riskkompensation — RK

I tre konkreta kommentarer ndmns fenomen som kan tolkas som riskkompensation: Att man
kor slarvigare och att man inte kollar vissa regler som géller — konkret hastighetsskyltar. En
forsoksperson har tydligen missuppfattat det som stod i dagboksmallen om riskkompensation
och séger att hon i princip blivit mera forsiktigt: Hon kollar hastighetsmitaren oftare &n
tidigare, och en sdger att hon aldrig litat pd ISA.

Antal kommentarer om riskkompensation har reducerats starkt.

Vissa element finns

* Ja, jag dr slarvigare med att registrera begrdnsningarna inom Lund exv. 30 - omréaden.

* Vid koérning inom omraden dér hastighetsanpassaren ar tillslagen ’glommer” jag ofta att
kolla hastighetsskylterna. Har inte hastighetsanpassaren tillslagen vid landsvags-
korning

* Kollar inte hastighetsmétaren vid stadstrafik

Nej, tvartom
 Jag kollar méitaren oftare, annars inget.

Det gér inte p.g.a. tekniska problem
* Nej, jag har inte litat pa anpassaren.

6.3.13 Sékerhetsproblem SP

Vid forsta omgingen dagboksskrivning forekom méinga pastdenden om iakttagelser och
funderingar att sikerhetsproblem hade uppstétt i samband med ISA-anvindning. Vid andra
omgangen gavs bara en enda kommentar i samband med detta som ocksé gjordes vid forsta
omgangen dagboksskrivning: Att man maste ta sin uppméarksamhet fran trafiken nir man
stiller om fran ISA-funktion till farthallare eller tvartom, vilket maste ske manuellt.

Farligt niir man stiiller in manuellt
Nér man ldmnar det aktiva omradet, gar den 6ver pd manuell fartgrins, dd maste man ta

blicken fran vdgen och manuellt trycka pad "Mode”.

Farligt p.g.a. tekniska problem
0

Farligt som obligatorium
0

50



Farligt p.g.a. andras irritation
0

Annat
0

ISA bra for sikerhet
0

6.3.14 Stér egna vanor - ST

Under andra perioden dagsboksskrivning gjordes tre kommnterar som kunde tolkas som
hinvisningar till en stérning av ens egna korvanor. Formuleringarna var dock relativt
forsiktiga under andra omgéngen, sa att rubriken "passar inte med egna vanor" som infordes
vid forsta omgangen dagboksskrivning nistan verkar dverdriven nu. Vid tolkning av
kommentarerna frdn andra omgangens dagboksskrivning verkar ISA i alla fall inte som nagon
utrustning som pa ett relevant sétt stor ens egna vanor.

Passar inte med egna vanor
» Kan vara problem vid filbyte
e Accelererar inte lika fort som forut
* Det krdvs en annan planering av filkorning pa "gammal vana”-strackor

Tidsbudgetering
0

Tekniska problem
0

6.3.15 Svart att vénja sig — SV

I samband med kommentarer om att det var svart att vinja sig vid ISA dyker for forsta gangen
under andra periodens dagboksskrivning tekniska problem upp i stérre omfattning. Detta
hénder dock trots allt mycket mindre ofta &n vid forst tillfallet, darfor att forsokspersonerna ér
tydligen mycket pragmatiska. Mycket trivialt kan man sammanfatta resultaten sé att ISA har
potentialen att upplevas som storande om inte den tekniska utformningen blir béttre, resp. om
inte de tekniska problem som trots allt finns forsvinner.

Allmiinna uttalanden
 Lite svart 1 borjan, sen har det gatt bra. Ibland blir det lite ryckigt.
* Det tog lite tid att vénja sig
* Vissti Lund &r man ju ”van” vid den men det dr mycket ldttare att kora i andra orter —
roligare!
* Nagorlunda, bést pa 50-strackor.
* [ borjan slog den till ofta. Nu gar det léttare.

Tekniska problem
* Det gar bra vid 50-70 km/tim. Vid 30 km/tim blir det en mycket ryckig koérning.
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* Bilen dr mycket svarkord. Det har jag vant mig vid men andra bilforare tycker det ar
mycket besvarligt

* Det har varit svart, framforallt eftersom tekniken inte tycks sdrskilt smart. Jag har
irriterats 6ver det gnissel och de ljud apparaten ger ifran sig i stadskdrningen.

* Ja, det dr fortfarande lite svart. Ryckig korning.

* Systemet “laggar”

6.3.16 Tekniska Problem — TP

Vid direkt fraga om den tekniska funktionen gavs dven vid andra omgéngen ménga
kommentarer om ryckighet och osmidighet. En enda kommentar hamnade under "allmidnna
kommentarer" vid andra omgangen, och det gillde en viktig iakttagelse ur psykologiskt
perspektiv: Att man dr rddd for att ISA skall krangla, att man alltsé sitter och véntar att
nagonting 4t det hallet hinder. Detta méste betraktas som mycket stérande.

Fyra mer konkreta typer av huvudproblem ndmns: *) att hastigheten inte blir jamn med ISA,
*) att motstandet i pedalen dr ojamnt och antingen kommer for sent eller for tidigt och att den
delvis helt enkelt dr for hdrd, *) att den ibland inte gér igdng resp. inte kommer upp till 6nskad
hastighet och *) att den kommer in pé fel hastighet (delvis for lagt vilket upplevs som att det
kan bli farligt pA motorvig).

Aven nu kan vissa kommentarer tolkas s att de tekniska problemen som upptrider upplevs
som létta, i vissa andra fall blir dock frustration och irritation tydligt synbara/kénnbara och
kommentarerna visar att de tekniska problemen upplevs som svara och allvarliga.

Vid andra omgangen kom inga rekommendationer om forédndringar/forbéttringar.

Négra beklagar att man varit tvungen att kora till verkstaden och justera ISA, vilket egentligen
ar ett stort problem i detta sammanhang, eftersom forsokspersonerna inom LUNDA-ISA-
forsoket hade s& mycket att gora dnda.

Allmiinna kommentarer om tekniken
 Lite radd att den skall krdngla (manga ganger har den kopplat in felaktigt och det 4r inte
bra, t.ex. vid korsande av trafikerad vig)

Litta konkreta problem

* Den ér aldrig riktigt uppdaterad, det finns 30-km strackor och 50-strackor (t.ex.) utanfor
Linero mot Sandby som den inte reagerar pa.

* Hastighetsanpassaren har vid flera stéllen i stan haft svart att bestimma sig for ratt
hastighet vilket har medfort en ryckig korning, med onddigt slitage pa bilen.

» Lite svart i borjan, sen har det gatt bra. Ibland blir det lite ryckigt.

e Det gar bra vid 50-70 km/tim. Vid 30 km/tim blir det en mycket ryckig korning.

* Det tog lite tid att vénja sig

* Ja, det dr fortfarande lite svart. Ryckig korning.

* Systemet “laggar”

* Lite i borjan, sen har det gatt bra. Ibland blir det lite ryckigt.

* Nej det gér bra vid 50-70 km/tim. Vid 30 km/tim blir det en mycket ryckig korning.

* Reagerar fortfarande pa den
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Knyckliga 6vergangen ex. mellan 50 och 70 km/h

Mycket vil. Dock hénger systemet inte med vid snabba forlopp.

Systemet “laggar”

Bekymmer med gas — av- och padragsteknik. Bor kunna forbéttras.

Ja, svért halla jamn fart nir det val aktiverats.

Nagorlunda, svarare pa 30 och 70 strickor.

Irriterande, framforallt pa 70-strackor och vid tit trafik.

Nér man ibland startar frén trafikljus &r pedalen aktiverad. P4 E22 aktiveras den pa ett
speciellt stille.

Accelererar inte lika fort som forut

Ganska ryckig korning.

Nagon gang glommer den att sla till eller ifran.

Nagon géang har den slagit ner till 50 km/h pa 70-végen “Norra Ringen”.

Jag har ingen sérskilda problem — det blir ibland lite ryckig start vid stoppljus.

Ibland kommer jag inte igdng nir jag stannar framfor rott ljus. Nar jag slédpper upp
gaspedalen och trycker ner den igen gér det bra.

Ja, ryckig kdrning.

Anpassaren kan ga in pa 50 km/h i utkanterna av Lund. Idag vid Mac Borges vid La
Strada.

Svira problem

Idag har jag upplevt att anpassaren tog ca 100 m pa sig att fa rdtt hastighet angiven.

Bilen dr mycket svarkord. Det har jag vant mig vid men andra bilforare tycker det ar
mycket besvarligt

Det har varit svért, framforallt eftersom tekniken inte tycks sdrskilt smart. Jag har
irriterats 6ver det gnissel och de ljud apparaten ger ifran sig i stadskdrningen.

Kartan stimmer inte alltid med verkligheten. Speciellt irriterande nér bilen slar om till
50 fast det fortfarande dr 70 och en bra bit fram till begransningen 50.

Mycket ofta slar bromsningen” till da jag saktar in eller stannar vid rott ljus. Det tar da
mycket lang tid att komma ut ur en korsning.

ISA har sdrskilt stort mig da jag haft passagerare i bilen. Jag har fatt be om ursikt for
ovisendet. Jag har ocksa kidnt mig besvirad Over att inte kunna kora smidigt 1 stads-
trafiken med passagerare

Ett flertal tekniska problem, bilen har varit ”inne” ett flertal gdnger. Oldgenhet eftersom
jag inte kunnat anvidnda den, ibland under hela dagar. P4 senare tid trog dven vid
mycket laga hastigheter. Forst 1 efterhand — dé jag klagat — fick jag veta att detta
berodde pé “datakrangel”.

Gaspedalen ér “’skit”. Den svarar for sent bade pd gasavdrag och gaspddrag. Av och till
kopplar den fran gaspedalen vid start eller rodljus. Irriterar mest bakomvarande da det
gér fort att sparka till bromspedalen for att fa det att fungera igen.

Vid start och rott ljus vill den inte alltid mjukstarta utan tvekar och tar sedan ett litet
”skutt”.

Ibland tycker jag den gir mot 120km/h och sen faller tillbaka till lite drygt 110km/h, nu
det blir lite ryckigt.

Rekommendationer

0
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Annat

* Hade lite problem innan det gjordes justeringar. Bilen minskade i fart ner till under
40km innan man kunde né 50 igen.

* Justerat en gang.

* Motorn hackar mycket nér jag accelererar, drar inte jimnt. Har papekat detta tidigare,
fatt den justerad men upplever fortfarande detta som ett problem ibland.

* Idag var det felfunktion, nimligen att gasen stillde sig pa rejdlt hog tomgang, troligen
beroende pé alltfor strackt gasvajer (gasvajern justerades ute pa faltet av ISA efter det
att vajern hade gatt av.

6.3.17 Tidsbudgetering — TB

En enda kommentar om problem med tidsbudgetering gjordes, vilket tyder pé att det gar bra
att anpassa sig till ISA-vilkoren i detta avseende.

* Forsov mig i morse, blev stressad nér jag kom in till Lund. Mer trafik och tyckte inte
om fartanpassare.
6.3.18 Incidenter

Inga incidenter naimndes.

6.3.19 Annat

Inga kommentarer som passar under "annat" gjordes.

6.4 Kvantitativ sammanstallning av resultat efter andra omgangen

I tabell 4 finns antalet svar av olika typ som gavs vid andra tillfdllets dagboksskrivning.
Tabellen visar ocksé att, som redan har sagts, bara 16 personer av de 31 som hade skrivit
dagbok under forsta perioden var beredda att skriva dagbok en géng till.

Liksom efter forsta periodens dagboksskrivning skulle de personer som kor lite eller mycket
pa landsvig och de personer som kor lite eller mycket dagligen, jamforas under efterperioden
— vi holl da fast vid den gruppindelning som gjordes vid forsta omgangen. Chi2-test och
Mann-Whitney U-test visar inga signifikanta skillnader mellan grupper som kor lite eller
mycket péd landsvdger, och inte heller mellan de personer som kor mycket dagligen och de
som inte kor s& mycket. De skillnader som kom fram efter forsta omgangens
dagboksskrivning har ddrmed forsvunnit.
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Tabell 4: Antal svar av olika svarstyper per férsoksperson vid andra omgdng dagboksskrivning

2 13 17 27 3013 |4 |14 7 11 |15 119 |21
1. AP 1
2. BA 1 1111 |1 2 14 2
3.BG 2 1
4. DA 1 1 1 2 |1
5. HA 1
6. 1P
8. K 2 1
9. KA 1 1 2 1
14. LV 2 2 4 4 2 1 3 11 2
16. P 2 1 2 1 5 |1 |2
17. PB
18 PB-
19. RK 2 1
20. SP 1
21.ST 1 1
22.SV 1 1 (1 |1 1 4 |1
23. TB 1
24. TP 2 3 4 2 2 11 (2 |2 1 2 19 12 |1
25.1 1
26.annat 1 1
2

AP = acceptansproblem, reaktans, BA = Betendeanpassning; BG = Beteendegeneralisering; DA = Delegering av ansvar; HA = hinder fér andra (eller andra
hastighetsbegrdnsade hindrar mig) inkluderar ocksd att man jamfor ens egna méjligheter med andras; I = Incidenter; IP = Interaktionsproblem; K = Komfort,
trygghet; KA = allmdnna Kommentarer frdn andra; LV = Létt att vanja sig vid; P = social pdverkan; PB = princip bra; PB-- = princip inte bra, RK = Risk
kompensation; SP = uppfattat sakerhetsproblem; ST = stor egna vanor; SV = svart vanja sig vid; TB = Tidsbudgetering; TP = Tekniska problem
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6.5 Skillnader mellan férsta och andra omgangens dagboksskrivning

Kwvalitativt sett 4r huvudskillnaden mellan forsta och andra omgangen att svarsbeteendet har
blivit relativt positivt under andra omgangen. Det finns bl.a. tvd mdjligheter att tolka det
positiva stillningstagandet: 1) Man reagerar mycket pragmatiskt. Man har mer eller mindre
slutat med allmén kritik och berittar om konkreta problem som man forsoker tackla, och om
konkreta strategier for att pa ett enkelt och smidigt sétt kunna anvénda ISA sa lange man
méste kora med den, s att man inte stors for mycket av den. Eller 2) Man har de fakto blivit
mera positiv gentemot ISA under det man anvént den.

Kvantitivt (se tabell 5) har faktiskt alla negativa svarstyper minskat kraftigt. Den allménna
kommentaren att "principen (ISA) inte dr bra" forekommer inte ldngre vid andra omgéngen,
och interaktionsproblemen med andra trafikanter nimns inte heller lingre: Andringarna av
dessa aspekter ar statistiskt signifikanta.

Tabell 6: Jimforelse av svaren frin forsta och andra omgangens dagboksskrivning

n=31 [n=16 |n=16 |Medelvirde per person dndring i [ dndring i | Chi2-

allaper- |kvari |andra % fran  |% fran |enligt
Svars- |soner forsoket |omgang 31 till =16ftill |Pearson
kategori | fore fore (nl6e) 16e 16f

(n16f%)
n=31 n=16f |n=16¢

1.AP (24 6 1 0,77 0,38 0,06 -0,71 -0,31 0,544
2.BA |56 43 24 1,81 2,69 1,50 -0,31 -1,19 0,476
3.BG (24 18 5 0,77 1,13 0,31 -0,46 -0,81 0,127
4. DA |24 18 7 0,77 1,13 0,44 -0,34 -0,69 1,000
5.HA |52 36 1 1,68 2,25 0,06 -1,61 -2,19 0,127
6. 1P 21 5 0 0,68 0,31 0,00 -0,68 -0,31 0,002
8. K 7 3 5 0,23 0,19 0,31 0,09 0,13 0,033
9.KA |13 6 6 0,42 0,38 0,38 -0,04 0,00 1,000
14.LV [117 73 25 3,77 4,56 1,56 -2,21 -3,00 0,710
16. P 37 11 16 1,19 0,69 1,00 -0,19 0,31 0,070
17.PB |17 7 0 0,55 0,44 0,00 -0,55 -0,44 0,723
18 PB- |2 1 0 0,06 0,06 0,00 -0,06 -0,06 0,033
19. RK (45 20 4 1,45 1,25 0,25 -1,20 -1,00 0,310
20.SP |21 9 1 0,68 0,56 0,06 -0,61 -0,50 0,127
21.ST (14 6 3 0,45 0,38 0,19 -0,26 -0,19 0,070
22.SV (28 20 11 0,90 1,25 0,69 -0,22 -0,56 0,669
23.TB |3 1 1 0,10 0,06 0,06 -0,03 0,00 1,000
24. TP [126 62 36 4,06 3,88 2,25 -1,81 -1,63 1,000
25.1 26 15 1 0,84 0,94 0,06 -0,78 -0,88 0,544
26annat |24 11 3 0,77 0,69 0,19 -0,59 -0,50 0,144
Totalt 0,13 0,25

M.a.p. hypotes A1 kan man séga att kommentarer om pskologiska och sociala nackdelar har
minskat kraftigt fran forsta till andra omgangen och spelar till slut en underordnad roll.
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Aven pressen fran andra trafikanter och kiinslan av att man blir ett hinder for andra trafikanter
ndmns mycket séllan under andra omgéngen. Antalet sidana kommentarer har minskat
signifikant. Hos de som var kvar i forsoket for andra omgéngens dagboksskrivning kunde
minskad stresstolerans, enligt hypotes A6, alltsé inte bekréftas.

Risken att sadana konsekvenser upptrader som hypoteserna A1 och A6 forutsdager, nimligen
att man bl.a. blir mindre hinsynsfull gentemot fotgdngare och cyklister kan ddrmed ocksé
betraktas som liten.

Pé basis av forsokspersonernas kommentarer kan kompensatoriskt beteende 1 titort 1 form av
att ISA-forare inte sdnker hastigheten 1 laghastighetssituationer (hypotes B2) inte identifieras
under andra omgéngens dagbosksskrivning: Problem med fotgéngare och cyklister nimns
bara i ett fall, och da ndmns det inte som négon speciell konsekvens av ISA men snarare som
ett allmant fenomen.

Det ndmns exempel pa vissa handelser och samspel som kan tolkas som delegering av ansvar
och generaliseringseffekter (hypotes B3): P4 den negativa sidan &r det sé att vissa péstar att de
kollar mindre pé hastighetsskyltar. Antal sddana svar har dock blivit mycket mindre under
andra géngens dagboksskrivning. Och generaliseringseffekter som ndmns under andra gangen
ar till en storre del positiva, ndmligen att beteendet blir allmént lugnare p.g.a. ISA.

Riskkompensation ndmns vid bada tillfillen av dagboksskrivning, dock ndgot mindre ofta vid
andra tillféllet. [ bada fallen verkar riskkompensationsproblemen dock vara lindriga: Det
hinder enligt forsokspersonernas kommentarer, att man &r lite slarvigare nir det géller skyltar.

Skillnaden mellan delegering av ansvar och riskkompensation ligger da huvudsakligen i
formuleringen: Delegering av ansvar betyder att man litar pa systemet och dérfor inte
betraktar det som nodvéndigt att kolla, och i samband med fragan om riskkompensation
anviander man ordet "slarvigt" vilket kan tolkas som "mindre forsiktigt". I praktiken dr det
omojligt att séga vilket fenomen som géller. Men man kan vdl sammanfatta resultaten sé att
man p.g.a. ISA later bli att vidta vissa atgédrder, som att kolla hastighetsskyltar. Sddana
fenomen dr problematiska, men antalet kommentarer é&r litet, och de fenomen som nimns
verkar inte sérskilt farliga.

Mellan personer som kor litet eller mycket pa landsvigar, och mellan personer som kor litet
eller mycket dagligen finns bara skillnader nér det giller svaren vid forsta omgangens
dagboksskrivning: Delegering av ansvar ndmns signifikant oftare som fenomen av de
personer som kor mycket utanfor Lunds stadsomrade. Det &r vil sa att de som huvudsakligen
kor 1 Lund mindre ldgger mérke till om de kollar skyltar eller inte pa de gator som de kidnner
utan och innan.

Riskkompensation upplevs enligt kommentarerna diaremot oftare av personer som kor mindre
bil och mera sillan av de personer som kor mycket. Mojligtvis vill mera rutinerade forare
dérmed uttrycka sin goda kontroll 6ver ISA-fordonet. Det dr svért att sdga om svaren speglar
det verkliga beteendet: Det méste kontrolleras i resultaten frin beteendeobservationerna.
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7 SLUTSATSER

Forsta omgéngens dagboksskrivning praglades av de tekniska problem som forsoksperso-
nerna upplevde: Alla andra typer av kommentarer; om riskkompensation, samspel, mm.,
hamnade i skymundan p.g.a. detta och var mdngdmaissigt mindre betydelsefulla. Man kan
tolka resultaten av dagboksskrivningen si att de tekniska problemen verkligen har stort
mgjligheten till en lugn och saklig beddmning av ISA. Dessutom har de tekniska problemen
tydligen lett till att fler personer &n "nddvéndigt" hoppat av forsoket. For vidare forskning kan
detta bara betyda en sak: Man maste 16sa den tekniska frigan béttre &n vi lyckats gora i detta
projekt.

Det dr 4nda anmérkningsvart att alla negativa svarstyper som ror andra problem dn de
tekniska har minskat kraftigt fran forsta till andra omgangens dagboksskrivning. Av de
forsokspersoner som var kvar 1 forsoket vid andra dagbokstillfillet, kom fortfarande mycket
kritik betrdaffande tekniken, trots att man borde kunna anta att de som stordes mest av tekniska
problem har ldmnat forsoket. Daremot har alltsd andra problem, som speglar psykologiska
och sociala nackdelar av ISA-anvéndning i trafiksystemet, nistan forsvunnit vid andra
omgangen, dven om det jamfort med kritik av tekniken aldrig varit sérskilt manga
kommentarer. Var tolkning dr att de som &r kvar i forsoket har vant sig vid de tekniska
problemen, och de stordes inte sd extremt av dessa (trots att problemen ndmns). De var darfor
ocksa beredda att anvdnda ISA 6ver en langre tid. Foljdriktigt kom ett "vanligt" resultat fram
som vi kdnner frén tidigare undersdkningar: Attityden gentemot ISA har blivit mera positiv,
om man féar tolka minskningen av antalet kritiska kommentarer pa det sittet. Pressen fran
andra trafikanter och kidnslan av att man utgor ett hinder for andra trafikanter ndimns mycket
sdllan under andra omgangen. Antalet sddana kommentarer har minskat signifikant.

Det ar mycket intressant att det d&ven vid andra omgingen dverhuvudtaget ndmns
riskkompensationsaspekter, delegering av ansvar och generaliseringseffekter. Vi kan dock
inte se att dessa kommentarer skulle implicera nagra negativa sékerhetskonsekvenser i vart
fall, men vid den fortsatta forskningen kring ISA méste man “ha ett 6ga" pd mgjlig
beteendekompensation av olika slag.

Slutsatserna kan sammanfattas sa hdr:

I samband med framtida ISA-forskning i falt méste det vidtas atgérder sé att inga tekniska
problem forekommer som stor forsokspersonernas bedomning av hur systemet fungerar
trafiktekniskt.

Dagboksskrivning har visat liknande resultat som andra analyser (t.ex. Risser et al., 1999):
Pressen fran andra trafikanter kinns, riskkompensation och delegering av ansvar forekommer
till en viss del, och generalisering finns, dock mest i dess positiva mening. Foérsoksforarna
pastér att korstilen blir lugnare generellt och att man dr allmdnt mera medveten om hastig-
hetsreglerna, mm.

FramfGrallt visar dock dagboksrapporten att ndr man vant sig vid utrustningen blir attityden
genast ganska positiv; Vanlig korning med ISA verkar da inte skapa ndgra som helst problem.
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BILAGA: DAGBOK

Foljebrev:

Som en del av utvérderingen av LundalSA skulle vi vilja be Dig att fylla i den bifogade
dagboken varje dag under den kommande veckan. Detta for att vi skall kunna f6lja hur Ni
som kor med ISA-systemet upplever det i Ert dagliga anvindande. Dagboken kommer att
delas ut i tre omgéangar under projektets gdng, forsta gdngen nir ISA &r nyinstallerat i Din bil,
sedan efter sex manaders anvéndning och slutligen efter ett &rs anvindning. Denna version
géller for perioden ...../10 ...../10 2001.

Dagboken dr uppdelad i ett antal fragor dir de forsta ror hur pass vél Du har anpassat Dig till
att anvinda ISA. De 6vriga fragorna berér eventuella upplevelser eller problem som Du har
haft under dagen. Ar det nigon av frigorna som Du inte har upplevt under dagen sa g bara
vidare till ndsta. Har du upplevt ndgot som du inte tycker passar in under ndgon av
fragestillningarna nedan s skriv gdrna ned detta under Gvrigt. Vi dr intresserade av alla Dina
erfarenheter under dagen, dven de som kanske inte direkt ror ISA-systemet. Har Du kort med
en bil utan ISA-utrustning under dagen ér de erfarenheter Du har dérifran ocksa intressanta
for oss, markera bara i Dina kommentarer om det var en ISA-bil eller en vanlig bil det gillde.
Finns det inte tillrackligt med utrymme i svarstalongen sa anviand girna baksidan.

Dagboken tar cirka tio minuter att fylla i och det &r viktigt for oss att fa sa stor respons som
mojligt frén Er anvindare.
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Rapport angaende dag /10 2001, nedskrivendag /10 2001

1.

Har du kort bil idag?
Var det en ISA-bil ?
eller en vanlig bil ?
Hur mycket kérde du?
kan anges i tid: timmar .... och ....minuter
ellerikm: ........ km
Vilken typ av korning var det: stads- eller landsvégskorning

. Tycker Du att det har varit svart att vinja sig vid hastighetsanpassaren? Kan du beskriva

dina erfarenheter?

. Hur pass vil har Du vant Dig vid att kdra med hastighetsanpassaren?

Vad anser Du om att inte kunna kora lika fort som andra som inte har hastighetsanpassare?

. Har Du haft ndgra problem med hastighetsanpassaren? Berétta om allt Du upplevt som Du

anser vara ett problem (felfunktion), ovanligt (man dker hemifran tidigare), intressant
(andra trafikanter beter sig annorlunda én tidigare), mm..
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6. Har Du upplevt det som man kallar "risk kompensation" eller liknande beteendeeftekter
hos Dig?
Har dr ndgra exempel:
Nér Du kor pé landsvég sa kollar du inte paa hastighetsmétaren eftersom
hastighetsanpassaren ju “’sldr ifran” &ndaa om det gar for fort.
Du stannar inte till for fotgédngare som vill korsa gatan eftersom Du kénner att allt ar
sakert.

Har Du haft nagra liknande erfarenheter? Var vinlig och beskriv dem.

7. Har Du upplevt det man kallar beteendeanpassning?
Har 4r nigra exempel:
Du stressar inte s& mycket som Du brukade eftersom Du dnd4 inte kan kora fortare &n
hastighetsgriansen.
Du stannar inte till for fotgédngare som vill korsa gatan eftersom Du vill vinna lite tid som
Du kénner att Du forlorar p.g.a. hastighetsanpassaren

Har Du haft ndgra liknande erfarenheter var vénlig och beskriv dem.

8. Har din kommunikation dndrat sig pa nagot sétt?
Exempel:
Nar Du fardas 1 titort upplever Du en annan sorts kommunikation med fotgdngare och
cyklister én tidigare.

Har Du haft ndgra liknande erfarenheter var vénlig och beskriv dem.
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9.

Har Du upptickt ett fenomen som kallas ”Delegering av ansvar”?
Exempel:

Det hiander att Du helt glommer vilken hastighetsgrans som rader eftersom
hastighetsanpassaren tar hand om det.

Har Du haft ndgra liknande erfarenheter var vénlig och beskriv dem.

10.

Har Du upplevt nigra generaliseringseffekter av ditt kdrbeteende?

Exempel:

Nér Du kor 1 omrdden dir hastighetsanpassaren inte fungerar si haller Du dnda en lagre
hastighet.

Du kollar inte hastighetsméitaren i omrdden dér hastighetsanpassaren fungerar, men du
kollar inte heller i omraden dér hastighetsanpassaren inte fungerar

Har Du haft négra liknande erfarenheter var vénlig och beskriv dem.

11.

Har Du upplevt nagon social paverkan?

Har ar nagra exempel:

Nar Du kor med hastighetsanpassaren sé kdnner Du Dig pressad av andra trafikanter,
t.ex. genom farliga omkdrningar, korta avstand eller genom att de tutar pa Dig.

Du kénner att Du maste ha battre uppsikt bakat for att 1ata andra bilar passera.

Har Du haft nigra liknande erfarenheter var vénlig och beskriv dem.
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12.

Har du varit med om nagra incidenter med andra trafikanter, som konflikter eller t.o.m.
olyckor?

Exempel:

Du har krockat / varit néra att krocka eller varit inblandad i nagon annan kritisk
situation

Har Du haft nigra liknande erfarenheter var vénlig och beskriv dem.

13.

Har Du nigra 6vriga kommentarer?

Exempel:

Du diskuterade hastighetsgrianser med dina vanner / kollegor.
Hastighetsbegriansaren som du har i din bil kommenterades pa nagot sétt.
Du blev irriterad pa att bilen gick for sakta eftersom Du var sen till ett méte.

Har Du haft ndgra dvriga erfarenheter var vinlig och beskriv dem.

Tack sa mycket fér Din medverkan
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Oversikt: Antal svarskategorier

Antal Procent Andring Medelvard | Varians Medelvérd | Varians Medelvérd | Varians
e e e
n=32|n=16|n=16|% |% |% |&nd- |4nd- |lite |myc |lite |myc |F- [lite [myc [lite |myc |F- [n=16[n=16|n=16|n=16|F-
fore |fore |efter |fore |fore |efter |ring [ring |km |ket |km |ket |Test [land |ket |land ket |Test |fore |efter |fore |efter | Test
n=32|n=16 n=32|n=16|eller |km |eller |km svig|land |s viag|land
fore |fore |tid |eller [tid |eller s vig ]
> |-> tid tid vig
efter |efter
1. AP 24 6 1 0,77 (0,38 |0,06 |-0,71 1-0,31]0,13 {0,00 [0,13 10,00 ]0,03 0,20 [0,00 [0,20 0,00 0,38 0,06 [1,18 [0,06 0,00
2.BA 56 43 24 1,81 12,69 [1,50 |-0,31 |-1,19]1,75 |1,25 [14,21{2,21 10,90 ]0,20 |2,09 [0,20 [10,29/0,00 ]2,69 |1,50 |10,23[7,73 (0,59
3.BG 24 18 5 0,77 |1,13 [0,31 |-0,46 |-0,81]0,25 0,38 [0,50 [0,55 10,34 ]0,00 [0,45 ]0,00 [0,67 1,13 10,31 (3,45 10,50 0,00
4. DA 24 18 7 0,77 |1,13 (0,44 [-0,34 |-0,69 10,38 10,50 0,27 [0,57 0,20 {0,55 (0,20 10,47 10,42 |1,13 [0,44 [3,98 10,40 10,00
5.HA 52 36 1 1,68 2,25 (0,06 |-1,61)-2,19]0,13 0,00 [0,13 [0,00 0,20 (0,00 [0,20 0,00 2,25 10,06 6,20 [0,06 0,00
6. 1P 21 5 0 0,68 (0,31 (0,00 |-0,68 |-0,31]0,00 {0,00 [0,00 [0,00 0,31 0,00 0,36 [0,00
8. K 7 3 5 0,23 10,19 {0,31 [0,09 0,13 ]0,00 {0,63 [0,00 [0,84 10,22 ]0,00 [0,45 ]0,00 [0,67 0,19 10,31 [0,16 [0,50 0,04
9. KA 13 6 6 0,42 10,38 (0,38 [-0,04 10,00 J0,25 0,50 [0,21 [0,57 0,25 ]0,40 0,36 |0,30 [0.45 [0,73 10,38 10,38 |0,25 (0,38 (0,42
14.LV 117 |73 25 3,77 (4,56 [1,56 |-2,21|-3,00 1,75 (1,38 [2,79 |1,13 10,13 1,60 [1,55 (2,80 [1,67 |0,46 |4,56 [1,56 [14,40|1,86 0,00
16.P 37 11 16 1,19 (0,69 |1,00 |-0,19 10,31 0,63 [1,38 0,84 |2,84 1,00 {1,00 [1,00 |2,40 ]0,41 0,69 [1,00 [1,16 |1,87 |0,37
17.PB 17 7 0 0,55 (0,44 (0,00 |-0,55]-0,44 10,00 {0,00 [0,00 [0,00 0,44 10,00 [0,80 [0,00
18.PB 2 1 0 0,06 [0,06 (0,00 |-0,06 |-0,06 0,00 [0,00 [0,00 10,00 0,07 0,06 10,00 [0,06 [0,00
19.RK |45 20 4 1,45 |1,25 (0,25 |-1,20 |-1,00]0,38 0,13 |0,55 (0,13 0,40 (0,18 (0,80 |0,16 0,04 1,25 [0,25 [4,73 |0,33 0,00
20.SP |21 9 1 0,68 10,56 (0,06 [-0,61 |-0,50]0,00 (0,13 {0,00 {0,13 0,00 {0,09 [0,00 10,09 0,56 10,06 [1,06 [0,06 0,00
21.8T |14 6 3 0,45 10,38 (0,19 |-0,26 |-0,19]0,00 0,38 [0,00 {0,27 10,03 ]0,00 [0,27 |0,00 [0,22 0,38 10,19 [0,65 [0,16 0,01
22.8V |28 20 11 0,90 [1,25 {0,69 |-0,22]-0,56]0,50 0,88 (0,29 |1,84 0,40 (0,82 [0,30 |1,36 |0,16 1,25 [0,69 |[5,13 |1,03 0,00
23.TB |3 1 1 0,10 {0,06 |0,06 |-0,03 10,00 }0,13 {0,00 [0,13 0,00 |0,01 10,00 {0,09 [0,00 |0,09 0,06 0,06 [0,06 [0,06 |1,00
24. TP 126 |62 36 4,06 3,88 (2,25 |-1,81 |-1,63]2,25 [2,25 [0,79 |8,50 2,60 2,09 0,80 [6,09 [0,07 |3,88 2,25 [6,52 (4,33 (0,44
25.1 26 15 1 0,84 10,94 (0,06 |-0,78 |-0,88 10,13 0,00 [0,13 {0,00 10,49 ]0,00 [0,09 0,00 [0,09 0,94 10,06 4,06 0,06 0,00
26annat |24 11 3 0,77 (0,69 (0,19 |-0,59 |-0,50 0,13 {0,25 0,13 |0,21 0,20 (0,18 (0,20 |0,16 |0,72 0,69 (0,19 (1,03 |0,16 |0,00
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