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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Végverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent System for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 284 fordon i Lund med "aktiv gaspedal” (&ven
kallad hastighetsanpassaren), en display som visar den géllande hastighetsgransen, digital
karta med alla hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med navigator.
Installation av 1SA i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.0.m. maj 2001. Utrustningen
installerades i totalt 284 fordon, men avinstallerades i 78 fordon av olika anledningar. Efter
datainsamlingen for utvarderingen pabdrjades den planerade avinstallationen i november 2001
och pagick fram till Januari 2002. Testomradet inkluderade hela Lunds tétort och hade ala
hastighetsgranser som forekommer i Sverige. Dock var ISA systemet endast aktivt inom
omraden med hastighetsbegransningen 30, 50 och 70 km/h. Systemet aktiverades varje gang
fordonen kérde in i Lund och kunde inte sténgas av inom testomradet.

Syftet med denna enkatundersokning var att se eventuell forandring i testférarnas attityder
och véarderingar om aktiv gaspedal efter att ha anvéant utrustningen samt att i detalj kartlagga
forandringarnas karaktér. Dessutom syftade enkéundersokningen till att jamfoéra attityder till
olika typer av ISA-utrustning med attityder till andra trafiksdkerhetsatgarder.
Enkétformuléren skickades ut vid tre tillfalen till samtliga testpersoner: vid installationen, en
manad efter aktivering samt vid avinstall ationen.

Resultaten visar att 1SA-idén betraktas som bra och som motiverad. Aktiv gaspedal behdvs
enligt testforarna framforallt vid lagre hastigheter, fore skolor och i liknande kénsliga
situationer, och den skulle vara obligatorisk for personer som inte vill respektera
hastighetsregler. Att nd en hastighetssankning och dartill knuten trafiksakerhetsforbéttring
funkar bara genom direkt beteendepaverkan. Aktiv gaspedal betraktas alltsa som effektiv.
Andra &gardstyper som lagandringar etc. betraktas som mindre effektiva. Aven om
majoriteten anser att aktiv gaspedal &r bra sa férekommer dock reaktans ("motstand"): " kick-
down” anvands ibland, och den anvands oftare av personer som ar negativt instédlda till aktiv
gaspedal fran borjan. Positiv beteendeférandring ndmns oftaz Man berdttar om att
regel efterlevnaden blir béttre med aktiv gaspedal, att det finns positiv beteendedverforing
(béttre efterlevnad av hastighetsreglerna dven utanfor testomradet) och att man koncentrerar
sig mer pa skyltar dar systemet inte fungerar. Kompensationseffekter kan vara att ” gasen-i-
botten” fenomenet forekommer (om &n svaren ocksa kunde tolkas som tecken pa en lugnare
och jamnare korstil). Tekniska problem stor attraktivitetsbedomningen. De har potentialen att
stéra utvecklingen av en mera positiv attityd under anvandning av aktiv gaspedal. Tva
tyngdpunkter rekommenderas darfor for vidare aktiviteter i samband med ISA: 1) Tekniken
ska utvecklas vidare sa att 1SA fungerar smidigt, i linje med de vanor som bhilforare har
utvecklat i samband med moderna bilar; och 2) De argument som &r relevanta hos dem som
tenderar till att ha en negativ attityd skatas upp i den offentliga diskussionen bade kring | SA-
idén och nar man marknadsfér vidare forskning och implementeringssteg: Nackdelar som
vissa individer kanner, t.ex. tidspress, press fran andra bilférare som kor fortare och att man
kanner sig som hinder for dem, att korgladjen férsvinner, mm., skulle kunna balanseras med
bade personliga fordelar (man behdver inte vara radd att aka fast for hastighetsovertradel ser i
stadstrafik, mm.) och samhélleliga férdelar som aven skeptiska forare har identifierat (béttre
sékerhet, béttre regelefterlevnad, béttre samspel med oskyddade trafikanter, mm.). Annat
verbalt material fran forsoket med aktiv gaspedal (djupintervju, dagboksrapport, intervju med
fotgangare, enkdt med offentligheten) kan anvandas till utveckling av argument for
kommunikation med olika malgrupper vid olika tillfalen i forskningss och
implementeringsprocessen.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations' large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 284 vehicles were equipped with “active
accelerator 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 1ISA was going on from November 2000 till May 2001. The system was
installed in 284 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 included the entire city of Lund. However, the ISA system was only active
within the 30, 50 and 70 speed limit zones. The system was turned on every time the vehicle
entered or started in Lund and it could not be turned off inside the test area.

The results showed that the idea of active accelerator pedal is considered as positive and
sensible. According to the test-drivers active accelerator pedal is especially advantageous in
connection with lower speeds (30 km/h, 50 km/h) in front of schools and similar sensitive
situations. It should be obligatory especially for those drivers who do not want to respect the
speed limits. To achieve a speed-reduction and safety improvements connected therewith is
only possible by directly influencing behaviour, according to the results of the survey. active
accelerator pedal is considered effective in this respect. Other measure-types like changes of
laws are evaluated as less effective. In spite of a positive evaluation of the active accelerator
pedal idea by a majority, reactance (resistance) by some of the drivers can be detected: The
kick-down is used in some cases, and it is used more often by people with a negative initial
attitude towards active accelerator pedal. Positive behaviour adaptation is often mentioned.
Law abidedness improves, generalisation of behaviour in a positive sense is reported; lower
speeds even outside the areas covered by the system, and better awareness of speed limits
there. Compensatory effects in a more negative sense can be that one does not look at the
speed signs so often in the areas covered by the system and even some "pedal -to-the-metal”
effects are described. Technical problems disturb the assessment of attractiveness of 1SA.
They have the potential to disturb the improvement of acceptance of active accelerator pedal.
Technical problems of course also interfere with athorough evaluation of an ISA system.

Two focuses can be recommended in connection with future 1SA-activities: 1. Technology
has to be further improved so that the active accelerator pedal works smoothly, according to
what drivers of modern cars are used to; and 2. Arguments that are relevant for persons with
negative attitudes towards the active accelerator pedal shall be taken up in the public
discussion that is connected both to the idea of ISA and to further research and
implementation steps. Disadvantages that certain subjects experience individually, like time-
pressure, press by other car drivers who want to drive faster and that one experiences oneself
as an obstacle for others, and that the pleasure of driving is reduced, should be balanced by
personal advantages (risk of paying fines for speeding is diminished, etc.) and societal
advantages that even sceptical test drivers have detected, (effectiveness with respect to traffic
safety, improved law abidedness, improved interaction with pedestrians and cyclists, etc.).
Other verbal materials derived from the active accelerator pedal study (in-depth interviews,
diary report, interview with pedestrians, survey to the general public) can also be used in
order to develop arguments for different occasions.



1 BAKGRUND

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent System for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 284 fordon i Lund med aktiv gaspedal &ven kallad
hastighetsanpassaren, som inkluderar en display som visar den gdlande hastighetsgrénsen,
digital karta med ala hastighetsgranser inom tatorten inlagda, samt ett GPS system med
navigator. Nar foraren forsoker 6verskrida hastighetsgrénsen aktiveras ett mottryck i pedalen.
Om nodvandigt kan foraren 6verskrida hastighetsgransen genom att 6ka trycket pa gaspedalen
(kick-down funktion). En GPS mottagare som gav fordonets position monterades i varje
testfordon. Det bor observeras att systemet inte sinde nagra signaler och fordonet kunde
darfor inte lokaliseras. Fordonen var ocksa utrustade med digital karta som innehdll ala
hasti ghetsgranser inom testomradet.

Installation av aktiv gaspedal i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001.
Utrustningen installerades i totalt 284 fordon, men avinstalerades i 78 fordon av olika
anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen for
utvarderingen paborjades den planerade avinstallationen i november 2001 och pagick fram till
Januari 2002.

Testomrédet inkluderade hela Lunds téort och har alla i Sverige forekommande
hastighetsgranser. Dock var | SA-systemet endast aktivt inom omraden med hastighetsgransen
30, 50 och 70 km/h. Systemet aktiverades varje gang fordonet kdrde in i Lund och kunde inte
sténgas av inom testomradet. Utanfor Lund kunde systemet anvandas frivilligt.

Urvalet av testforare gjordes slumpméssigt med beaktande av tre variabler: 1) Alder: 18-24;
25-44; 45-64; 65+; 2) Kon: man/kvinna; 3) Attityd till aktiv gaspedal (positiva och negativa).
Fordonen som deltog i forsoket hade en dekal for att kunna identifiera dem i falt: dels pa
baksidan med texten: " Denna bil har automatisk hastighetsbegrénsning - LundalSA” och dels
pavindrutan (1SA) for att kunnaidentifiera bilen fran inspelning med videokamera.

Utvarderingen av |SA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och Samhélle

vid LTH har huvudansvaret for, utgick fran de forskningsprojekt som institutionen har

bedrivit kring HastighetsBegransarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almqvist 1987;

Almgvist et al. 1991; Persson et al. 1993; Véarhelyi 1995; Almgvist & Nygard 1997; Risser et

al. 1999; Véarhelyi & Makinen 1998). Utvéarderingen i Lund har haft foljande syften:

- Att fortsétta att utveckla och testa de hypoteser som tagits fram i de tidigare projekt som
genomforts vid LTH. Hypoteserna refererar till den typ av HastighetsBegréansare (ett
system med “aktiv gaspedal” som inte gar att trampa genom, d.v.s. utan kick-down
funktion) som de tidigare projekten har varit inriktade pa. Hypoteserna handlar dels om ett
fullstandigt utbyggt system och dels om ett delvis utbyggt system, d.v.s. ett |SA-system i
blandtrafik.

- Att studera systemeffekternaav de | SA-fordon som kér i Lund.

- Att understka acceptansen av och betalningsviljan for det system som testasi Lund.

- Att kunnajamfora resultaten fran Lund med resultaten fran dvriga forsoksorter.



2 SYFTE

Syftet med denna enkétstudie var att se eventuell forandring i testforarnas attityder och
varderingar efter att ha anvant I SA-utrustningen i sina fordon. Dessutom syftade enkétstudien
till att se férandringarnas karaktér mer i detalj samt att jamfora attityder till 1SA-utrustningen
med attityder till andra trafiksakerhetsatgarder. For att se hur attityderna utvecklade sig med
anvandningen av aktiv gaspedal skickades enkéten ut vid tre tillfallen: vid installationen, en
manad efter aktiveringen och vid avinstallation.

Hypoteserna som skulle testas i denna studie harstammar fran hypoteslistan som tagits fram
baserat pa de tidigare | SA-projekten som genomforts vid LTH (Almaqvist et a. 1991; Persson
et al. 1993; Véarhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et al. 1999; Véarhelyi & Makinen
1998).

Hypotes Al:
Personer som foredrar att kora fort, och som tycker att géllande hastighetsgranser &r for 1aga,
tenderar till att ha en negativ attityd till 1SA.

Hypotes A2:
| dagens trafik kan en minskning av acceptansen av ISA ske pga. att man upplever
psykologiska och sociala nackdelar.

Hypotes A3:
Bland kvinnliga och &ldre bilforare, nyborjare bakom ratten kommer acceptansen av systemet
vara storre &n hos de 6viga grupperna.

Hypotes A4:
Acceptansen av |SA forbéttras nér man har kort en 1SA-utrustad bil .

Hypotes A5:
Eventuellatekniska brister i ISA funktion kan ledatill en |&gre acceptans.

Hypotes A6:
Om man ofta blir omkérd eller pressad bakifran leder det till en |&gre acceptans.

Hypotes A7:
Acceptansen av | SA-systemet (aktiv gaspedal) & samma som av det varnande bip-systemet.

Hypotes B1:
Efter 1angre tids anvandning av | SA anpassar forsokspersonerna sitt korsétt till 1SA. (Forsoker
inte kora Over géllande hastighetsgrans, jamnare korsétt, farre ingripanden och kick-down).

Hypotes B2:
Kompensatoriskt beteende i tétort kan forvantas i form av att ISA-férare inte sanker
hastigheten i |ghastighetssituationer.



Hypotes B3:

Beteendet gentemot andra trafikanter, speciellt oskyddade trafikanter, blir mer/mindre
hansynsfullt (férarna blir mer/mindre bendgna att ge foretrade till andra fordon, cyklister och
gaende).

Hypotes B4:
Forarnas regelefterlevnad i ISA-utrustade bilar kan forandras i positiv/negativ riktning
(storre/mindre andel rédkorande)

Hypotes B5:
Avstandshallningen till framférvarande fordon forbéttras.

Hypotes B6:

Vid langtidsanvandning och mera erfarenhet av I SA inser man att det inte & majligt att vinna
tid i trafiken och borjar planera sin tidsanvéndning béttre, vilket kan medverka till att
tendensen till kompensatoriskt beteende reduceras.

Hypotes B7a

Kompensatoriskt beteende pa vagar utanfor omradet med automatisk hastighetsbegransning
kan forvantasi form av hogre hastigheter &n innan | SA anvéandes.

Hypotes B7b:

" Beteendedverforing” fran testomradet kan resultera i lagre hastigheter pa vagar utanfor
omradet med automatisk hastighetsbegransning.

Hypotes BS:
Personer som &r positivt instdlldatill ISA & mindre benégnatill kompensatoriskt beteende.

Hypotes BO:
Andra trafikanter (bilforare, cyklister och gdende) — som vet att 1SA-fordon inte kan
accelerera Over hasighetsgransen — kréaver oftare " forkorsrétt” .

Hypotes B10a

Forare som kor efter en ISA-utrustad fordon blir otdligare, kor narmare och forsoker fa
foretrddei ala situationer.

Hypotes B10b:

Forare som kor efter ett | SA-utrustat fordon "lugnar ner sig” och lagger sig pa ett |1ampligare
avstand bakom ISA-bilen om den framfors precis pa hastighetsgransen, jamfort med hur de
skulle bete sig gentemot en "vanlig bil" (utan ISA) som kor precis pa hastighetsgransen.

Hypotes V1.
Bilister som vill kéra saktare &n vad "rytmen” &r, far hjdlp av 1SA att gora det.

Hypotes V2:

Trafikanter med positiv instdlning till ISA har |t att "ta avsked” frén fartgladjemotivet.
Trafikanter med negativ instéllning har det déaremot svarare, men de kommer att anpassa sig
till sist.



Hypotes V3.

Bilister med ISA vanjer sig vid att kdra med gasen i botten och drojer darfor med att saktain i
tid t ex vid upphinnande av en annan bil, vid 6vergangsstalle och vid korsning (i princip vid
alasituationer dar man maste anpassa hastigheten men dar det kan goras "tidigt” eller " sent”)

Hypotes E1:
Personer som foredrar att kora fort, och som tycker att gallande hastighetsgranser &r for 1aga
kor mindre nar de far 1SA.

Hypotes E2:
Vissa (t.ex. ddre, kvinnliga) bilférare kor mer nar de fatt 1SA, darfor att de kanner sig

tryggare.

Hypotes H1.:
Hastighetsnivan sanks generellt inom tétort och specifikt vid korsningar och dvergangsstallen.

Hypotes Tr1:
Den upplevda sékerheten (tryggheten) forbéttras for fotgangare. De upplever att trafiken blivit
lugnare och fordel aktigare for dem

Hypotes F1.:
Framkomligheten for géende forbéttras.

Hypotes Til:
Tidsforbrukningen for | SA-utrustade bilar Okar/minskar.

Hypotes Val:
D& det inte gér att kora fortare an hastighetsgransen flyttas en del av trafiken fran gator dér det
idag gér att kora fortare an hastighetsgransen (30—gator) till gator med béttre framkomlighet.

Hypotes M 1.
Drivmedel sforbrukning och avgasutslépp minskar/okar for | SA-utrustade bilar.

Hypotes TK1.
Bilen fungerar som vanligt nér I SA inte ingriper.

Hypotes TK2:
Utrustningen kranglar.

Hypotes TK3:
Véxling av hastighetsgréans vid passage av hastighetsskylt sker pa acceptabelt stélle.

Hypotes TK4:
ISA gér jamnt och "fint” precis pa hastighetsgransen.

Hypotes TK5:

ISA ger inte nagra nya typer av olyckssituationer och ISA férhindrar inte majligheterna att
avvarjaen olycka.
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3 REKRYTERING AV TESTFORARE

3.1 Urval av testforare

Rekryteringsprocessen var olika for privata bilagare och foretagshilforare. Rekryteringen av
testforare bland privatbilister genomfordes via utskick av  introduktionsbrev,
informationsbroschyrer och enkétformulér (se bilaga 1) till slumpméssigt valda bilagare fran
bilregistret. Syftet med rekryteringsenkéten var att se vilka som tackar nej och varfor, samt att
kunna jamfora testforarnas initiala attityder med deras attityder efter att ha anvant aktiv
gaspedal i bilen. Dessutom, att se om det finns ndgot samband mellan dessa attityder och den
tillfrégades kon och lder.

Vid rekrytering av foretagshilforare kontaktades beslutsfattare pa respektive foretag och om
de bestdmde sig for att deltai forsoket informerades och intervjuades foretagets bilférare for
att ta reda pa deras attityder till 1SA-systemet, de blev ombedda att underteckna Universitetets
formuldr for "samtycke till behandling av personuppgifter i forskningssyfte’. Tid for
installation bokades pa verkstaden och de fick ett informationsblad med viktiga
telefonnummer. Aven tjanstebilsforarna besvarade frégor i rekryteringsenkéten.

Testforarna som svarade positivt, vad géller intresset att delta, deladesin i grupper medhansyn
till tre variabler:

Alder: 18-24; 25-44; 45-64; 65+;

Kon:  man/kvinna,

Attityd till aktiv gaspedal: positiva, neutrala och negativa.

3.2 Bortfall

Huvudsyftet med bortfallsanalysen var att vi ville veta, varfor man inte ville delta i forsoket
eller ville lamna forsoket efter att ha varit med i borjan. Av erfarenhet vet man att
acceptansproblem innan man har testat en ny utrustning brukar delvis forsvinna sa fort man
provat den salv, om man upplever att de problem man varit rédd for innan man lart kdnna en
utrustning inte alls upptrader i verkligheten. Fragan & dock om de som har en negativ attityd
till en utrustning i borjan tenderar att vara mindre beredda att testa utrustningen? Denna fréga
kan vi besvara genom att jamfora svaren pa vissa nyckelfrdgor om ISA och om
hastighetsbegransande atgarder mellan de som vill delta och de som inte vill delta, och
undersoka om det finns fler negativt installda bland dem som inte ville vara med.

Teoretiskt sett & avhoppare under férsoket mera problematiska 8n de som inte ville vara med
fran borjan. De har haft chansen att préva en utrustning och en hypotes da méaste vara att de
inte var tillfreds med utrustningen, resp. att de stordes sa mycket av den att de inte langre ville
vara med. Men det kan ocksa finnas manga andra anledningar; tidsproblem, tekniska problem
med bilen, andringar i bilégande, bostadsort etc., som inte indicerar en stark negativ acceptans
av utrustningen.

Naturligtvis & det ocksd méjligt att en mycket starkt negativ attityd leder till selektiv
varseblivning sa att utrustningen “inte far nagon chans', resp. att de forsokte vara
samarbetsvilliga i borjan trots starka fordomar nar det géller hastighetsbegransningar av olika
slag, och att de aldrig lyckades bli van med de villkor |SA skapar for foraren.
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Det & ur alla perspektiv angel&get att undersoka mera noggrant varfor vissa personer inte vill
vara med fran borjan, och varfor vissa hoppar av.

Alla som svarade pa inbjudan att delta i forsoket, och dven de som inte ville delta fick svara
pa en del fragor i ett frageformuldr om attityder till hastighetsbeteende, hastighetsregler och
hastighetskontrollétgarder (se bilaga 1). Fragorna som stdlldes var till storsta delen
kvantitativa forutom en fraga dar de som sa att de inte ville varamed skulle forklara med egna
ord varfor inte.

De som hoppade av under forsoket ringdes upp och frégades om anledningen till att de inte
langre ville vara med. Frégan besvarades med egna ord, svaren var alltsd inte standardiserade.

3.2.1 Bortfallsforlopp

Rekryteringen av testférare bland privatbilister genomférdes via utskick av enkatformulér (se
bilaga 1) till slumpmassigt valda bilagare fran bilregistret. Tjanstebilar rekryterades via samtal
med ledningen p& olika foretag. Aven tjanstebilsforarna besvarade frégorna i
rekryteringsenkaten.

Syftet med rekryteringsenkéten var att se vilka som tackar ng och varfor, samt att kunna
jamforatestforarnas initiala attityder med deras attityder efter att ha anvant | SA-bilen.

Antalet utskickade rekryteringsenkéter var 3863 till personbilsférare och 103 till bussférare.
Bortfall:

- 2268 personbilsforare (59 %) svarade inte, 3 hade okand adress.

- 88 bussforare (85 %) svarade inte.

Svarsfrekvens:
- 1607 personbilsforare (41 %) svarade och
- 15 bussforare (15%) svarade.

Av de privata personbilsférare som svarade var 625 (39 %) intresserade av att delta medan

982 (61 %) inte var intresserade. Motiven for att avbdja deltagandet var framst att man inte
korde i Lund men &ven att man inte tyckte om systemet, se tabell 1.
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Tabell 1. Procentuell férdelning av de olika motiven for att inte delta i forsoket

Kategori 26
1koregilLund 41,2
2 det verkar inte bra 8,7
3vill g, orkar g 8,6
4 har g tid 7,2
5 vill be stamma sjélv, man maste kunna accelerera 7,2
6 forsiktig anda 49
7 byter hil 4,1
8 annat fardsétt (cyklar, gar, aker buss) 3,4
9 har dlutat korabil 34
10 det far inte skruvas och kladdasi min bil, garanti, skador, mm. 24
11 storebror, kontroll 2,1
12 man borde gora ndgot annat i stallet for det har forsoket 2,1
13 fungerar kanske inte 15
14 inte nagra prylar till 1,4
15 f6r manga begransningar, bilovanlig miljo 0,7
16 man far ju ingen erséttning for att delta 0,7
17 man borde ha kunna utrustningen kvar efter férsoket (bel6ning!!) 0,5
18 blir registrerad, sekretess 04
19 annat (hindrar inte fartdarar, saknar stil) 0,2

38 tjanstebilsforare rekryterades som kor foretagsbilar i tjansten. Bland dessa finns
kommunens fordon, 5 bussar och budbilar etc., som kors av olika personer.

| nésta steg kontaktades samtliga som var intresserade att delta for att ge dem information och
for att bokatid for installation pa verkstaden hos leverantoren.

252 personbilsforare av dem som hade visat intresse att delta hoppade av fore installationen.
Inga av tjanstebilsférarna hoppade av.

Till installationen kom totalt 373 personbilar (inkl. 38 tjanstebilsforare) och 5 bussar.

| 89 personbilar bilar gick det inte att installera aktiv gaspedal. Nagra exempel pa sidana bilar
ar: diesdlbilar, Ford (Galaxy, Windstar, Mondeo), Volvo V70 —99 ars modell eller yngre,
Volvo S80, Volvo 480 Turbo, Honda Civic, Toyota Yaris, Audi A6, Renault Espace och
Renault 19.

Den aktiva gaspedal installerades i totalt 284 personbilar (inkl. 38 tjénstebilar) och 5 bussar.
Det skedde avhopp &ven efter installationen. Enligt verkstadsrapporten fran 2001-08-23 (vid
starten av efterstudierna) avinstallerades 1SA i 78 personbilar (inkl. 11 tjanstebilar). 22
testforare (inkl 2 tjanstebilsforare) hoppade av fore aktivering av systemet (efter installationen
kor man en manad utan aktivering), resten (inkl 9 tjanstebilsforare) hoppade av efter
aktivering.

Information om orsaken till avhopp samlades in genom telefonintervjuer. Orsaken till
avhoppen var:
« Tvatredjedelar av de avhoppade testforarna tyckte att tekniken var bristfallig och
inte fungerade bra.
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* Entredjedd var ngjda med utrustningen men hoppade av p.g.a. flyttning, bilbyte eller
for att de korde sa séllan.
» Négraenstaka var missndjda med | SA-funktionen.

Den 23 augusti 2001 fanns det 206 per sonbilar (inkl 27 tjanstebilar) och 5 bussar med aktiv
gaspedal i trafik. Antalet testférare var da 221 (206 personbilsforare + 15 bussférare).

Testforarnaindelades i grupper efter kon, dder och initial attityd till aktiv gaspedal, se tabell
2. Testforarna klassades som positiva om de svarade "bra” pa fraga nr 7 (om ISA systemet
som skulletestasi Lund) i rekryteringsenkéaten:

" Vad skulle du tycka om att ha foljande utrustning i bilen? En anordning som ger ett mottryck
i gaspedalen nar fordonet natt gallande hastighetsgrans, och hastighetsgransen inte gar att
Overskrida forutomi en nddsituation for en kort stund.

[7Bra [JlIntebra [JVarken eller”

Tabell 2. Testforarei Lundal SA forsoket, indelade enligt kon, alder och initial attityd till
aktiv gaspedal (Av 284 testforare i personbilar har vi bara fatt attityduppgifter
fran 278, eftersom nagra lamnade attitydfragan  obesvarad i
rekryteringsenkaten).

Aldersgrupp
18-24 25-44 45-64 65+
pos | neutr. | neg | pos | neutr. | neg | pos | neutr. | neg | pos | neutr. | neg
Man 4 1 2 41 7 8 61 13 12 28 3 1
Kvinna 5 0 0 26 3 12 28 12 5 5 0 1

Det var svart att rekrytera kvinnliga forare 6ver 65 ars alder (i denna grupp &r bilarna oftast
registrerade pa deras mén) och unga forare (da gruppen under 25 ars dlder vanligtvis inte dger
bilar av nyare arsmodell som skulle passa for | SA-forsoket).

2 taxibilar tillkom under november manad, den ena foraren hoppade dock av direkt efter
aktiveringen p.g.a. missndje med tekniska problem.
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3.2.2 Attityder till olika ISA-system och yttranden om hastigheter och regler

| tabell 3 och 4 jamférs svaren for olika avhoppargrupper och de som & kvar i forsoket vid

rekryteringstillfallet.

Tabell 3.

Deltagare och avhoppares (vid olika skeden) installning till olika | SA system.

Information via

Information via ljud-

Mottryck i gaspedalen

Deltagande i forsoket bildskarm eller fjussignaler fo”rut(_)m ien Mottryck i gaspedalen
nddsituation
Bra Bra Bra Bra
n % n % n % n %
Kvar i forsoket 196 90,3 160 73,7 152 70,4 23 10,8
Ej intresserad 345 64,7 243 45,7 106 20,0 25 4,7
Kan inte vara med men| 5, 76,0 261 63,5 167 40,8 46 11,3
uttrycker ingen motvilja
Vill vara med men tekniken 78 83.9 74 79.6 60 64.5 15 16,7
passar ej
Avhoppare fore installation) ,,, 87,2 174 71,3 149 61,3 36 15,0
p.g.a. olika anledningar
Avhoppare efter
installationen men  fore 22 88,0 21 84,0 18 72,0 3 12,0
aktiveringen
Avhoppare efter aktiveringen 39 73,6 41 77,4 43 81,1 10 18,9
Totalt 1206 76,5 974 61,8 695 44,3 158 10,1
Inte bra Inte bra Inte bra Inte bra
Kvar i forstket 9 4,1 35 16,1 24 11,1 172 80,8
Ej intresserad 79 14,8 176 33,1 335 63,2 454 85,7
Kan inte vara med men| g, 73 87 21,2 160 39,1 311 76,4
uttrycker ingen motvilja
Vill vara med men Tekniken
passar ej 8 8,6 13 14,0 22 23,7 63 70,0
Avhoppare fore installation| 45 45 184 57 235 187 77,9
p.g.a. olika anledningar
Avhoppare efter
installationen men fore 0 0,0 2 8,0 4 16,0 20 80,0
aktiveringen
Avhoppare efter aktiveringen 7 13,2 7 13,2 8 15,1 40 75,5
Totalt 144 9,1 365 23,2 610 38,9 1247 80,0
Chi? 0,000 0,000 0,000 0,000
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Tabell 4. Deltagare och avhoppares (vid olika skeden) attityder till yttranden om
hastigheter och regler.

Trafikrytmen kraver att o . Daligt anpassad Moralisk
Deltagande i forsoket jag overskrider Sva(lgheter .E.m halla hastighet leder till 6kad [ skyldighet att halla
) = hastighetsgranserna e ) . .
hastighetsgrans risk for trafikolyckor hastighetsgréanserna
Privata bilforare Instammer Instammer Instammer Instammer
Kvar i forsoket 75 34,6 96 44,4 162 75,7 142 66,7
Ej intresserad 164 31,1 130 24,6 419 80,7 335 64,1
Kan inte vaa med meni qq 33,1 103 251 334 82,5 304 75,2
uttrycker ingen motvilja
Vill vara med men Tekniken| 5, 39,8 38 413 81 88,0 61 66,3
passar g
Avhoppare fére instalation
p.g.a. olika anledningar 108 44,4 95 39,1 196 81,7 165 69,3
Avhoppare efter installationen
men fore aktiveringen 8 32,0 6 25,0 20 80,0 18 72,0
Avhoppare efter aktiveringen 18 34,0 22 41,5 47 88,7 39 78,0
Totalt 546 34,8 490 31,3 1259 81,3 1064 68,9
Tj anstebilsforare Instammer inte Instammer inte Instammer inte Instammer inte
Kvar i forsoket 106 48,8 81 37,5 20 9,3 33 15,5
Ej intresserad 280 53,1 308 58,3 38 7,3 85 16,3
Kan inte vara med men
Uttrycker ingen motvilja 233 56,7 270 65,7 28 6,9 41 10,1
Vill vara med men Tekniken) ¢ 49,5 44 47,8 5 5.4 12 13,0
passar €
Avhoppare fore instalation| ;¢ 416 103 42,4 19 7.9 24 10,1
p.g.a olika anledningar
Avhoppare efter installationen
men fore aktiveringen 1 68,0 13 54,2 1 4,0 1 4,0
Avhoppare efter aktiveringen 26 49,1 19 35,8 2 3,8 6 12,0
Totalt 809 51,6 838 53,5 113 7,3 202 13,1
Chi? 0,003 0,000 0,533 0,029

Chi®~varden siger om "svaren i olika grupper & beroende p& frégan": Denna definition
betyder att om vérdet visar signifikans p& 95 % eller 99 % nivan (d.v.s. Chi’~varden < 0,05
resp. 0,01) da besvarar olika grupper frégan pa ett statistiskt signifikant olikt satt.

Fran tabell 3 och 4 framgar foljande om svaren pa fragorna i rekryteringsenkéten (se éven
figur 1 och 2):

Fraga 1: Vad tycker du om information om hastighetsgr anser via bildskarm?

| genomsnitt siger 76 % att ett sddant system &r bra och 9 % att det inte & bra. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper. Av dem som &r kvar i forsoket tycker
90 % att det & bra och 4 % att det inte & bra. Av de som inte ville vara med fran borjan
tycker 65 % att det & bra och 15 % att det inte & bra. Alla andra grupper, vilket & avhoppare
vid senare skeden och de som inte kan vara med p.g.a. tekniska problem, ligger mitt emellan
dessa tva ytterligheter.
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Fraga 2: Vad tycker du om information om hastighetsgranser via ljud- och ljussignaler?
| genomsnitt siger 62 % att ett sadant system ar bra och 23 % att det inte & bra. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper. Av dem som &r kvar i forsoket tycker
74 % att det ar bra och 16 % att det inte & bra. Av de som inte ville vara med fran borjan
tycker 46 % att det & bra (minst av ala grupper) och 33% att det inte & bra (mest av ala
grupper). Avhoppare efter installationen tycker oftast att ett sadant system &r bra (84 %), och
mest sdllan, att det inte & bra (8 %).

Fraga 3: Vad tycker du om ett system som ger mottryck i gaspedalen utan kick-down?

| genomsnitt siger 44 % att ett sadant system &r bra och 39 % att det inte & bra. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper. Av dem som &r kvar i forsoket tycker
70 % att det & bra och 11 % att det inte & bra (minst av ala grupper). Av de som inte ville
vara med fran borjan tycker 20 % att det & bra (minst av alla grupper) och 63 % att det inte &r
bra (mest av alla grupper). Avhoppare efter aktiveringen tycker oftast att ett sddant system &r
bra (81 %) och ganska séllan att det inte & bra (15 %).

Fraga 4: Vad tycker du om ett system som ger mottryck i gaspedalen med kick-down?

| genomsnitt siger 10 % att ett sadant system &r bra och 80 % att det inte & bra. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper. Av dem som &r kvar i forsoket tycker
11 % att det & bra och 81 % att det inte & bra. Av de som inte ville vara med fran borjan
tycker 5% att det & bra (minst av alla grupper) och 86 % att det inte & bra (mest av alla
grupper). Avhoppare efter aktiveringen tycker oftast att ett sddant system &r bra (19 %) och 76
% tycker att det inte & bra. Mest sdllan tycker dock de som ville vara med, men dér tekniken
inte passade, att ett sddant system inte &r bra (70 %).

Andel personer som svarade positivt pa respektiv fraga

i rekryteringsenkaten grupppvis
100% O Kvar testforare
90% - —
80% | —| M O Ejintresserad
70% ~ ] = ® Kan inte vara med

60% -
50% -
40% -+ O Avhoppare fore inst.

@ Tekniken passade ej

30% -~ o Avhoppare efter inst.
20% -
10%

0% ‘ ; m Totalt
1info Bild 2Info Ljud 3 gasp kick-down 4 gaspoblig

B Avhoppare efter aktiv.

Fraga

Figur 1.  Andel personer som svarade positivt pa respektive fraga i rekryteringsenkaten.
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Fraga5: Vad tycker du om askten att trafikrytmen kraver att man overskrider
hastighetsgransen ibland?

| genomsnitt instdmmer 35 % i detta uttalande, och 52 % instdmmer inte. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper. Av dem som & kvar i forsoket
instammer 35 % och 49 % instammer inte. Av de som inte ville vara med fran borjan
instammer 31 % (minst av ala grupper) och 53 % instdmmer inte. Avhoppare fore
installationen instammer oftast (44 %) och instammer inte mest séllan (42 %). Andelen av de
som inte instdmmer ar storst bland de som hoppade av efter installationen men for aktivering
(68 %).

Fraga 6: Vad tycker du om &sikten att det &r svart att halla hastighetsgr anser na?

| genomsnitt instdmmer 31 % med detta uttalande, 54 % instammer inte. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper. Av dem som & kvar i forsoket
instammer 44 % (hogsta vardet) och 38 % instdmmer inte (minsta véardet). Av dem som inte
ville varamed fran borjan instammer 25 % (minst av alla grupper) och 58 % instammer inte.
Andelen som inte instdmmer &r storst bland de som ville vara med men inte kunde p.g.a. av
att tekniken inte passade (66 %).

Fraga7: Vad tycker du om &sikten att daligt anpassad hastighet leder till 6kad
olycksrisk?

I genomsnitt instdmmer 81 % med detta uttalande, och 7 % instdmmer inte. Det finns inga

signifikanta skillnader mellan svaren hos olika grupper.

Fraga8: Vad tycker du om &asikten att det & en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgr anser na?

| genomsnitt instdmmer 69 % med detta uttalande, och 13 % instdmmer inte. Det finns
signifikanta skillnader mellan svaren fran olika grupper (dock bara pa 5%-nivan).

Av dem som & kvar i férsoket instédmmer 67 % och 16 % instdmmer inte (minsta vardet). Av
dem som inte ville vara med fran borjan instammer 64 % (minst av alla grupper) och 16 %
instammer inte. Den hogsta andelen av dem som inte instammer finns i denna grupp, men
denna andel &r bara lite lagre an hos dem som &r kvar i forsoket. Daremot instdmmer alla
andra grupper mycket mindre ofta, och den minsta andelen som inte instdmmer finns i
gruppen som hoppade av efter installering men fore aktivering (4 %).

Andelen av dem som instdmmer &r storst i gruppen som hoppade av efter aktiveringen (78 %).
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Andel personer som svarade positivt pa respektiv fraga
i rekryteringsenkaten grupppvis

100%
90% - O Kvar testférare
80%
70% -
60% -
50%
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

O Ejintresserad

W Kan inte vara med

@ Tekniken passade ej
O Avhoppare fore inst.
O Avhoppare efter inst.

B Avhoppare efter aktiv.

] . ‘ T _ _ m Totalt
5 Hallarytmen 6 Svart hallagréns 7 Hast/Olycksrisk 8 Moralisk skyldigh

Fraga

Figur 2. Andel personer som svarade positivt pa respektive fraga i rekryteringsenkaten.

3.2.3 Tolkning och diskussion

Alla blanketter besvarades innan man hade provat ISA (gaspedalen med kick-down i Lund).
Svaren kan darfor betraktas som predikatorer for beteendet, t.ex. beredskap att delta, att man
hoppar av senare eller att man blir kvar.

Attityder till olika | SA-system

De personer som senare skulle bli kvar i forsoket besvarade allafragor om olika | SA-system —
fran bildskarm till mottryck i gaspedal utan kick-down — mycket mera positivt &n de som inte
var beredda att delta. Attityden till 1SA paverkade altsa tydligt beredskapen att delta i det
storskaliga | SA forsoket: Positiv attityd okade beredskapen och negativ attityd minskade den.
Bada avhoppargrupperna efter installering var positivt eller mycket positivt instélldatill olika
ISA-system. Detta géler framférallt gaspedalen med kick-down. Att de hoppade av kan
egentligen bara tolkas sd att de var besvikna pa hur systemet fungerade. Det var alltsa mest
tekniska problem som gjorde dem besvikna.

I nstammande med olika asikter: Sammanfattning

Trafikrytmen kraver att man 6verskrider hastighetsgransen ibland

De som i boérjan hade sagt att de ville vara med i forsoket men sedan hoppade av fore in-
stallering instdmde oftare an andra med uttalandet att "trafikrytmen kraver att man ibland
overskrider hastighetsgransen”. Resultaten kan tolkas sa att man inte minst pa grund av denna
&sikt angrade sig och inte ville delta néar man faktiskt skulle bestdamma sig. De som inte ville
delta alls och de som hoppade av efter installering sade daremot mindre ofta att trafikrytmen
kravde att Overskrida hastighetsgrénsen. Darmed blir forsok med 1SA-utrustning mindre
relevanta
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Det &r svart att halla hastighetsgr anser na

De som &r kvar i forsoket tycker oftare &n andra att det & svart att hdlla hastighetsgransen. De
som inte ville vara med fran borjan tycker mest sdllan att detta & ett problem, och det kan
man tolka sa att de inte betraktade det som nodvandigt att ha resp. att testa en sadan
utrustning. Fréagan om svarigheter med att hdlla hastighetsgransen goér en 1SA-utrustning
nodvandig eller inte verkar Gverhuvudtaget vara en av de mest relevanta: De som inte vill vara
med, men inte uttrycker ndgon speciell motvilja mot ISA instammer mindre ofta &n de andra
med asikten att det &r svart att halla hastighetsgransen.

Daligt anpassad hastighet leder till olycksrisk

| stort sett ala a Overens om detta. Att en stor del av hela gruppen inte vill vara med i
forsoket eller hoppar av i ett senare skede har alltsa ingenting med tvivel i detta avseende att
gora.

Det ar en moralisk skyldighet att halla hastighetsgranserna

Andelen av hela populationen som instdmmer i detta & hogt (69 %). Minst av alla instémmer
de som inte vill vara med frén borjan. Att det bland avhoppare efter aktivering finns den
storsta andelen och bland avhoppare efter installering och fére aktivering finns en stor andel
personer som dverensstammer med detta uttalande kan bl.a. tolkas s att om 1SA-utrustningen
sedan inte fungerar bra kan en sadan "moralisk" attityd |tt leda till besvikelse. Att andelen
som instdmmer & mycket stor i gruppen av personer som inte "kan" vara med men inte
uttrycker nadgon motvilja kan tolkas s& Om det & en moraisk skyldighet att halla
hastighetsgréanserna anda, da behtver man ju ingen apparat som "tvingar" en till det.

3.2.4 Telefonintervjuer med avhoppare

FortlGpande gjordes telefonintervjuer med avhoppare. Vi ville forsta varfor personer som &r i
princip réatt sa positivt instéllda till 1SA (se ovan) och som har varit med ganska lange och
dérmed gjort en storre insats, vilket enligt psykologiska regler skulle binda dem till férsoket,
enligt Festingers (1957) dissonansteori, anda hoppar av till slut.

Avhopparna frégades varfor de hade bestamt sig for att |amna forsoket.

Av 78 intervjuade fick vi tre typer av svar: Huvudanledningen for att |dmna forsoket var olika
tekniska problem (70 %), en del hade flyttat eller sdlt bilen och kunde €eller ville darfér inte
langre vara med (21%), medan en del klagade om hur man beméttes pa verkstaden som
installerade och servade utrustningen (9%).

Tabell 5. Svar styper

Antal %
Tekniska problem 54 69,2
Andrat forhallanden 17 21,8
Bemétande pa verkstaden 7 9,0
Alla 78 100

Manga klagoma om tekniska problem férekom. Sammanfattning av dessa och deras frekvens
visasi tabell 6.
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Tabell 6. Tekniska problem som ndmndes(varje person kunde namna flera typer)

Svarstyp Antal %

Farthdllare 8 10,1
Gasen 17 21,5
"Kaputt", nagonting sonder 8 10.1
Digitala kartan 6 7,6
Motorstopp, framforallt vid rusning 21 26,6
Pedalen, dalig feedback, dar ifran 22 27,8
Ryckig kérning 15 19,0
Svéarkérd 9 11,4
Trog 33 41,8
Annat 20 25,3

Forsokspersonerna stérdes mest av trogheten i systemet (acceleration, trog feedback, mm.),
och pa andra plats ligger storningar p.g.a. att feedbacken fran pedalen blev oregelbunden och
delvis valdsam; de irriterades av att man fick motorstopp i de mest olampliga situationer, att
det var svart att fa ordning pa gasen, att korningen med 1SA-bil blev mycket ryckig, att man
hade problem med farthdllaren, att bilen blev allmant mycket svarkord, att nagonting hade
gétt sonder (som inte kunde repareras) och att det fannsfel i den digitala kartan.

Nedan fdljer en kort tolkning av vad som menas med svaren som vi réknade till de olika
klagotyperna. Dessutom fick vi delvis utforliga beskrivningar av de tekniska problemen i
samband med dagboksskrivningen (se Risser, Taniguchi & Ashouri, 2002). De olika
klagotyperna var foljande (se de komplettalistornai bilaga 2):

Farthallaren

8 kommentarer handlade om farthdllaren. Man stordes av olika typer problem i samband med
farthdllaren, t.ex. att den generellt inte fungerade bra, och mera konkreta problem, t.ex. att den
sténger av sig v, att den bara fungerade bra vid vissa hastigheter, mm.

Problem med gasen

De 17 kommentarer som gavs (se tabell 7) speglade problem med rétt instalining av gasen, att
man maste gasa mycket for att komma vidare framforallt fran stillastdende, att varvtalet blev
mycket hogt, eller att det Gverhuvudtaget inte gick att gasa och att bilen laste sig, mm.

" Kaputt"

Av 6 personer namndes problem med gasvajern som inte fungerade bra sedan | SA installerats,
att 1SA hade dagit ut varmen mm. Dessa skador gick dessutom inte att reparera ens efter flera
besok hos foretaget som installerade ISA.

Digitala kartan
| 6 fall namndes problem med resp. brister i den digitala kartan. Hastigheten stélldes inte in pa
rétt nivan, forandringar kom for sent eller for tidigt, att hastigheten stdlldes om utan
anledning, osv.

M otor stopp

21 forsokspersoner klagade nastan pa samma satt pa att man fick motorstopp i rusningstrafik,
altsa nar man forsokte att inte stéra rytmen. Detta problem upptradde uppenbarligen inte nar
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trafiken fl6t i lugnare takt. En person pastod att man fick motorstopp nar man sinkte
hastigheten

Problem med pedalen

| samband med kommentarer om pedalen (22 kommentarer) uppfattade man som huvud-
problem att kdnslan i pedalen var ovanlig (15 kommentarer), att pedalen (eller gasen) slér
ifran och att pedalen ar svarkontrollerad.

Ryckig korning

En viktig anledning till att personer stordes sa att de lamnade forsoket hade i 15 fall att gora
med att koérningen med 1SA blev ryckig. Delvis kandes det uppenbarligen till och med farligt
p.g.a. att kdrningen blev sa ojamn. Detta har ocksa att géra med néasta kategori (tabell 13) dar
man konstaterade att bilen allmént blev svarkord.

Bilen ar svarkord

Kommentarer i samband med att "bilen & svarkord" refererade till att det blev farligt och
irriterande att kora | SA-bil, att den gasade sjdlv och att man tappade kontroll éver den och att
den framférallt fororsakade problem vid légre hastigheter.

Systemet ar trogt

Storst antal forklaringar som gavs for att man hade lamnat forsoket p.g.a. tekniska problem
hade att gora med "troghet i systemet" eller i gaspedalen. Denna kategorin & sdledes relaterad
till kommentarerna om gasen (G) och om problem med pedalen (P). 33 kommentarer som
hade att gora med systemets troghet gjordes, oftast (mer @n 20 ganger) klagades det pa att | SA
var "trég vid start". Andra kommentarer var att det fanns fordréjning eller "glapp”, att man
generdl It hade startsvarigheter och att accel erationen forsamrats.

Annat

De 20 kommentarer som kategoriserades under "annat” handlade om att det inte var bekvamt
att kora, att bilen hostade eller allmént "inte madde bra", eller att det uppstod strul i samband
med annan utrustning (t.ex. sldp, véxeln, etc.). De sistnamnda problemtyperna liknar
kategorin K ("kaputt"), fast har har ju ingenting gatt sonder, men ISA fororsakar att vissa
andra funktioner hos bilen inte langre fungerar pa ett tillfredsstallande sétt.
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Skillnader mellan olika grupper

Vi analyserade, om kvinnor och man eller avhoppare fore och efter aktivering skilde sig &t nar
det géllde kommentarer av ovan namnda typer. Resultat blev att dessa grupper inte skilde sig
fran varandra vad géller anledningar till att hoppa av fran forsoket.

3.2.5 Slutsatser

Personer som slutligen var kvar visade fran borjan en relativt positiv attityd till alla|SA-typer,
och mest av alatyckte de att det var svart att hdlla hastighetsgranserna.

De personer som inte ville vara med fran bdrjan tyckte minst om olika slags | SA-typer av alla
grupper. Likasa betraktade de minst av alla det som svart och som en moralisk skyldighet att
hélla hastighetsgranserna.

De som sa att de inte kunde vara med men inte uttryckte ndgon motvilja mot utrustningen
tyckte tydligare an de andra grupperna att det inte var svart att halla hastighetsgranserna.

De som ville vara med men inte kunde p.g.a. tekniken (gammal bil etc.) var minst negativt
instéllda av alla grupper till gaspedal utan kick-down.

Mest idgonfallande hos dem som hoppade av fore installationen var att en relativt stor andel
av dem tyckte att trafikrytmen kréver att man 6verskrider hastighetsgransen ibland.

Avhoppare efter installationen (men fore aktivering) var ganska positivt installdatill allatyper
av ISA-utrustning, de tycker minst av ala att trafikrytmen kraver att man 6verskrider
hastighetsgrénsen och relativt manga av dem anser att det & en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgransen.

Avhoppare efter aktivering hade den mest positiva attityden till aktiv gaspedal bade utan och
med kick-down. Dé&r fanns ocksa den absolut storsta andelen personer som anser det vara en
moralisk skyldighet att halla hastighetsgranserna.

Svaren i telefonintervjun visade att det var nastan uteslutande tekniska problem som gjorde att
man inte var ndjd med ISA. Det forekom inga kommentarer om att | SA férorsakade problem i
trafiken, forutom i samband med de namnda tekniska problemen. Problem orsakade av att
man var |angsammare an andra bilister, eller genom att man inte kunde accelerera dver en viss
hastighetsgréns vid omkorning, problem med tidsbudgetering eller social press, bade i
trafiken och fran vanner eller bekanta i bilen eller utanfor, mm., forekom inte som forklaring
till varfor man inte langre ville vara med.

For mera utforliga kommentarer om vad deltagandet i forsoket mest stordes av, se rapporten
om dagboksskrivning (Risser, Taniguchi & Ashouri, 2002).
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4 METOD OCH GENOMFORANDE

Undersokningen genomférdes m.h.a. postenkéter sammanstallda av Umea universitet. Vissa
andringar & dock gjorda efter samrdd med anvandargruppen i den nationella
projektorganisationen. | enkaterna stalldes fragor angaende testforarnas syn pa aktiv gaspedal,
aven kallad hastighetsanpassaren, trafiksakerhet och trafikbeteenden. Totalt ombads
testforarna svara pa mellan 100 och 200 fragor per enkét. Enkéternafinnsi bilaga 3 till 5.

Enkéter skickades ut till alla testforare tre ganger under forsokets genomforande. Den forsta
enkéaten skickades ut vid installation av | SA-utrustningen dvs. mellan november 2000 och juni
2001. Enké&ten skulle besvaras innan |SA-utrustningen aktiverades, vilket skedde en manad
efter installation, och foljaktligen utgick inte nagon paminnelse att svara eftersom testforaren
da fatt sin ISA-utrustning aktiverad. Denna métning kallas i fortsittningen " forematning”.
Den andra enkéten skickades ut ca. tva manader efter installation, dvs. efter en manads
anvandande av ISA. Om svar inte inkommit tre veckor efter utskicket, skickades en
paminnelse att svara samt en ny enkd. Denna matning kallas i fortsétningen for
"korttidsméatning”. Enk& nummer tre gick ut i samband med avinstallationen dvs. slutet av
november 2001, dven den foljdes av en paminnelse tre veckor efter utskicket. Denna métning
kallasi fortséttningen for ”langtidsmatning”.

4.1 Svarsfrekvens

Forematningsenkaten skulle skickats ut till alla forare som skulle delta i forsoket, men pa
grund av sent inkomna adressuppgifter kunde den tyvarr inte skickas ut till alla testférare som
deltog vid forsokets start. Da adressuppgifterna kom var redan hastighetsanpassaren aktiverad
och det var darfor inte [angre intressant att skicka ut foreméatningsenkéten till dessa personer.

Forematningsenkéten skickades ut till totalt 238 personer, 199 svar inkom - 84 %. 241
personer ombads svara pa enkéten vid korttidsméatningen, 208 personer - 86 % svarade.
Enkéten till 1angtidsmétningen skickades ut till 200 personer och 164 personer svarade - 82
%. Skillnaden i antalet utskick mellan de olika enkéterna beror pa avhopp bland testforarna,
samtliga testforare som vid tidpunkten for utskicket deltog i forsoket har dock ombetts svara
pa enkédterna. 177 personer har svarat pa enkater vid bade fore- och korttidsmatningen, 157
personer har svarat vid bade kort- och langtidsmétningen, 130 personer vid bade fore- och
|angtidsmétningen och 126 personer har svarat vid ala tre méttillfalena. Totalt har 255
personer svarat paen eller flera enkéter.

Det & intressant att analysera om det foéreligger skillnader i svaren mellan olika grupper av
forare. Vid analys av materialet har gruppindelningar baserade pa foljande faktorer valts:

* KOn

Alder

Initial attityd

Forartyp

Tekniska problem
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4.1.1 Kon

Som respondenter i enkdtundersokningen ingick totalt 255 personer varav 166 var man (65,1
%) och 89 (34,9 %) var kvinnor. Indelningen grundar sig pa rekryteringsenkaten dar
respondenterna uppgett kon. Tabell 7 visar antal inkomna svar och svarsfrekvensen vid de
olika métningarnafordelat pa kon.

Tabell 7. Antal inkomna svar och svarsfrekvens vid de olika méatningarna fordelat pa

kon.
Man Kvinna Totalt
n % n % n %
Foreméatning 127 82,5 72 85,7 199 83,6
Korttidsmétning 136 86,1 72 86,7 208 86,3
L &ngtidsmétning 107 82,3 57 81,4 164 82,0

Det finnsingen signifikant skillnad pa 95 % nivai svarsfrekvens mellan man och kvinnor.
4.1.2 Alder

Testforarna delades in i fyra dersgrupper efter den alder de uppgett i rekryteringsenkéten.
Aldersgruppernavar féljande: 18-24 &, 25-44 &r, 45-64 & och 6ver 65 &r. Av de 255 personer
som svarade pa enkéter var 9 personer mellan 18 och 24 & (3,5 %), 88 personer mellan 25
och 44 &r (34,5 %), 122 personer mellan 45 och 64 &r (47,8 %) och 35 personer Gver 65 ar
(13,7 %). Pa en person sakas uppgift om dlder. Antal svar som inkommit och svarsfrekvensen
vid de olika méatningarna férdelat pa a dersgrupper visasi tabell 8.

Tabell 8. Antal inkomna svar och svarsfrekvens vid de olika matningarna fordelat pa

aldersgrupper.
18-24 25-44 45-64 65+ Totalt
n % n % n % n % n %
Forematning 8 800| 69 1 81| 98 | 8,0 | 24 H 800 | 199 | 83,6
Korttidsméatning 8 72,71 69 81| 99 | 84| 31 H 939 | 207 | 86,3
L angtidsmétning 1 143 | 58 | 81,7 | 78 | 829 | 25 | 962 | 162 | 818

Aldersgruppen yngre &n 25 &, har, forutom att de & underrepresenterade i samtliga enkéter,
stor variation i svarsfrekvens. | |angtidsmétningen ar svarsfrekvensen extremt 1&g, endast 14,3
% av de tillfrAgade har svarat. Detta kan hanforas till att det i denna grupp endast finns 12
testforare, vilket leder till att svarsfrekvensen kraftigt paverkas av enskilda personers vilja att
svara och eventuella avhopp ur denna grupp. Undantaget |angtidsmétningen for adersgruppen
18-24 finns inga signifikanta skillnader pa 95 % signifikansniva i svarsfrekvens mellan de
olika adersgrupperna.

4.1.3 Initial attityd

Testforarna delades in i tre olika grupper beroende pa initial attityd till systemet de skulle
prova. Indelningen gjordes med hjalp av fdljande fraga som stélldes i rekryteringsenkaten:
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” Vad skulle du tycka om att ha foljande utrustning i bilen? En anordning som ger ett mottryck
i gaspedalen nar fordonet natt gallande hastighetsgrans, och hastighetsgransen inte gar att
Overskrida forutomi en nddsituation for en kort stund.”

Tre svarsalternativ forekom: "bra’, "inte bra’” och ”varken eller”, vilket ligger till grund fér en
indelning i tre attitydgrupper: personer med initialt positiv attityd till hastighetsanpassaren,
personer med negativ initial attityd och indifferenta personer. Totalt deltog 180 initialt
positiva personer (70,6 %), 35 initialt negativa personer (13,7 %) och 37 indifferenta personer
(14,5 %) som respondenter i enkatméatningarna. Pa tre personer saknas uppgift om initial
attityd. Tabell 9 visar antal inkomna svar och svarsfrekvensen vid de olika méatningarna
fordelat pa personernas initiala attityd till hastighetsanpassare.

Tabell 9.  Antal inkomna svar och svarsfrekvensen vid de olika méatningarna fordelat pa
personernasinitiala attityd till hastighetsanpassare.

Positiva Negativa Indifferenta Totalt
n % n % n % n %
Foremétning 141 83,9 30 83,3 28 87,5 199 84,3

Korttidsméatning 145 86,8 33 80,5 29 90,6 207 86,3
L angtidsmétning 111 81,0 23 79,3 28 87,5 162 81,8

Indifferenta personer uppvisar den hogsta svarsfrekvensen i samtliga matningar. Signifikant
skillnad mellan de olika attitydgrupperna (pd 95 % nivd) finns dock endast i
|angtidsmétningen.

4.1.4 Forartyp

| forsoket ingar tre typer av forare: privathilsforare, tjanstebilsférare och yrkesforare. |
enkatstudierna ingar dock enbart privatbilsférare och tjanstebilsforare. Yrkesforargruppen
bestar av 17 testforare, 15 bussforare och 2 taxiforare. For att mdjliggora vidare studier pa
denna grupp ar féreméatning genomford med bussforarna (gruppen taxiforare ansags for liten),
dessa resultat redovisas dock inte hér.

Som respondenter i enkétstudien deltog 226 privatbilsforare (88,6 %) och 29 tjanstebilsforare
(11,4 %). Antal inkomna svar och svarsfrekvensen vid de olika métningarna for
privatbilsforare respektive tjanstebilsforare visasi tabell 10.

Tabell 10. Antal inkomna svar och svarsfrekvens vid de olika méatningarna fordelat pa

forartyp.
Privatbilsforare Tjanstebilsforare Totalt
n % n % n %
Foremétning 176 84,2 23 79,3 199 83,6
K orttidsméatning 182 86,7 26 83,9 208 86,3
L angtidsmétning 147 84,5 17 65,4 164 82,0

| samtliga méningar har privatbilsforarna hogre svarsfrekvens an tjanstebilsférarna. |
|angtidsmétningen sunker svarsfrekvensen for tjanstebilsforare, nagon forklaring till detta -
utOver att testforarnai allmanhet tycker att enkéternatagit for mycket av derastid - har vi inte
funnit. Det finns dock inte nagra signifikanta skillnader, pa 95 % niva, mellan privathils- och
tjanstebilsforare i nagon av matningarna.
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4.1.5 Tekniska problem

For att undersoka om det finns nagon signifikant skillnad mellan personer som upplevt
tekniska problem med hastighetsanpassaren och personer som inte upplevt tekniska problem
soktes ett sdtt att kunna definiera dessa tva grupper. Lamplig fréga, hamtad fran
|angti dsmétningen, ansags vara:

"Hur ofta har Din hastighetsanpassare kranglat under forsoksperioden?”

Svaren kunde ges pa en femgradig skala fran "aldrig” (1) till "altid” (5). De personer som
svarat "aldrig” ansags vara personer som inte upplevt nagra tekniska problem. Detta betyder
inte att personerna inte haft tekniska problem, det kan mycket val handa att samma personer
som uppger att hastighetsanpassaren aldrig kranglat t.ex. anger att hastighetsanpassaren
reagerat for tidigt, for sent eller dylikt. Daremot & denna grupp testforare férare som anser sig
inte upplevt nagra tekniska problem och deras asikter borde foljaktligen inte ha fargats av de
tekniska problem som férekommit.

Eftersom endast personer som svarat vid langtidsméatningen kan klassas enligt detta sétt
(fragan stélldes i langtidsmétningen) blir det farre antal personer som ingdr i dessa grupper @n
i Ovriga. Svarsfrekvensen i langtidsmétningen blir foljaktligen ocks& automatiskt 100 % for
bada grupperna. Totalt ingdr 163 personer i dessa grupper (mot 255 i dvriga grupper), 53
personer (32,5 %) har inte upplevt négra tekniska problem och 110 personer (66,5 %) har
upplevt tekniska problem i olika utstrackning. Antal inkomna svar och svarsfrekvensen vid de
olika matningarna for personer som inte upplevt nagra tekniska problem respektive personer
som upplevt tekniska problem visasi tabell 11.

Tabell 11. Antal inkomna svar och svarsfrekvens vid de olika méatningarna fordelat pa om
testforaren upplevt tekniska problem eller inte.

Ingatekniskaproblem | Tekniska problem Totalt
n % n % n %
Foremétning 44 83,0 84 76,4 128 78,5
Korttidsmétning 49 92,5 105 95,5 154 94,5
L angtidsmétning 53 100 110 100 163 100

Inga signifikanta skillnader finns i svarsfrekvens mellan personer som inte upplevt tekniska
problem och personer som upplevt tekniska problem.

4.2 Analysmetoder

Det insamlade datamaterialet & sddant att variablernai de allra flesta fallen minst befinner sig
pa rangskala. Vid den statistiska analysen tas i sa stor utstréckning som méjligt hansyn till
detta och antaganden om fordelning undviks sa langt majligt. Da databehandlingen forenklas
avsevart, utan att det statistiska vardet férsamras, och da tillganglig statistisk programvara
saknar nodvandiga funktioner, forekommer det dock att denna princip frangas - enligt gangse
praktik inom beteendevetenskaplig forskning.

| en del frégor forekommer svarsalternativet " of randrat”. FOr dessa fragor ar det intressant
att undersoka om respondenterna upplever att hastighetsanpassaren forandrat deras situation i
trafiken, dvs. att enkdtsvaren i medeltal signifikant skiljer sig fran svarsalternativet
"oforandrat”. Eftersom antalet observationer &r stort och ett t-test &r relativt robust &ven om
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observationsférdelningen gor sma avvikelser fran normalfordelningen, anses t-testet vara en
lamplig statistisk analys - trots att observationernainte med sékerhet & normalfordel ade.

Samtliga fragor analyseras med avseende pa skillnader mellan kon, aldersgrupp, initial attityd,
forartyp samt personer som upplevt resp. inte upplevt tekniska problem.

For att lokalisera skillnader i svaren pa de olika fragorna med avseende pa kon, aldersgrupper
(18-24, 25-44, 45-64 och 65+), initia attityd (positiv, indifferent och negativ), forartyper
(privat- och tjanstebilsforare) och upplevelsen av tekniska problem, genomfdrs statistisk
analys av datamaterialet. Vid test av signifikant skillnad i svaren mellan tva grupper (kon,
forartyp och tekniska problem) & Mann-Whitney rangsummetest [ampligt att anvanda
eftersom den beroende variabeln & pa rangskala och de tva grupperna ar oberoende av
varandra. Vid test av signifikant skillnad mellan fler @n tva grupper (initial attityd och
adersgrupp) & Kruskal-Wallis test lampligt eftersom det, liksom Mann-Whitney, behandlar
data pa rangskala. Tillganglig statistisk programvara erbjuder dock ingen mgjlighet att i
samband med Kruskal-Wallis test analysera mellan vilka grupper skillnaden &r signifikant.
Med detta som grund anvands ANOVA test tillssmmans med Post Hoc test for att finna
skillnader i svaren mellan fler an tva grupper, - trots att variablernainte & paintervallskala.

Manga frégor forekommer vid ett flertal tillfalen, detta med syfte att understka eventuell
forandring hos testférarna med tiden. Dessa féréndringar & enbart méjligt att studera for de
personer som besvarat de tva alt. tre enkdterna dar fragan forekommit. Forekomsten av
statistiskt signifikant skillnad mellan svaren vid de olika tidpunkterna har analyserats med
Wilcoxon test da variablerna ar parade.

Vid illustration av svaren visas medelvarden med ett 95 %-igt konfidensintervall - detta & en
konstruerad situation eftersom svaren inte & givna paintervallskala - men ger trots det en bra
och Overskadlig bild av bade "medelsvar” och dess spridning. Observera att testforarna i
forematningen uttrycker ett forvantat resultat av att kora med hastighetsanpassare, medan de i
korttids- respektive |angtidsmétningen har praktisk erfarenhet av hastighetsanpassaren.

For att kartlagga vilken uppfattning testférarna hade om hastighetsanpassarens attraktivitet
och anvandbarhet anvéndes en metod foreslagen av van der Laan et al (1997): "A simple
procedure for the assessment of acceptance of advanced transport telematics’. Metoden gér ut
pa att testforarna ombeds markera vad de tycker om hastighetsanpassaren pa, i vart fall,
sjugradiga skalor som gar fran en ytterlighet till en annan, ex. bra - dalig; fyra innebar en
neutral instéllning. Svaren analyseras sedan m.h.a. faktoranalys med varimax rotation for att
finna gemensamma bakomliggande asikter hos testforarna.

Alla statistiska signifikanstest har utforts pa 95 %-ig signifikansniva
Frégor dar respondenten fritt fick svara & inte av den karaktdr att ndgot statistisk
signifikanstest & meningsfullt, utan redovisas kvalitativt. Dessa svar speglar inte

nodvandigtvis testforarnas asikter dverlag - och skainte tolkas sa, utan svaren & snarare att se
som exempel pavilka asikter som férekommit.
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5 RESULTAT

Resultatet fran enkétstudien foljer samma upplaggning som formuldren haft, dvs. fragor inom
samma amnesomrade behandlas tillsammans. For att kunna urskilja forandringar mellan de
olika méttillfallena behandlas svar pa samma fraga vid de olika méttillfallena (forematning,
korttidsmétning och langtidsmétning) samtidigt. Observera att vid foremétningen har
testforaren inte ndgon erfarenhet av att kora med hastighetsanpassare, utan svaren & en
skattad effekt av att anvénda hastighetsanpassare. De skillnader som redovisas i texten &r
signifikanta pa 95 % niva om inte annat anges. Alla fragor & inte stallda vid samtliga
méttillfallen, da fragan stéllts redovisas dock altid svaren.

5.1 Att kdra med hastighetsanpassare i bilen
5.1.1 Upplevelser av att kéra bil med och utan hastighetsanpassare

For att beskriva hur det varit att kéra med hastighetsanpassare ombads testpersonerna svara pa
fragor angaende sina upplevelser. Svaren gavs pa en femgradig skala fran " minskat mycket”
till " okat mycket” - dér " ofrandrat” innebér att testforaren inte upplevt ndgon skillnad mellan
att kdra med och utan hastighetsanpassare. Hur respondenterna upplever att kéra med
hastighetsanpassare jamfort med utan visasi figur 3.

Vi ber Dig jamfora Dina upplevelser av att kéra bil med hastighetsanpassare och att kéra
utan hastighetsanpassare. Tycker Du d4 att hastighetsanpassaren medfort:

Mycket mindre N&got mindre Oférandrat Nagot mer  Mycket mer

att Du méste vara mindre eller mer H
uppmarksam néar Du kor bil?

att Du méaste gasa och bromsa mindre 0
eller mer?

att Du k&nner mindre eller storre tidspress
nér Du kor bil?

att Du blivit en samre eller battre bilférare?

att kéra bil?

(mAyl
HH
A
HH
att det &r mindre eller mer anstrangande A
HH
att Du kénner Dig mindre eller mer A
frustrerad né&r Du kor bil? HH
att Du kénner Dig mindre eller mer i vagen A
for andra nér Du kor bil? HH

att Du tittar mindre eller mer p& N
hastighetsmataren nar Du kor bil?

Mycket samre ~ Nagot samre  Ofdrandrat Nagot battre  Mycket battre

[ Korttidsmatning /N &ngtidsmatning H95%-igt konfidensintervall

De gra markeringarna visar medelvardet av hur personer som inte upplevt nagra tekniska
problem svarat; illustreras endast om signifikant skillnad pad 95 % nivd mellan personer som
upplevt tekniska problem och personer som inte upplevt nagra tekniska problem féreligger.

Figur 3.  Hur respondenterna upplever att kéra med hastighetsanpassare jamfért med att
kora utan.
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Vid bada méttillfallena upplever testforarna att de & mer i vagen for andra i trafiken,
dessutom kanner de sig mer frustrerade, upplever storre tidspress och att det & mer
anstrangande att kora bil med hastighetsanpassare an utan. Vid langtidsmatningen anser man
att man vid anvandandet av hastighetsanpassaren behéver gasa och bromsa mindre, att man
blivit béttre bilforare och att man tittar mindre pa hastighetsmétaren. Forandringar mellan de
tva tidpunkterna & statistiskt signifikant vad géaler uppfattningen att man blivit béttre
bilforare och att man tittar mindre pa hastighetsmétaren.

Intressant att notera & att den grupp forare som anger att de inte upplevt nagra tekniska
problem upplever det inte mer anstréangande eller frustrerande att koéra bil med
hastighetsanpassare i jdmforelse med att kora bil utan hastighetsanpassare. Samtidigt uppger
de, i @&nu hogre utstréckning an vad personer som upplevt tekniska problem gor, att de blivit
battre bilférare, se figur 3. Eftersom testforarnai stort anser att de blivit béttre bilférare och
att det & ndgot mindre anstrangande att kora bil med hastighetsanpassaren i
|angtidsmétningen jamfort med korttidsmétningen, & skillnaden mellan personer som upplevt
tekniska problem och de som inte upplevt tekniska problem inte signifikant i dessa fall,
tendensen & dock fortfarande positiv.

5.1.2 Intryck av att ha en hastighetsanpassare i bilen

Testforarna ombads tala om vilka intryck de fétt av att ha hastighetsanpassare i bilen. Svaren
gavs pa en femgradig skala frén "minskat mycket” till "okat mycket” - dar ”oférandrat”
innebér att testforaren inte upplevt nagon skillnad mellan att kéra med och utan
hastighetsanpassare. Testférarnas svar redovisasi figur 4.

Hur ar det att ha en hastighetsanpassare i bilen idag? Jamfér Dina intryck med
hur Du tycker att det var innan Du fick hastighetsanpassaren i bilen.

Minskat mycket Minskat ndgot Ofdrandrat Okat nagot Okat mycket

Har Din hastighet p& 30-strackor 6kat eller
minskat inom férséksomradet? *

Har Din hastighet pa 50-strackor 6kat eller
minskat inom férséksomradet? *

Har Din hastighet pa 70-strackor 6kat eller
minskat inom férséksomradet? *

Har Din hastighet p& 30-strackor 6kat eller HA
minskat utom férsoksomradet?

Har Din hastighet p& 50-strackor 6kat eller =
minskat utom férséksomradet?

Har Din hastighet pa 70-strackor 6kat eller A
minskat utom férséksomradet?

Har Din hastighet pa 90-strackor 6kat eller HAd
minskat utom férséksomradet?

Har Din hastighet pa 110-stréckor okat eller A
minskat utom férsoksomradet?

® Forematning [0 Korttidsmétning A Léngtidsmétning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 4. Hur respondenterna tycker hastigheten har forandrats med hjalp av
hastighetsanpassaren. *Observera att testforarna i foreméatningen uttrycker ett
forvantat resultat av att kéra med hastighetsanpassare. | forematningen ar
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fragan formulerad: Kommer Din hastighet pa ... att 6ka eller minska med
hastighetsanpassare?

| samtliga enkéter anser man att den egna hastigheten inom forsoksomradet har minskat vid
anvandning av hastighetsanpassaren, stérst minskning uppger man har skett pa 30-strackor
inom forsoksomradet, men dven pa 50- och 70-stréckor bedoms hastigheten ha sunkigt
betydande, se figur 4. Vért att notera ar att aldre férare i vissafall har bedomt att hastigheten
minskat i mindre utstrackning an évriga forare. Detta kan bero pa att édre forare normalt kor
ngot langsammare an andra forare, vilket gor att nar dessa forare sanker sin hastighet till
hastighetsgransen innebér det mindre hastighetsforandring an for andra 8l dersgrupper.

Aven utanfor forsoksomradet bedoms hastigheten p& 30-, 50- och 70-strackor ha minskat,
dock inte i samma utstréackning som inom forstksomradet. Hastigheten pa 90- och 110-végar
utanfor forsoksomradet bedoms vara den samma som vid korning utan hastighetsanpassaren.

Vidare stélldes frégor angdende restider, sékerhet, trygghet, irritation, stress, korgladje,
bensinférbrukning, risken att aka fast for fortkérning och upplevelsen av att vara kontrollerad.
Frégor och svar redovisasi figur 5.

Hur ar det att ha en hastighetsanpassare i bilen idag? Jamfor Dina intryck med hur
Du tycker att det var innan Du fick hastighetsanpassaren i bilen.

Minskat mycket Minskat ndgot Oftrandrat Okat nagot Okat mycket

Har Din sakerhet i trafiken 6kat eller minskat inom
forsoksomradet? *

Har Dina restider i tatort 6kat eller minskat inom
forsoksomradet? *

[

Tror Du att risken for att 8ka fast for fortkérning
inom forséksomradet har dkat eller minskat?

g

t

Har Din stress i trafiken 6kat eller minskat inom
forsoksomradet? *

Har Din irritation i trafiken 6kat eller minskat inom
forsoksomradet? *

o 1

Har Din trygghet i trafiken okat eller minskat?

Har Din korgladje i trafiken 6kat eller minskat? * HH

Har Din upplevelse av att vara kontrollerad 6kat ﬁ
eller minskat? * [P

Tror Du att Din bensinférbrukning har dkat eller
minskat med hastighetsanpassaren? * o+

® Forematning [ Korttidsmatning ALangtidsmatning H—95%-igt konfidensintervall

De gra markeringarna visar medelvardet av hur personer som inte upplevt nagra tekniska
problem svarat; illustreras endast om signifikant skillnad pa 95 % niva mellan personer som
upplevt tekniska problem och personer som inte upplevt ndgra tekniska problem féreligger.

Figur 5.  Hur respondenterna tycker det ar att ha en hastighetsanpassare i bilen jamfért
med att inte ha hastighetsanpassare. * Observera att testforarna i férematningen
uttrycker ett forvantat resultat av att kora med hastighetsanpassare. |
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forematningen ar fraga formulerad: Kommer Din ... att dka eller minska med
hastighetsanpassare?

Respondenterna anser i samtliga enkéater att sdkerheten och restiderna tkat samt att risken
att aka fast for fortkorning inom forsoksomradet minskat vid anvandandet av
hastighetsanpassare, se figur 5. Svaren férandras inte mellan de olika métningarna. | fore- och
korttidsmétningen anser tjanstebilsforare i storre utstrackning an privatbilsforare att restiderna
okat, i slutméatningen aterfinns inte denna skillnad, vad det beror pa &r utifran enkétmaterialet
mycket svart att uttala sig om. Den upplevda stressen i trafiken anses vara oftérandrad vid
anvandandet av hastighetsanpassare, daremot upplever personer med negativ initial attityd till
hastighetsanpassaren mer stress an personer med positiv initial attityd. Tjanstebilsforare
upplever en dkad stress ju langre tid de kért med hastighetsanpassare.

Svaren till n&gra fragor tenderar att forskjuta sig 6ver tiden - fran en i foremétningen relativt
neutral forutsagning till att i l1angtidsmatningen tagit stallning antingen & det positiva eller
negativa hdllet. Denna utveckling syns hos svar pa frégorna om irritation och trygghet i
trafiken samt upplevd korgladje. Varken irritation i trafiken eller upplevd trygghet okar
signifikant mellan de olika métningarna - dock ses tydligt en 6kande trend. Korgladjen
forandrar sig daremot signifikant mellan samtliga métningar i negativ riktning. Personer med
positiv initial attityd mot hastighetsanpassare anser att koérgladjen minskat i mindre
omfattning an vad personer med negativ initial attityd anser. Anmérkningsvart & att per soner
som inte upplevt nagra tekniska problem inte upplever nagon dkad irritation i trafiken och
dessutom anser de att risken att aka fast for fortkérning & annu mindre an vad personer som
upplevt tekniska problem tycker. | korttidsméatningen anser de dessutom att bade sakerheten
och tryggheten okat annu mer &n vad personer som erfarit tekniska problem anser, se figur 5.

Upplevelsen av att vara kontrollerad visade sig 6ka vid anvéndandet av hastighetsanpassare,
men inte vara sa stor som testférarna, innan hastighetsanpassaren aktiverades - d.v.s. i
foremédtningen, trodde.  Bensinforbrukningen ansdgs under anvéndandet  av
hastighetsanpassaren vara oférandrad, och inte mindre, vilket testforarna i foremétningen
forutspadde.

5.1.3 Uppmarksamhet i trafiken

Vidare stélldes fragor kring uppmarksamheten i trafiken, fragor och resultat visasi figur 6. |
forematningen ansdg testforarna att uppméarksamheten i trafiken i allmanhet och
uppmérksamhet pa fotgangare i synnerhet skulle Oka nagot vid anvandandet av
hastighetsanpassare. Uppmérksamheten pa hastighetsskyltar ansdgs forbli oforandrad inom
testomradet. Uppmérksamheten pa fotgéngare visade sig ocksa, enligt de efterfoljande
enkdterna, Oka nagot - dock inte i den utstrackning som testférarna i foremétningen
forutspadde. Nar det gallde uppmarksamheten pa hastighetsskyltar skiljer sig svaren i
efterfoljande enkéter beroende pa om man befinner sig i eler utanfor testomradet; i
testomradet anges uppméarksamheten vara of6randrad, medan utanfor testomradet anser man
att uppmarksamheten har okat. Frdgor om uppmérksamheten i trafiken i allménhet stalldes
intei korttids- och langtidsmétningen.
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Hur &r det att ha en hastighetsanpassare i bilen idag? Jamfor Dina intryck med
hur Du tycker att det var innan Du fick hastighetsanpassaren i bilen.

Minskat mycket Minskat ndgot Oférandrat Okat nagot Okat mycket

Kommer Din uppmarksamhet i trafiken att 6ka eller

i ?
minska? 3 g
Har Din uppméarksamhet pa fotgangare 6kat eller Ayl
minskat inom forsoksomradet? * H:HI_._|

Tror Du att Din uppmarksamhet pa hastighetsskyltar
kommer att 6ka eller minska med hastighetsanpassare?

o
Har Din uppmarksamhet p& hastighetsskyltar inom A
forsoksomradet okat eller minskat? L

Har Din uppmarksamhet p& hastighetsskyltar utanfor Ay
forsoksomradet okat eller minskat? [

@ Forematning [ Korttidsmatning /A Langtidsmétning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 6. Respondenternas asikter om uppmarksamhet i trafiken. Jamforelse mellan att
kora med och utan HA. * Observera att testforarna i forematningen uttrycker
ett forvantat resultat av att kora med hastighetsanpassare. | foreméatningen ar
fragan formulerad: " Kommer Din uppmarksamhet pa fotgangare att 6ka eller
minska med hastighetsanpassaren?” respektive ” Tror Du att Du far det svarare
eller lattare att halla hastighen pa ... med hjalp av hastighetsanpassaren?”

5.1.4 Svarigheten i att halla hastighetsgransen

Testforarna ombads tala om om de ansag att det blivit l&tare eller svarare att hdla
hastighetsgransen med hjélp av hastighetsanpassaren. | samtliga métningar anser testférarna
att det ar/blivit |&ttare att halla hastighetsgransen pa bade 30-, 50- och 70-stréackor, sefigur 7.

Tycker Du att Du fatt det svarare eller lattare att halla hastigheten inom
fors6ksomradet med hjalp av hastighetsanpassaren pa ...

Mycket svérare NA&got svarare Ofdrandrat  Nagot lattare  Mycket lattare

s

30-strackor *
e

50-strackor *

(arAy!

b

70-strackor * ’éﬂ
i

@ Forematning [ Korttidsmatning A Langtidsmétning

95%-igt konfidensintervall

Figur 7. Hur latt/svart respondenterna tycker det &ar eller har blivit att halla
hastighetsgransen pa olika strackor. * Observera att testforarna i
forematningen uttrycker ett forvantat resultat av att kora med
hastighetsanpassare. | foreméatningen ar fragan formulerad: ”Kommer Din
uppmarksamhet pa fotgangare att Oka eller minska med
hastighetsanpassaren?” respektive " Tror Du att Du far det svarare eller |attare
att halla hastighen pa ... med hjalp av hastighetsanpassaren?”
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Testférare som inte upplevt nagra tekniska problem anser pa samtliga stréckor att det ar annu
l&ttare att halla hastighetsgranserna med hjélp av hastighetsanpassaren @n vad personer som
upplevt tekniska problem. | dvrigt ar asikterna mycket homogena.

5.1.5 Sammanfattning - Att kéra med hastighetsanpassare i bilen.

Testforarna anser att det har blivit |&ttare att hdlla hastighetsgranserna pa 30-, 50- och 70-
strackor med hjélp av hastighetsanpassaren, och anser ocksa att de egna hastigheterna har
minskat. Storst minskning ansag man skett pa 30-strackor inom forsoksomradet, men dven pa
ovriga stréckor inom forsoksomradet uppger testforarna att hastigheterna minskat kraftigt.
Aven pa 30-, 50- och 70-strackor utanfor forsoksomrédet bedoms hastigheterna minskat, dock
inte i samma utstrackning som inom foérsoksomradet. P4 90- och 110-strackor beddms
hastigheten vara den samma som vid kdrning utan hastighetsanpassare.

Testférarna anser sig ha blivit béttre bilforare, att de behdver gasa och bromsa mindre och att
de tittar mindre pa hastighetsmataren da de kor med hastighetsanpassaren i jamfoérelse med
utan. Dessutom tycker de att sékerheten har dkat, och tryggheten tenderar att géra det samma.
Risken att aka fast for fortkdrning anser de har minskat kraftigt. Samtidigt anser testforarna
sig dock varamer i vagen for andrai trafiken, de upplever storre tidspress samt att korgladjen
minskar vid anvandandet av hastighetsanpassare. Upplevelsen av att vara kontrollerad visade
sig 6ka vid anvandandet av hastighetsanpassare, men inte vara s stor som testfrarna trodde
innan hastighetsanpassaren aktiverades.

Uppmérksamheten pa fotgdngare ansdg testforarna ha okat. Likasd ansdg de att
uppmarksamheten pa hastighetsskyltar utanfor testomradet okat.

5.2 Fragor om hur hastighetsanpassaren fungerar

5.2.1 Hur hastighetsanpassaren har fungerat

Testforarna ombads dels efter en manads anvandning av hastighetsanpassaren och dels vid
avinstallation svara pa fragor rérande hur hastighetsanpassaren fungerat. Svaren kunde ges pa

en femgradig skala fran 1 (aldrig) till 5 (alltid), tre motsvarade "ibland”. Resultaten visas i
tabell 12.



Tabell 12. Hur testférarna anser att hastighetsanpassaren fungerat.

Gaspedalen fungerar som vanligt nar Du ar inom forsoksomradet och héller géllande hastighetsgrans. Om
Du forsoker dverskrida hastighetsgransen inom forsoksomradet far Du ett mottryck i gaspedalen som gor
det svarare att accelerera. Svarsfrekvens
(%) Kommentar

314|5
Hur oftahar Du kort sd att Korttidsmétning | 2 | 9 |27 | 47 | 15
hasti ghetsanpassarens mottryck har T —
aktiverats? langtidsmétning | 1 | 9 | 30| 47|13
Hur ofta har hastighetsanpassarens korttidsmatning |30 | 33|29 6 | 2 | Signifikant &kning
reagerat for tidigt, dvs. innan ny S — mellan korttids- och
hastighetsgrans bérjat galla? langtidsmatning | 19 | 31|38 | 10| 2 | |gngtidsmétningen.
Hur ofta har hastighetsanpassaren reagerat |  korttidsmétning | 9 | 27 | 43|18 | 3 Aldrefbr_arei hogre
for sent, dvs. efter det att ny B 1t utstréckning an
hastighetsgrans bérjat galla? langtidsmatning | 5 | 25|44 |24 2 | syrigaforare.
Hur ofta har hastighetsanpassaren fortsatt korttidsmatning |37 | 23|32 8 | 1 | Signifikant &kning
att ge mottryck aven efter att farten sankts T mellan korttids- och
till géllande hastighetsgrans? langtidsmatning | 25/ 30| 31 | 13| 1 | |gngtidsmétningen.
Hur ofta har hastighets_%anpas&areninte.g?vit korttidsmétning |48 | 32 | 14 1
mottryck &ven om hastigheten dverskridit T —
géllande hastighetsgrans? langtidsmétning | 39 | 36 | 12 0
Hur ofta har hastighetsanpassaren fortsait korttidsmétning |29 29|27 |12 | 3
att ge mottryck efter det att den lagre — —
hastighetsgransen upphort att gélla? langtidsmatning |20 | 3335 11| 1
Hur ofta har Din hastighetsanpassare frégan stalldesintei korttidsméatningen
kranglat under forsoksperioden? |angtidsmétning |32 30 31 6 | 1

Svaren fran korttids- och |angtidsméatningen &r relativt samstammiga, dock ansdg man vid
avinstallation att hastighetsanpassaren oftare fortsatt att ge mottryck &ven sedan hastigheten
sankts till gallande hastighetsgrans och att hastighetsanpassaren oftare reagerade for tidigt.
Vart att notera & att testforarna i stor utstrackning har kort sa att hastighetsanpassarens
mottryck aktiverats.

5.2.2 Problem med hastighetsanpassaren och fragor om tillforlitligheten

47 % (72 personer) av respondenterna uppger att de, som foljd av att hastighetsanpassaren
inte fungerat, vid nagot tillfalle under forsoksperioden fétt hastighetsanpassaren atgardad av
IMITA. Trots detta litar respondenterna till stor del pa sin hastighetsanpassare - pa en skala
fran 1 till 5, dar 1= inte als och 5= helt och hallet, svarade forarnai genomsnitt 4,16 efter en
manads korning och 4,13 vid avinstallation - ingen signifikant skillnad foreligger mellan de
tva tillfdlena. Inte heller finns det nagon skillnad mellan personer som fétt sin
hastighetsanpassare dtgéardad av IMITA och de som inte fatt den atgardad.

Vid korttidsmétningen tillfrigades testpersonerna vad hastighetsmétaren visade da
hastighetsanpassaren reagerade. Svaren visar att hastighetsmétaren generellt visar hogre
hastighet an vad 1SA-systemet méter, men variationerna & stora. Att hastighetsanpassaren
skulle reagera pa 50- resp. 70-strackor vid 33 km/h resp. 54 km/h tyder dock pafel, och dessa
tva extremvarden & undantagna berakningen som redovisasi tabell 13.
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Tabell 13. Vad testférarna svarat pa fradgan: Vad visar Din hastighetsméatare pa ett
ungefar nér hastighetsanpassaren reagerar?

Medelvarde | Standardav. | Hogsta véarde | Légstavarde
Hastighetsmétare  pa  30-| ) gg 2,744 40 28
stréckor
Hastighetsmdtare  pa  50-| g3, 3,033 63 40 (33)
strackor
Haslighetsmdtare  pa 70-| 435, 3,269 85 65 (54)
strackor

5.2.3 Hastighetsanpassarens display

For att fa respons pa hur hastighetsanpassarens display fungerat stdlldes fragor vid Korttids-
och langtidsmatningen. Dels fragades om det varit problem att se displayen; vid direkt solljus,
indirekt solljus, molnigt dagsljus, morkerkérning och da man bér solglasdgon; och dels
fragades det om det varit problem att na knappsatsen under fard. Respondenterna uppgav att
det ibland varit svart att se displayen i direkt solljus, men i Gvrigt upplevde man inte négra
storre problem.

5.2.4 Gaspedalens funktion

Respondenterna ombads svara pa hur ofta de upplevt problem med gaspedalen. Fragan
stalldes vid tva tillfallen, efter en manads kérning med hastighetsanpassaren och vid
avinstallationen. Svarsalternativen var vid bada tillfalena: adrig (1) - ndgon gang (2) - ibland
(3) - ofta(4) - altid (5). Svaren visasi figur 8.
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Hur ofta har Du haft problem med gaspedalen?

Vid kérning under hastighetsgransen:
9 9 9 Aldrig N&gon gang Ibland Ofta Alltid

Vid start/draglaget? Hﬁ_'
Vid accelerationer? I—d:P_'
Vid véxlingar? Iﬂ'

Vid korning i jamn hastighet? H:,-TA_|

Vid hastighetsgrans:

Vid acceleration dver hastighetsgrans? %
Vid omkérningar? @

Hur ofta har Du haft problem att uppfatta |_A|:|:|-|

motstandet i gaspedalen vid hastighetsgransen?

Allmant:

Hur ofta har Du 6nskat att Du kunnat minska |_|ﬁ|

styrkan p& mottrycket i gaspedalen?

Hur ofta har Du 6nskat att Du kunnat dka styrkan Iﬁl
pa mottrycket i gaspedalen?

Hur ofta har Du velat stanga av A
hastighetsanpassaren?

[ Korttidsmatning A L&ngtidsméatning  — 95%-igt konfidensintervall

Figur 8. Hur ofta respondenterna upplevt att problem med gaspedalen férekommit.

Vid korning under hastighetsgrénsen har flest problem uppkommit vid start/draglége och vid
accelerationer. Problem vid accelerationer och vid korning i jamn hastighet har 6kat nagot i
antal mellan Kkorttidsméatningen och langtidsmétningen. Ovriga problem som uppkommit
anges vara Okat antal motorstopp (sérskilt anges problem vid signaler och stoppskyltar), att
bilen blivit trogare och "fatt ett eget liv”.

Vid korning vid hastighetsgrénsen uppges flest problem uppkomma vid acceleration éver
hastighetsgrénsen och vid omkdrningar. Problem vid acceleration dver hastighetsgransen och
att uppfatta motstandet i gaspedalen anses minska mellan de tva méatningarna, medan
problemen vid omkérningar & kvar i samma utstréckning. Som 6vriga problem anger man,
forutom okat antal motorstopp och att bilen blivit trogare, irritation over att behtva aktivera
systemet genom att trycka pa bromspedalen och att hastighetsanpassaren slar till for abrupt.

Allmant anger testforarna att de ndgon gang onskat minska styrkan pa mottrycket i
gaspedalen, men i stort sett aldrig att de oOnskat Oka den. Viljan att stanga av
hastighetsanpassaren okar signifikant fran korttidsméatningen till 1angtidsmatningen, se figur
8. Detta kan delvis antas bero pa de tekniska problem som férekommit.
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5.2.5 Sammanfattning - Hur hastighetsanpassaren fungerat

Testforarna har i stor utstrackning kort sa att hastighetsanpassarens mottryck aktiverats. Det
vanligaste problemet testforarna upplevt & att hastighetsanpassaren reagerar for tidigt.
Displayen anser testforarna fungerat bra, fransett att det i direkt solljusibland varit svart att se
vad den visat. Gaspedalen har vid korning under hastighetsgrénsen gett flest problem vid
start/dragléage, medan den vid korning vid hastighetsgransen gett flest problem vid
acceleration Gver hastighetsgransen och vid omkorningar. 47 % av testforarna har fatt sin
hastighetsanpassare dtgardad av IMITA under forsokets gang. Trots detta litar respondenterna
till stor del pa sin hastighetsanpassare. Allmant uppger testférarna att de nagon gang onskat
minska styrkan pa mottrycket i gaspedalen, men i stort sett aldrig att de 6nskat 6ka den. Viljan
att sténga av hastighetsanpassaren okar signifikant fran korttids- till |angtidsmétningen.

5.3 Asikter om hastighetsanpassaren och férsoket

5.3.1 Hur ofta olika situationer intraffat

Respondenterna ombads dels efter en manads korning och dels i samband med avinstallation
att uppskatta hur ofta olika situationer, kopplat till hastighetsanpassaren, intréffat; svaren
kunde lamnas pa en femgradig skala; aldrig - ndgon gang - ibland - ofta - alltid, sefigur 9.

Hur ofta har féljande intraffat?

Aldrig Nagon gang Ibland Ofta Alltid
Hur ofta har det hant att passagerarna klagat A
pa ditt hastighetsval sedan HH
hastighetsanpassaren i Din bil blev aktiverad?
Hur ofta har Du fortsatt att 6verskrida A
hastighetsgransen trots att HH

hastighetsanpassaren gett mottryck?

Hur ofta har Du valt annan vég for att undvika | py
att kéra pa strackor begransade till 30 km/h O
inom foérsoksomradet?

Hur ofta kor Du tills hastighetsanpassaren ger N
mottryck och da& behaller den hastigheten s& att HH
foten "vilar” p& mottrycket?

Hur ofta sénker Du hastigheten innan lagre N
hastighetsgrans sa att hastighetsanpassaren HH

inte skall ge mottryck?

[ Korttidsmatning ~ /\ L&ngtidsméatning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 9. Hur ofta respondenterna upplever att olika situationer intraffat.

Enligt testforarna intréffar det sdllan att passagerare klagar pa hastighetsvalet sedan
hastighetsanpassaren installerades. Nagon gang hander det att man fortsatter att dverskrida
hastighetsgransen, trots att hastighetsanpassaren ger mottryck - dvs. anvander sig av "kick
down”-funktionen, déremot véljer man i stort sett aldrig en annan vag for att undvika 30-
strackor inom forsoksomrédet. Relativt ofta kor testpersonerna sa att foten kan ”vila” pa det
mottryck som hastighetsanpassaren skapar men sanker ocksd ibland hastigheten innan légre
hastighetsgrans sa att hastighetsanpassaren inte skall aktiveras. Y ngre forare fortsétter dels att
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overskrida hastighetsgransen och dels later de foten "vila® mot mottrycket i hogre
utstrackning an &ldre, medan dldre i hdgre utstrackning &n yngre snker hastigheten for att
undvika att hastighetsanpassaren griper in.

| langtidsmétningen, jamfort med vid Korttidsmatningen, uppger man att passagerare oftare
klagar pa hastighetsvalet och att man oftare anvander sig av ”kick down” -funktionen och
oftare véjer en annan vag for att undvika 30-stréckor.

5.3.2 Idén om hastighetsanpassare

Testpersonerna ombads tala om vad de tycker om idén med hastighetsanpassare, fragan
stélldes dels efter en manads korning och dels vid avinstallation. Foljande skala anvandes:
mycket dalig (1) - ganska dalig (2) - varken eller (3) - ganska bra (4) - mycket bra (5). | medel
tyckte testforarna ” ganska bra’ om hastighetsanpassaren som idé (medelvérde 3,92 resp. 3,98
i de tva métningarna). Inga signifikanta skillnader kunde dock registreras mellan de tva
matningarna. | tabell 14 visas respondenternas svar vid korttids- resp. |angtidsmétningen.

Tabell 14. Antal respondenter som tycker att hastighetsanpassaren som idé &r:

Mycket Ganska Varken Ganska Mycket
dalig dalig eller bra Bra

Totalt

n % n % n % n % n % n %
Korttids- |\ > | v | g | 5 | 15| 10| 9 | 50| 39 | 25 | 156 | 100
matning
Langtids | 5 | 1 | 47| g | 20| 13| 77 | 51 | 41 | 27 | 151 | 100
matning

Privatbilsforare och forare med positiv initial attityd till hastighetsanpassaren & signifikant
mer positiva till hastighetsanpassaren som idé an tjanstebilsforare och personer med negativ
initial attityd. Figur 10 illustrerar vad personer med positiv, indifferent respektive negativ
initial attityd till hastighetsanpassaren tycker om idén med hastighetsanpassare. Eftersom inga
signifikanta skillnader mellan de tva métningarna kunde observeras illustreras ett medelvéarde
av de tva métningarnai figuren.

70

60 -+

50 +

40 |

Procent

30 +

20 +

10 +

0 f f f
Mycket daligt Ganska daligt Varken eller Ganska bra Mycket bra

— —negativ indifferent —— positiv
Figur 10. Vad testférarna tycker om hastighetsanpassare som idé uppdelat pa initial
attityd till 1 SA.
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5.3.3 Vana att halla hastighetsgranser

Testforarnatillfrégadesi langtidsméatningen i vilken utstrackning det blivit en vana for dem att
hdlla hastighetsgranserna sedan de boérjade kora med hastighetsanpassare, dels inom
forsoksomradet och dels utom, resultaten visas i figur 11. Privatbilsforare anser, i storre
utstrackning an tjanstebilsforare, att det inom forsoksomradet blivit en vana att halla

f
Inte alls Delvis Helt och
héllet

inom férsoksomréadet

— —utanfor forsoksomradet

Figur 11. Huruvida det for testférarna blivit en vana att halla hastighetsgranser inom
resp. utom testomradet sedan de borjat att kora med hastighetsanpassare.

hastighetsgransen och aldre forare anser, i storre utstrackning an yngre, att det blivit en vana
att halla hastighetsgransen utanfor forstksomradet.

Hur testférarna uppfattat ” utanfor testomradet” &r svart att saga; de kan antingen uppfattat det
vara landsvagar utanfor Lund eller andra stader utanfor forssksomrédet - eller bada. Pa grund
av detta & det svart att tolka om skillnaden i vanan att hédlla hastighetsgransen beror pa
anvdndandet av ISA eler om svaren speglar olika instdlningar till olika
vagtyper/hastighetsgranser.

5.3.4 Vad tycker Du om hastighetsanpassaren?

For att kartlagga vilken uppfattning testférarna hade om hastighetsanpassarens attraktivitet
och anvandbarhet anvéndes en metod foreslagen av van der Laan et al (1996): "A simple
procedure for the assessment of acceptance of advanced transport telematics’. Metoden gér ut
pa att testforarna ombeds markera vad de tycker om hastighetsanpassaren pa, i vart fall,
sjugradiga skalor som gar fran en ytterlighet till en annan, ex. bra - dalig; fyra innebar en
neutral instéllning. Svaren analyseras sedan m.h.a. faktoranalys med varimax rotation for att
finna gemensamma bakomliggande asikter hos testforarna, har hur anvandbar respektive
attraktiv testforarna tycker att hastighetsanpassaren &r. Féljande bipoléra skalor anvandes:

Parnr. 1. Dalig - Bra
2 Obehaglig - Behaglig
3. Ineffektiv - Effektiv
4, Irriterande - Lugnande
5 Otrevlig - Trevlig
6 Otydlig - Tydlig
7 Forvirrande - Informerande
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8. Oviktig - Viktig
9. Ful - Snygg

For att underlétta en jamforelse mellan de olika delprojekten som ingér under Vagverkets
| SA-projekt valdes par 2 till 7 ut for vidare analys. Svaren fran dessa fragor anvéndes sedan
som ingangsdata for faktoranalysen dar tva bakomliggande komponenter, anvandbarhet och
attraktivitet, hittades. Par nummer 2, 4 och 5 visade sig kunna beskriva attraktivitet och par
nummer 3, 6 och 7 anvandbarhet. For att gora detta askadligt illustreras medelvardena pa
svaren for respektive matt i figur 12.

@ ~ia

Kon:
A Man
/\ Kvinnor

AP o O Aldersgrupp:
R 18-24 &r
O 25-44 &r
© © 45-64 &r
X @ 65+ ar

5 Initial attityd:
@ positiv
< indifferent
< negativ

Forartyp:
X Tjanstebilsforare
4 . . =+ Privatbilsférare

<4— Anvandarbarhet —p

Tekniska problem:
Ll ja
[ nej

2 3 4 5 6
<4— Attraktivitet —»

Figur 12. Vad testforarna anser om hastighetsanpassaren kan beskrivas med hjalp av
anvandbarhet och attraktivitet.

Testforarna anser i genomsnitt att hastighetsanpassarens anvandbarhet ar relativt hog
(medelvéarde 5,66) medan attraktiviteten endast & nagot béttre an neutralt l1age (medelvéarde
4,1). Anvandbarheten skiljer sig inte & mellan olika grupper (undantaget aldersgruppen 18-24
som &r for fa for att ndgra slutsatser ska kunna dras). Déaremot rader det olika meningar om
hasti ghetsanpassarens attraktivitet. Aldersgruppen 65+ &r tillsammans med testférare som inte
upplevt nagra tekniska problem den grupp testforare som ger hastighetsanpassaren hogst
attraktivitet. Lagst attraktivitet anser personer med initiat negativ attityd till
hastighetsanpassaren och testférare ur aldersgruppen 25-44 &r att hastighetsanpassaren har.
Signifikanta skillnader mellan grupper pa 95 % niva ar foljande:

« Aldersgruppen 65+ och 45-64 & anser att hastighetsanpassaren &r attraktivare an vad
aldersgruppen 25-44 anser.
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 Personer som inte upplevt ndgratekniska problem ger hastighetsanpassaren hogre
attraktivitet an vad personer som upplevt tekniska problem.

» Personer med initialt positiv attityd till hastighetsanpassaren tycker att den ar attraktivare
an vad personer med initialt negativ attityd tycker.

5.3.5 Hur testforarna uppfattat kontakten med representanter fran projektet

Nér det galler utrustningens image formas den av manga olika faktorer och aktorer. Speciellt
viktigt & vem (vilken organisation) som presenterar utrustningen och den personens
(organisationens) prestige. Dessutom har marknadsforing och offentlig debatt stort inflytande
pa vilken image som skapas kring utrustningen. Detta forsok har genomforts utan bade aktiv
marknadsforing och offentlig debatt, och man har inte heller férsokt ge utrustningen nagon
speciell image. Det enda som i det har fallet paverkat imagen ar hur testférarna uppfattat
kontakten med de som presenterat utrustningen, d.v.s. representanter fran projektet.

For att undersbka hur testforarna upplevt de kontakter de haft med representanter for projektet
och vad de anser om den information de fétt inom projektet ombads testférarna svara pa ett
par fragor. Svaren kunde ges pa en femgradig skala, fran "mycket dalig’/’for lite
information” till "mycket bra’/ ”fér mycket information”. Resultaten visasi tabell 15 och 16.

Tabell 15. Hur testforarna upplever de kontakter de haft med representanter fran

projektet.
Hur upplever Du de kontakter Du haft med representanter for projektet Lundal SA?
Mycket Varken bra Mycket
dalig eller dalig bra

(0] (&) 3 (4) ©)

n % n % n % n % n %

onarDurekryterad il |y g 5 g | 45 28 | 73 45 | 42 26

forsoket?

... vid montering och Har g haft
aktivering av den 1 1 11 7 23 | 14 | 63 | 39 | 63 | 39 ovrig
aktiva gaspedaen? kontakt
... vid évriga kontakter n
med representanter for 3 2 4 3 25 | 19 | 51 | 39 | 48 | 37 31
projektet Lundal SA?

De flestatestforare tycker att de blivit bra bemdétta vid de kontakter de haft med representanter
fran projektet; 71 % av testforarna anser de blivit bra bemdétta vid rekryteringstillfallet
(personer som svarat 4 eller 5), 78 % anser sig blivit bra bemoétta vid installation och
aktivering av systemet och 76 % anser sig blivit bra bemétta vid 6vriga kontakter de haft med
representanter for forsoket. Andelen som kanner mig missndjda med séttet de blivit bemoétta
uppgar som mest till 8 % (vid installation och aktivering av systemet).
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Tabell 16. Vad testforarna tycker om den information de fatt om projektet?

Vad tycker Du om den information Du fétt om projektet Lundal SA?
For lite For mycket
information Lagom information
(@) 2 (©) (4) ©)

n % n % n % % n %
13 8 17 11 123 77 4 0
Varken braeller
Mycket dalig dalig Mycket bra
(@) 2 (©) (4) ©)

n % n % n % n % n %
0 0 7 5 50 33 76 51 17 11

Majoriteten av testforarna anser ocksa att den information de fatt om projektet bade har varit
lagom mycket och bra. 77 % av testforarna anser att det varit lagom mycket information,
ovriga personer tycker i hogre utstrackning att de fétt for lite information snarare an for
mycket. 62 % av testfOrarna anser att informationen varit bra (personer som svarat 4 eller 5),
33 % tycker varken att den varit bra eller dalig och endast 5 % & missndjd med den
information de fétt.

Av detta att doma verkar det som om de flesta testforare fatt en positiv bild av den
organisation som introducerade den aktiva gaspedalen for dem.

5.3.6 Sammanfattning - Asikter om hastighetsanpassaren och férsoket

Det intréffar sédllan aft passagerare klagar pa hastighetsvalet sedan hastighetsanpassaren
installerades. Nagon gang hander det att man anvander sig av hastighetsanpassarens " kick-
down”-funktion, men i stort sett aldrig véljer testférarna en annan vég for att undvika 30-
strackor inom forsoksomradet. Relativt ofta kor testforarna sa att foten ”vilar” pa det mottryck
som hastighetsanpassaren skapar, men sianker ocksd ibland hastigheten innan |&gre
hastighetsgrans sa att hastighetsanpassaren inte skall aktiveras. Det finns en tydlig skillnad i
hur olika 8l dersgrupper anvander sig av hastighetsanpassaren - yngre forare |ater foten ”vila’
mot mottrycket i hogre grad an &dldre, medan &dre forare i hogre utstrackning sanker
hastigheten for att undvika att hastighetsanpassaren ingriper.

Testforarna tycker att hastighetsanpassare som idé &r " ganska bra’ (medelvarde ca 4 pa skalan
1 - mycket dalig till 5 - mycket bra). Privathilsforare och forare med positiv initial attityd till
hastighetsanpassaren & mer positivartill hasitghetsanpassaren som idé an vad tjanstebilsférare
och personer med negativ initial attityd ar.

Hastighetsanpassaren uppfattas som relativt anvandbar (medelvérde ca 5,7 pa skalan 1 - inte
anvandbar till 7 - mycket anvandbar), medan attraktiviteten endast & nagot béattre an neutralt
l4ge (medelvéarde ca 4,1 pa skalan 1 - inte attraktiv till 7 - mycket attraktiv). Aldersgruppen
65+ & tillsammans med testférare som inte upplevt nagra tekniska problem den grupp
testforare som ger hastighetsanpassaren hogst attraktivitet. Lagst attraktivitet anser personer
med initialt negativ attityd till hastighetsanpassaren och testférare ur adersgruppen 25-44 ar
att hastighetsanpassaren har. Det finns inga signifikanta skillnader i anvandbarheten mellan
olika grupper.



5.4 Hastighetsanpassaren efter forsokets slut
5.4.1 Fortsatta anvanda hastighetsanpassare

Testforarna tillfragades dels om de ville behdlla hastighetsanpassaren efter forsokets slut och
dels hur mycket de vérderade hastighetsanpassaren till i pengar. Resultatet visasi tabell 17.

Tabell 17. Huruvida testférarna ville behalla hastighetsanpassaren efter forsokets slut och
betalningsviljan for att ha en hastighetsanpassarei bilen.

Korttidsmétning Langtidsmétning
n % n %
Vill Du behdlla HA:n efter ja 98 47,6 45 28,7
forsokets slut? nej 108 52,4 122 71,3
y - 0 kr 56 57,7 56 65,1
Hur mycket &r Du villig att r : ’
- o Medelvéarde 41 42,3 30 34,9
’) 1 1
betala for att behalla den av wriga 972 kr 297 kr
Vad skulle en HA kosta i handeln?
) . 0 kr 18 16,5 24 23,1
r?]‘;g_g‘“' lefordyraenny bil v avarde | o1 83,5 80 729
' av ovriga 1470 kr 1612 kr
o 0 kr 15 13,8 21 20,4
Som komplettering till en .. : :
" . o . | Medelvarde 94 86,2 82 79,6
aldre bil skulle den fakosta: av Bwriga 1277 ke 1382 kr

Efter en manads anvandning av hastighetsanpassaren angav cirka héalften av alatestforare att
de ville behalla hastighetsanpassaren efter forsokets slut. Vid avinstallation ville dock knappt
30 % av testforarna behdla den. Aven betalningsviljan for att behdlla hastighetsanpassaren
50Nk, fran knappt 1000 kr till knappt 800 kr. En stor anledning till detta kan vara brister i
tekniken, vilket stéds av andra resultat (Risser, Falk & Anderberg, 2002; Risser, Taniguchi &
Ashouri, 2002). Hastighetsanpassaren varderades hdgre i handeln 8n vad man var beredd att
betalafor att behdlla den hastighetsanpassare man hade. Mellan de tva matningarna tkade
antalet personer som i handeln inte ville betala for att ha en hastighetsanpassare i bilen, men
samtidigt 6kade betalningsviljan hos de som kunde tanka sig att betala. Inréknat detta holl sig
betalningsviljan for en hastighetsanpassare i handeln konstant.

En forklaring till att betalningsviljan i handeln &r storre an betalningsviljan for att behalla den
hastighetsanpassare man fétt inmonterad kan vara att testforarna antar att en vidareutveckling
av hastighetsanpassaren innan den nar handeln. Pa det sittet undviks en del av
"barngukdomarna’, vilket kan gora att testforarna varderar hastighetsanpassaren i handeln
hogre. En annan majlig forklaring kan vara att testforarna tycker att man "stéllt upp” i
forsoket och darfor bor fa behalla hastighetsanpassaren till rabatterat pris.



5.5 Hastighetsanpassaren i framtiden
5.5.1 Hastighetsanpassare i olika miljoer

Testforarna ombads uppge hur motiverat de ansdg det vara med hastighetsanpassare i olika
miljoer. Svaren redovisasi figur 13.

Hur motiverat tycker Du det &r med hastighetsanpassare

Inte alls motiverat Mycket motiverat

(Al
vid 30 km/h i tatort?

vid 30 km/h i bostadsomraden i

tatort?

vid 30 km/h vid skola och daghem i
tatort?

vid 50 km/h i tatort?
vid 50 km/h i bostadsomréden i
tatort?

vid 50 km/h vid skola och daghem i
tatort?

vid 70 km/h i tatort?

vid lagtrafik i tatort?

vid rusningstrafik i tatort?
pa dagtid i tatort?

pa kvalls- och nattetid i tatort? A

vid daliga vaderforhéllanden som A
halt vaglag eller dimma i tatort?

Vid daliga vaderforhallanden som A
halt vaglag eller dimma pa landsvag?

A\ La&ngtidsmétning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 13. Hur motiverat respondenterna tycker det & med hastighetsanpassare i olika
miljoer.

Mest motiverat tycker respondenterna att hastighetsanpassare ar pa 30- och 50-strackor men
tycker &ven att det & motiverat pa 70-strackor i tatort. Generellt tenderar hastighetsanpassare
att anses mer motiverat vid skolor och daghem. Privatbilsférare anser det mer motiverat med
hastighetsanpassare i bostadsomraden &n tjanstebilsforare.

Hastighetsanpassaren anses mer motiverad i rusningstrafik an i |agtrafik och mer motiverad
padagtid an pa kvall och nattetid. Vid daliga vaderforhdlanden, halt vaglag och dimma, anser
man att hastighetsanpassare kan vara motiverat bade inom och utanfor tatort. Over lag tycker



personer med positiv initial attityd till hastighetsanpassaren att det & mer motiverat med
hasighetsanpassare an personer med negativ initia attityd.

5.5.2 Hastighetsanpassare for olika personer

Testforarna ombads dven uppge hur motiverat de ansdg det vara med hastighetsanpassare for
olika personer. Svaren redovisasi figur 14.

Hur motiverat tycker Du det &r med hastighetsanpassare for

Inte alls motiverat Mycket motiverat

A

alla privatbilister?

alla yrkesforare?

taxiforare?

lastbilsférare?

skolskjutsforare?

bussférare?

A
A
A
A
A
A

unga privatbilister?

aldre privatbilister?

i

nya korkortsinnehavare?

forare som upprepade
ganger kor for fort?

A L&ngtidsmétning i 95%-igt konfidensintervall

Figur 14. Hur motiverat respondenterna anser det ar med hastighetsanpassare for olika
personer.

Mest motiverat tycker man att hastighetsanpassare ar for forare som upprepade ganger kor for
fort. Men man tycker ocksa att det & motiverat for nya korkortsinnehavare, unga
privatbilister, bussforare och skolskjutsforare. I nte for ndgon kategori tycker man att det inte
ar motiverat med hastighetsanpassare. Forare med positiv initial  attityd till
hastighetsanpassaren tycker tverlag att det & mer motiverat med hastighetsanpassare an
forare med negativ initial attityd. Dessutom tycker privatbilister att det & mer motiverat med
hastighetsanpassare for privathilister én vad tjanstebilsforare tycker, och adre férare tycker
att det & mer motiverat med hastighetsanpassare for unga forare och nya korkortsinnehavare
an vad yngre/medel d ders forare tycker.
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5.5.3 Hastighetsanpassare i ett framtida trafiksystem

Respondenterna ombads uttrycka sin mening i hur ett antal givna faktorer skulle paverkas om
allafordon utrustades med hastighetsanpassare. Resultatet redovisasi figur 15.

Féljande frAgor behandlar de effekter man kan forvanta sig om samtliga fordon
utrustas med hastighetsanpassare. Svara hur Du tror att féljande faktorer paverkas.

Mycket lagre Ofdrandrat Mycket hégre

Hastigheter kommer allméant att bli: Hd
(n gl
Hastigheter i 30-zoner kommer att bli:
a gl

Mycket kortare Oforandrat Mycket langre
Avstand till framférvarande bil kommer att H
bli: (g

Mycket battre Of6randrat Mycket sdmre
Efterlevnad for skyltar (stopp etc.) HAH
kommer att bli: 5 o

Mycket mera hansynsfullt Oforandrat Mycket mindre hansynsfullt
Samspel mellan bilister och cyklister & HH
fotgangare kommer att bli: [
Mycket mer uppmarksam Oforandrat Mycket mindre uppmarksam
Nar det géller hastighetshestammelser i A
stadstrafik s& kommer man att bli: —o—
Nar det géaller hastighetsbestammelser pa A
andra strackor s kommer man att bli: o
Nar det géller det som hander pa och vid A
sidan av vagen sa kommer man att bli: [P
@ Foremétning A\ Langtidsmatning — 95%-igt konfidensintervall

Figur 15. Hur respondenterna tror att olika faktorer kommer att paverkas, forutsatt att
alla fordon ar utrustade med hastighetsanpassare. * Observera att testférarna
I forematningen uttrycker ett forvantat resultat av att kora med
hastighetsanpassare.

Forutsatt att alla fordon har hastighetsanpassare anser testforarna att hastigheterna i allménhet
kommer att bli I&gre, sarskilt stor sdnkning forvantar man sig i 30-zoner. Efterlevnaden av
skyltar anser man kommer att bli béttre och samspelet mellan bilister och cyklister &
fotgangare kommer bli mer hansynsfullt. Avstandet till framforvarande bil anser testforarna
daremot inte att andra sig namnvart. Nar det galler hastighetsbestammelser bade i stadstrafik
och pa andra strackor, och néar det géler vad som hander pa och vid sidan av vagen, anser
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man att uppmérksamheten kommer att 6ka. | langtidsmétningen anser testférarna dock att
hansynsfullheten mellan bilist och cyklist & fotgangare, och uppméarksamheten pa
hastighetsbestammelser och pa vad som hander kring vagen, ckar nagot mindre &@n vad de i
foremétningen forutspadde - dock fortfarande en 6kning. anser Personer med negativ initial
attityd till hastighetsanpassaren anser i mindre utstrackning an personer med positiv initial
attityd att samspelet mellan bilister och cyklister & fotgangare blir mer hansynsfullt och att
uppmérksamheten pa vad som hander pa och vid sidan av véagen okar.

5.5.4 Asikter om hastighetsanpassare i allmanhet

For att utrona vilka asikter testforarna har om hastighetsanpassare i allméanhet stélldes ett antal
pastdenden som testforarna, pa en femgradig skala, skulle ta stallning till, fran ”instammer
inte als’ till "instammer helt”. Nedan listas pastéendena med tillhdrande kommentar om hur
testforarna svarat. Svarsdternativ. 1 och 2 har klassats som "instdmmer inte” och
svarsalternativ. 4 och 5 har klassats som “instammer”. Observera att testforarna i
forematningen inte har nagon faktisk erfarenhet av hastighetsanpassare - vilket de i
|angtidsmétningen har.

» Hastighetsanpassar e skall vara obligatoriskt i tatortstrafik.

| férematningen instdmmer 57 % av testforarna att hastighetsanpassare skall vara obligatoriskt
| tétortstrafik, 23 % instdmmer inte, av dem instammer 12 % inte alls. Ingen storre férandring
sker till Kkorttidsmatningen. | langtidsmatningen har andelen testférare som instammer i
pastaendet minskat till 46 %, samtidigt som andelen testforare som inte instammer okat till 34
%, av vilka 19 % inte instdmmer alls. Gemensamt for alla métningarna &r att personer med
positiv initial attityd till ISA instammer i hogre utstrackning &n personer med negativ initial
attityd. Personer med initialt indifferent attityd och privatbilsférare instdmmer i hdgre
utstrackning an personer med negativ initial attityd och tjanstebilsférare sedan man provat att
kéramed ISA, dvs. i korttids- och langtidsmétningen.

» Hastighetsanpassar e skall inte finnas foér landsvagstr afik.

| foreméatningen instammer 35 % av testforarnai pastéendet att hastighetsanpassare inte skall
finnas for landsvéag, 44 % instammer inte. Av dem instammer 15 % inte alls. Andelen
testforare som inte alls instammer i pastaendet sjunker nagot till slutmétningen da 12 % inte
allsinstammer, i Ovrigt sker ingen ndmnvérd forandring.

» Hastighetsanpassaren skall reagera for hastighetsovertradelser bara pa 30-stréckor.

| foremétningen instammer 15 % av testforarna i pastéendet att hastighetsanpassare bara ska
reagera for hastighetsovertradelser pa 30-stréckor, 73 % instammer inte. Av dem instammer
43% inte als. | korttidsmétningen Okar andelen testforare som inte allsinstammer i pastaendet
till 56 %, for att till langtidsmatningen ga tillbaka till 42 %. | Gvrigt sker ingen storre
forandring till korttidsmatningen. Daremot har andelen testforare som instammer i pastaendet
i langtidsmétningen okat till 23 % och andelen testforare som inte instdmmer minskat till 60
%. Personer med initialt negativ attityd till ISA tenderar att instdmma i pastaendet i hogre
utstrackning &n personer med initialt positiv attityd.

« Det bordevaralag pa att alla bilar ska vara utrustade med hastighetsanpassare.

| forematningen instammer 30 % av testforarna i pastéendet att det borde vara lag pa att alla
bilar ska vara utrustade med hastighetsanpassare, 41 % instdmmer inte. Det sker ingen
signifikant forandring mellan de olika méatningarna, daremot finns det signifikanta skillnader
mellan grupper. Privatbilsforare instammer i hogre utstréckning i pastdéendet &n
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tjanstebilsforare. Likasa instammer personer med positiv initial attityd till 1SA i hogre
utstrackning an personer med negativ initial attityd. Vid fore- och vid korttidsmétningen
instéammer &ddre forare i hogre utstrackning an yngre forare - denna skillnad mellan
Aldersgrupper aterfinns dock inte i 1angtidsmétningen.

* Om allabilar hade hastighetsanpassar e skulle hastigheterna minskai tatort.

| foremétningen instammer 93 % av testforarna i pastaendet att hastigheterna pa 30-stréckor
skulle minska om alla bilar hade hastighetsanpassare, 2 % instammer inte. Det finns ingen
signifikant forandring mellan de olika métningarna. Pa 50-stréckor instammer 93 % i
forematningen och 3 % instammer inte. Inte heller har sker nagon férandring mellan de olika
métningarna. DA pastéendet galler 70-stréckor sker en forandring mellan foremétningen och
|angtidsmétningen. Vid foreméatningen instamde 88 % av testforarna och 2 % instamde inte,
till 1angtidsmatningen s6nk andelen testforare som instamde i pastéendet (att hastigheterna pa
70-strackor skulle minska om alla bilar hade en hastighetsanpassare) till 72 %. Intei nagot fall
finns signifikanta skillnader mellan grupper.

e Om allabilar hade hastighetsanpassar e skulle hastigheter na minska pa landsvag.

| foreméningen instdmmer 65 % av testférarna i pastaendet att hastigheterna pa landsvég
skulle minska om alla bilar hade hastighetsanpassare, 17 % instdmmer inte. Det finns ingen
signifikant skillnad mellan de olika métningarna, tendensen ar dock att andelen testférare som
instammer i pastéendet okar nagot i foljande méatningar, medan andelen som inte instammer
minskar. Det finnsinga skillnader mellan grupper.

» Hastighetsanpassare borde kopplas direkt till polisen och béter skickas ut sa snart
man Kor for fort.

| férematningen instammer 2 % av testforarna i pastéendet att boter skulle skickas ut sa fort

man Overskridigt hastighetsgransen, 94 % instdmmer inte. Till slutmétningen sker en

signifikant férandring, andelen testférare som instammer &r i stort sett den samma; 3 %. Men

andelen som inte instdmmer sjunker till 88 %. | alla méningar instdmmer &ldre forare i hdgre

utstrackning i pastéendet an 6vrigaforare.

* Om allabilar hade hastighetsanpassarei tatort skulle luftféroreningar na 6ka.
| forematningen instammer 15 % av testforarna i pastaendet att luftfororeningarna skulle 6ka
om alla bilar hade hastighetsanpassare i tétort, 51 % instammer inte. Inga storre forandringar
sker i de efterféljande méatningarna, inte heller skiljer sig svaren mellan olika grupper.

« Om allabilar hade hastighetsanpassarei tatort skulle kGerna 6ka pa gator na.

| forematningen instammer 13 % av testforarna i pastaendet att kderna skulle oka pa gatorna
om dala bilar hade hastighetsanpassare i tétort, 55 % instammer inte. Ingen signifikant
forandring sker till de efterfoljande méatningarna. | samtliga maéatningar instammer
tjanstebilsforare i pastaendet i hogre utstrackning an privathilsforare.

» Det basta med att ha hastighetsanpassare i bilen ar att man inte behéver bry sig om
att hallareda pa vilken hastighet som galler nar man ar inom for sbksomr adet.
Pastaendet stalldes inte i forematningen. | korttidsmatningen instammer 44 % av testforarna i
pastaendet att det basta med att ha hastighetsanpassare i bilen &r att man inte behtver halla
reda pa vilken hastighet som géller, 30 % instammer inte. Ingen signifikant skillnad finns
mellan korttids- och langtidsmétningen, tendensen &r dock att andelen som instdmmer sjunker
och andelen som inte instammer dkar. Det finns inga signifikanta skillnader mellan grupper.
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» Hastighetsanpassar e stjal uppmarksamhet fran viktigare saker nar jag kor.

Detta pastéende stdlldes enbart i langtidsmatningen, dar 14 % instammer och 74 % inte
instémmer. Forare med negativ initial attityd till 1SA instammer i hogre utstréackning i
pastaendet an forare med positiv initial attityd.

5.5.5 Sammanfattning - Hastighetsanpassaren i framtiden

Hasti ghetsanpassare anses Gverlag motiverat, mest motiverat anser testforarna att det &r pa 30-
och 50-strackor samt vid skolor och daghem. Vid déliga vaderférhadllanden anser testforarna
att hastighetsanpassaren kan vara motiverad bade inom och utanfér tatort.

Nér det gdler olika personer anses hastighetsanpassaren mest motiverad for personer som
upprepade ganger kor for fort. Men motiverat tycker man ocksa att det & for nya
korkortsinnehavare, unga privatbilister, bussforare och skolskjutsforare. Inte for nagon
kategori tycker man att det inte & motiverat med hastighetsanpassare.

Om alla fordon utrustades med hastighetsanpassare anser testférarna att hastigheterna i
allméanhet skulle bli lagre, efterlevnaden av skyltar skulle bli battre och samspelet mellan
bilister och fotgangare & cyklister skulle bli mer hansynsfullt. Dessutom anser testforarna att
uppmérksamheten pa hastighetsbestammelser och pa vad som hander pa och vid sidan av
vagen skulle bli béttre om alla hade hastighetsanpassare.

Ungefar hdften av testforarna instémmer i pastdendet att hastighetsanpassare ska vara
obligatoriskt i tatortstrafik. Andelen som instdmmer sjunker dock fran foreméatningen (57 %)
till 1angtidsmétningen (46 %). | pastéendet att det borde vara lag pa att alla bilar ska vara
utrustade med hastighetsanpassare instammer 30 % av testforarna, 41% instammer inte. 93 %
av testfOrarna instammer i pastéendena att hastigheterna skulle minska pa 30- och 50-stréckor
i tdtort om alla hade hastighetsanpassare - pa 70-strackor instammer 88 % i foreméatningen
och 72 % i langtidsmatningen. | pastaendet att hastigheterna skulle minska pa landsvag om
ala bilar var utrustade med hastighetsanpassare instammer 65 % av testforarna. 14 % av
testforarna instammer i pastdendet att hastighetsanpassaren stjal uppmérksamhet fran
viktigare saker nér jag kor bil, 74 % instammer inte.
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5.6 Fragor om hastigheter och hastighetsgranser

For att ta reda pa testforarnas installning till hastighetsgranser stélldes en serie fragor om hur
svart det vara att hdlla hastighetsgransen, hur viktigt det var att halla hastighetsgrénsen och
vad personer i deras narhet tycker om de Gverskrider hastighetsgrénsen. Svaren redovisas i
figur 16-18.

Hur svart ar det for Dig att halla olika hastighetsgraner?

Mycket svart Varken eller Mycket latt
30 km/timme i tatort
—eo—
30 km/timme i
bostadsomraden i tatort —e—
30 km/timme vid skola och
daghem i tatort —e—
50 km/timme i tatort s
e
50 km/timme i
bostadsomraden i tatort o
50 km/timme vid skola och
daghem i tatort —o—
70 km/timme i tatort
o
70 km/timme pa landsvag 2
o
90 km/timme pa landsvag 15
—o—
110 km/timme pa landsvag
—o—
110 km/timme p& motorvag i
—e—

® Forematning A\ Langtidsmatning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 16. Hur latt eller svart testférarna anser det vara att halla olika hastighetsgranser.

Respondenterna tycker att det &r lattare att hdlla hastighetsgransen vid skola och daghem i
tatort an i bostadsomraden i tatort och tatort i allmanhet. Nar det géller 30 kmvh i tatort tycker
testforarna i langtidsmétningen att det &r léttare att halla hastighetsgrénsen &n vad de i
forematningen tyckte - dock tycker de fortfarande att denna stracka & bland de svéraste att
hdlla hastighetsgrénsen pd. Samtidigt tycker de att det har blivit svarare att halla
hastighetsgransen nar det galler 50-strackor vid skola och daghem - denna stracka ar dock
fortfarande den stréackan de anser att det & lattast att halla hastighetsgransen pa. Pa stréckor
med hastighetsgransen 70 km/h eller hogre anser dldre forare att det ar lattare att halla
hastighetsgrénsen an vad yngre forare tycker. | langtidsméatningen tycker dven personer med
initialt positiv attityd till hastighetsanpassaren att det ar |1&tare att halla hastighetsgranserna pa
dessa strackor i jamforelse med personer med initiat negativ attityd. Pa 110-vagar, bade pa
landsvag och pad motorvag, anser testforarna att det till l1angtidsmatningen blivit svarare att
halla hastighetsgransen, dock anses det fortfarande inte som svart.
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Ur Din egen moraliska synpunkt -
hur viktigt ar det att halla hastighetsgransena?

Inte alls viktigt Mycket viktigt

30 km/timme i tatort Ay

30 km/timme i H
bostadsomraden i tatort o

30 km/timme vid skola och td
daghem i tatort o

50 km/timme i tétort A
50 km/timme i Hx
bostadsomraden i tatort o

50 km/timme vid skola och A
daghem i tatort e
70 km/timme i tatort HAH

70 km/timme pé& landsvag 7

90 km/timme pé& landsvag

o
A
o
110 km/timme pa landsvag A
—o—

110 km/timme p& motorvag A
—eo—

@ Forematning A Langtidsméatning i 95%-igt konfidensintervall

Figur 17. Hur viktigt testférarna anser det vara att halla olika hastighetsgranser.

Testforarna anser att det &r viktigt att hdlla hastighetsgransernai tétort. | princip tycker de att
det & lika viktigt att hdlla hastighetsgranserna pa 30- och 50-strackor, men inte riktigt lika
viktigt pa 70-strackor i tétort. Viktigast tycker testforarna att det &r att halla hastighetsgransen
vid skolor och daghem, men det anses dven viktigare att hdla hastighetsgransen i
bostadsomraden an pa 30- eller 50-strackor i allménhet. Kvinnor tycker i allménhet att det &r
viktigare att halla hastighetsgranser i tétort an vad man tycker. | [angtidsmétningen, dvs. efter
anvandandet av hastighetsanpassaren, anser testforarna att det blivit annu viktigare att hdlla
hastighetsgransen pa 30- och 50-stréckor i allménhet och i bostadsomraden. Vid landsvags-
och motorvagskorning har testforarna en relativt neutral instélning till hur viktigt det &ar att
halla hastighetsgranserna. | 1angtidsmatningen anser dock testforarna att det blivit viktigare att
hélla hastighetsgrénsen vid 70 km/h pé landsvég, i 6vrigt sker inga forandringar. Aldre forare
tycker i allmanhet att det &r viktigare att halla hastighetsgransen pa landsvéag an vad yngre
forare tycker, och i foreméatningen anser tjanstebilsforare att det & viktigare att halla
hastighetsgransen vid landsvagskorning én vad privatbilsforare tycker.
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Vad tror Du personer som ar viktiga for Dig (i familjen, nara
bekanta m.fl.) tycker ifall Du dveskrider hastighetsgréanser?

Inte alls acceptabelt Helt acceptabelt

30 km/timme i tatort

30 km/timme i

A

F

N

bostadsomraden i tatort e

—

30 km/timme vid skola och

HAH
daghem i tatort o

50 km/timme i tatort

T

50 km/timme i
bostadsomraden i tatort -

A
—o—

A

o
Ayl
-0

50 km/timme vid skola och
daghem i tatort

A
o

70 km/timme i tatort

70 km/timme pa landsvéag

(A

o

90 km/timme pa landsvéag A
o

110 km/timme pa landsvég A
o

110 km/timme p& motorvag A
—eo—

@ Foreméatning A Langtidsméatning i 95%-igt konfidensintervall

Figur 18. Vad testforarna tror att for dem viktiga personer tycker om de 6verskrider olika
hastighetsgranser.

Vid samtliga hastighetsgrénser i tétort tror testforarna att andra, for dem viktiga personer, inte
tycker att det & acceptabelt att Overskrida hastighetsgransen. Minst acceptabelt tror
testfOrarna att det &r att Gverskrida hastighetsgransen vid skolor och daghem. Pa landsvég tror
testforarna att andras instéllning & mer neutral - varken accepterat eler inte. Overlag tror
yngre forare att andra tycker att det & mer acceptabelt om de dverskrider hastighetsgransen én
vad ddreforaretror.

5.6.1 Sammanfattning - Fragor om hastigheter och hastighetsgranser

Svérast tycker testférarna det &r att halla hastigheten p& 30-stréckor i tétort, &ven om det med
hastighetsanpassare blivit lite l&ttare. Pa 50-stréckor vid skolor och daghem tycker testférarna
att det &r |&ttast att halla hastighetsgransen, aven om dei langtidsmétningen anser att det blivit
lite svarare i jamforelse med forematningen. Viktigast att hdlla hastighetsgréansen anser
testforarna det vara i tatort, och da framfor alt pa 30- och 50-strackor och vid skolor och
daghem. | langtidsmétningen anser testférarna i annu hogre utstrackning att det ar viktigt att
hélla hastighetsgransen pa 30- och 50-strackor. Vid samtliga hastighetsgranser i tétort tror
testforarna att andra, for dem viktiga personer, inte tycker att det ar acceptabelt att dverskrida
hastighetsgrénsen. Minst acceptabelt tror testforarna att andra tycker det ar att dverskrida
hastighetsgréansen vid skolor och daghem.
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5.7 Fragor om trafikbeteenden i allmanhet
5.7.1 Beteenden i trafiken

Testférarna ombads dels uppge hur ofta olika trafikbeteenden férekommer, dels nér det galler
dem gdva och dels nér det gdller andra bilister. Det gavs sex svarsalternativ: aldrig - mycket
sdllan - sdllan - ibland - ofta- mycket ofta, resultatet visasi figur 19.

Om Du ser till Ditt eget beteende som bilist / andra bilisters beteenden

Aldrig Mycket séllan  Sallan Ibland Ofta Mycket ofta

Hur ofta dverskrider Du / andra bilister hastighetsgréansen
30 km i tatort med 10 kilometer eller mer?

50 km i tatort med 10 kilometer eller mer?

(awAw!
(o B |
—eo—
Hur ofta dverskrider Du / andra bilister hastighetsgréansen AEI
—o—
Hur ofta 6verskrider Du / andra bilister hastighetsgréansen '_A_|EI
70 km i tétort med 10 kilometer eller mer? P
Hur ofta dverskrider Du / andra bilister hastighetsgransen A
70 km pa landsvag med 10 kilometer eller mer?

90 km pa landsvag med 10 kilometer eller mer?

A

o o
Hur ofta 6verskrider Du / andra bilister hastighetsgréansen A

e
Hur ofta 6verskrider Du / andra bilister hastighetsgransen 5 l—A—i
110 km pa landsvag med 10 kilometer eller mer? e
Hur ofta hander det att Du / andra bilister retar Dig / sig pa (A
dem som haller gallande hastighetsgrans?

Hur ofta slapper Du / andra bilister fram andra trafikanter i
korsningar med hogerregel nar Du / de har forkorsratt?

Hur ofta hander det att Du / andra bilister 6kar farten for
att inte bli omkoérd av en annan bilist?

ag! (2 gl

® Foremétning [0 Korttidsmétning /A Léngtidsmétning i 95%-igt konfidensintervall

Svarta markeringar visar hur testférarna anser sitt eget beteende vara.
Gra markeringar visar hur testférarna anser andra bilisters beteende vara.

Figur 19. Hur testférarna anser sitt eget och andra bilisters beteende vara i trafiken.

Overlag anser testforarna att de & mer laglydiga och mer toleranta férare &n vad andra bilister
ar. Det sker en signifikant forandring i hur mycket testforarna retar sig pa andra som haller
hastighetsgransen - i langtidsmétningen retar sig testférarnai mindre utstrackning pa dem som
haller hastighetsgransen &@n vad de i foreméatningen gjorde. Fortfarande tycker de dock, i bada
matningarna, att de retar sig pa andra betydligt mindre an vad andra bilister gor i allmanhet.
Det & endast da fragan géller ett positivt beteende (hur ofta de / andra bilister slépper fram
andra trafikanter i korsningar med hogerregel nér de sjdlva har foretrade) som uppfattningen
om ditt eget och andras beteende stammer Overens. Detta kan tolkas som att testférarna
Overlag inte uppmarksammar sina egna hastighetsovertrédelser och felbeteenden i lika stor
utstréackning som de uppméarksammar samma beteende fran en annan trafikant. Daremot ar
man mer medveten om sitt beteende da det innebar att gora en uppoffring for en annan
trafikant. Overlag finns en tydlig skillnad hur olika & dersgrupper uppfattar sitt eget beteendei
trafiken, ju ddre man blir desto laglydigare och tolerantare anser man sitt eget beteende vara.



5.7.2 Trafikolyckor

Testforarna ombads i forematningen uppge om de varit inblandade i nagon trafikolycka de
senaste tre aren. Av de 182 testforare som besvarade frégan angav 47 (26 %) personer att de
hade varit inblandade i totalt 57 olyckor under de senaste tre aren. 39 testférare hade varit
inblandade i vardera 1 olycka, 6 testforare hade varit inblandade i 2 olyckor och 2 testférare
hade varit inblandade i 3 olyckor var. Olyckstyp och skadegrad redovisasi tabell 18.

Tabell 18. Olyckstyp och skadegrad hos testforare under de senaste tre aren fore ISA
forsoket enligt gélvrapportering.

Svéraste skadegrad for | Kort av vagen/ | Kort paannan | Blivit pakord Totalt
nagon av de paforemdl trafikant

inblandade n % n % n % n %
Materialskada 16 28,0 12 21,0 26 46,0 54 95,0
L &tt personskada 0 0,0 2 3,5 1 15 3 5,0
Svér personskada 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Daodlig personskada 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Totalt 16 28,0 14 24,5 27 47,5 57 100,0

| 1angtidsmatningen ombads testforarna uppge om de under férsoksperioden varit inblandade i
nagon trafikolycka. 6 personer, av de 168 testférare som besvarade frégan, uppgav att de hade
varit inblandade i totalt 6 olyckor (se olyckstyp och skadegrad i tabell 19).

Tabell 19. Olyckstyp och skadegrad med ISA bilar inblandade under testperioden enligt
sé&lvrapportering.

Svéraste skadegrad for | Kort av vagen /| Kort paannan | Blivit pakord Totalt
nagon av de inblandade paforemad trafikant

Materialskada 1 1 3 5

L &tt personskada 0 0 1 1
Svér personskada 0 0 0 0
Dodlig personskada 0 0 0 0
Totalt 1 1 4 6

For utforligare analys av gdlvrapporterade olyckor under testperioden hanvisas till
" Olycksrapporten” i projektets rapportserie (Varhelyi, 2002).
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5.8 Allmanna fragor om hastigheter

5.8.1 Testforarnas installning till hastigheter

For att ta reda pa testférarnas installning till hastigheter stélldes ett antal pastdenden som
testforarna, pa en femgradig skala, skulle ta stéllning till - fran "instammer inte als’ till
"instammer helt”. Nedan finns pastéendena med tillhérande kommentar om hur testférarna
svarat. Svarsalternativ 1 och 2 har klassats som "instammer inte” och svarsalternativ 4 och 5
har klassats som "instammer”. Observera att testférarna i forematningen inte har nagon
faktisk erfarenhet av hastighetsanpassare - vilket de i langtidsmatningen har.

« Om jaghéller hastighetsgr ansen bildas det ofta en ko av bilar bakom mig.

| foremdtningen instdmmer 59 % av testforarna i pastdendet att om jag hdler
hastighetsgransen i tétort bildas det en ko av bilar efter mig, 16 % instdmmer inte. Detta
forandrar sig till 1angtidsmatningen dar 41 % av testforarna instammer i pastaendet och 27 %
inte instammer. Pa landsvag instammer 75 % av testforarna i féremétningen i pastaendet att
det bildas en ko av bilar bakom dem om de héller hastighetsgransen, 14 % instammer inte. |
|angtidsmatningen stélldes inget pastaende om kdbildning pa landsvég.

» Med hastighetsanpassaren kan jag halla hastighetsgransen utan att bry mig om vad
andrabilister tycker.

| forematningen instammer 42 % av testforarna i pastaendet att de med hastighetsanpassaren

kan halla hastighetsgransen utan att bry sig om vad andra bilister tycker, 35 % instammer inte.

Ingen storre forandring sker till langtidsmétningen, inte heller finns det nagra skillnader

mellan grupper.

» Det ar viktigarefor mig att folja trafikrytmen i tétort an att halla

hastighetsgr anser na.
| foreméatningen instammer 25 % av testforarna i pastdendet att det for dem &r viktigare att
folja trafikrytmen an att halla hastighetsgrénserna i tétort, 46 % instammer inte. Ingen storre
forandring sker till langtidsmétningen. P& landsvdg instammer 31 % av testfOrarna i
pastdendet, 41 % instammer inte. Till 1angtidsméatningen sjunker andelen som inte instammer
till 32 %, andelen som instammer i pastaendet ar dock of randrad.

» Jag koér fortare an géllande hastighetsgrans om andra gor det.

| foreméatningen instdmmer 31 % av testforarna i pastdendet att de kor fortare an gallande
hastighetsgréans i tétort om andra gor det, 48 % instammer inte. Pa landsvédg instammer 38 %
av testforarna i foremétningen i pastdendet, 40 % instammer inte. | langtidsmétningen
instammer 18 % i pastaendet att de kor fortare an gallande hastighetsgrans om andra gor det,
49 % instammer inte. Det &r intressant att konstatera att &ven om andelen testforare som tar
avstand fran pastdendet inte har Okat, har andelen testforare som instammer i pastaendet i
|angti dsmétningen minskat betydligt jamfort med férematningen.

« Om jag alltid hédller hastighetsgranserna kan det fa andra att gora farliga
omkaorningar .
| foremétningen instammer 38 % av testférarna i pastdendet att om de alltid haler
hastighetsgranserna i tatort kan det fa andra att gora farliga omkorningar, 38 % instammer
inte. P& landsvéag instammer 59 % av testforarna i pastdendet, 19 % instammer inte. |
langtidsméatningen instammer 35 % av testférarna i pastdendet att om de altid haler
hastighetsgransen kan det fa andra att gora farliga omkorningar, 36 % instammer inte. |
|angtidsméatningen & uppfattningen den att laglydighet, nar det géller hastighetsgréanser,
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framkallar farliga omkdrningar i samma utstrackning som testférarna ansag laglydighet gora
det i tétort i foremétningen, trots att fragan géler vagar i allménhet.

» Det ar stressande fér mig att forsoka halla hastighetsgr anser na.

| férematningen instammer 24 % av testforarna i pastéendet att det for dem & stressande att
forsoka halla hastighetsgranserna i tatort, 52 % instammer inte. Pa landsvag instammer 30 %
av testforarna i foremétningen i pastdendet, 47 % instammer inte. | langtidsmétningen
instammer 16 % i pastdendet att det for dem & stressande att forsoka hdlla
hastighetsgrénserna, 53 % instammer inte. Andelen testforare som instammer i pastaendet
minskar i langtidsmétningen jamfort med foreméatningen, oavsett om det géler tétort eller
landsvag, daremot okar inte andelen testforare som tar avstand fran pastaendet namnvart.

o Jag kor oftafor fort for att intevara en bromsklossi trafiken.

| foremétningen instammer 16 % av testforarnai pastéendet att de ofta kor for fort for att inte
varaen bromsklossi trafiken i tétort, 68 % instammer inte. Aven palandsvag instdmmer 16 %
av testforarna i foremétningen i pastdendet, 62 % instammer inte. | |angtidsmétningen
instammer 13 % i pastdendet att de ofta kor for fort for att inte vara en bromskloss i trafiken,
64 % instammer inte - vilket inte & nagon namnvard skillnad. | 1angtidsmétningen instdmmer
dock yngre och medelddersforarei storre utstrackning i pastaendet an aldre forare.

» Antalet olyckor skulle minska om alla hdll hastighetsgr anser na.

| foreméatningen instammer 87 % av testforarna i pastaendet att antalet olyckor skulle minska
om ala holl hastighetsgranserna i tétort, 5 % instdmmer inte. Samma pastéende stalldes i
|angtidsmétningen utan namnvard forandring. 80 % av testforarna instammer i forematningen
i pastaendet att antalet olyckor skulle minska om alla holl hastighetsgranserna pa landsvég, 5
% instammer inte. Pastdendet stédldes inte i langtidsméatningen. Gemensamt for bada
pastéendena i féreméatningen ar att personer med positiv initial attityd till 1SA instdmmer i
hogre utstrackning &n personer med negativ initial attityd - vilket mgjligtvis kan vara en av
orsakernatill den initialt positiva attityden. | |angtidsmatningen aterfinns inte denna skillnad.

» Jaganser att det & en moralisk skyldighet for alla att halla hastighetsgr anserna.

| féremétningen instammer 69 % av testférarna i pastdendet att de tycker att det & en
moralisk skyldighet att hdlla hastighetsgranserna i tétort, 13 % instammer inte. P& landsvég
instammer 48 % av testférarna i pastaendet, 23 % instdmmer inte. | langtidsméatningen
instammer 60 % av testférarnai pastdendet att de tycker det & en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgrénserna, 18 % instammer inte.

» Desom alltid hdller hastighetsgranserna skapar kder och irritation i trafiken.

| foreméatningen instammer 19 % av testforarna i pastéendet att de som altid hdler
hastighetsgrénserna i tétort skapar koer och irritation, 54 % instammer inte. P& landsvag
instammer 32 % av testférarna i pastdendet, 38 % instammer inte. | langtidsmétningen
instammer 17 % av testforarna i pastaendet att de som alltid hdller hastighetsgranserna skapar
koer och irritation i trafiken, 50 % instdmmer inte. | 1angtidsmétningen &r uppfattningen den
att laglydighet, nér det gédler hastighetsgranser framkallar kéer och irritation i samma
utstréckning som i tatort i foremétningen, trots att fragan géller vagar i allménhet.

» Det finnsett starkt samband mellan hastighet och risk fér olyckor.

| foremétningen instammer 87 % av testforarna i pastdendet att det finns ett starkt samband
mellan hastighet och risk for olyckor, 2 % instammer inte. Till |angtidsmé&tningen sjunker
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andelen testférare som instammer i pastadendet ndgot - till 82 %. Andelen testférare som tar
avstand fran pastaendet &r fortfarande den samma.

5.8.2 Fel och misstag som man kan gora i trafiken

Testpersonerna ombads i foremétningen ange hur ofta de rakar ut for en rad olika situationer.
Det fanns sex mgjliga svarsalternativ; aldrig (1) - mycket sdllan (2) - sdllan (3) - ibland (4) -
ofta (5) - mycket ofta (6). De olika situationerna, medelvarde och standardavvikelse for
svaren finnsi tabell 20.

Tabell 20. Trafiksituationer och hur ofta testforarna anser att de rékar ut for dem
(forematning; medelvarden mellan 1 = mycket sdllan och 5 = mycket ofta)

L , Standard-
Situation Medelvéarde :
avvikelse
Kor medvetet for fort for att folja trafikrytmen. 3,73 1,073
K&r om en framférvarande néar denne saktar in for hastighetsbegransning. 2,10 1,037
Missar gron pil pa trafiksignal som talar om att Du far svanga. 2,51 0,921
Glémmer lossa handbromsen vid start. 1,85 0,835
Kor mycket néara en framférvarande bil for att fa foraren att kéra fortare eller at sidan. 1,97 1,090
Glémmer att blanda av vid morkerkérning och blir pdmind av att métande blinkar med
. 2,48 0,937
helljuset.
Okar farten vid trafiksignal som lyser gult for att hinna éver innan signalen slar om till rétt. 2,71 1,215
Parkerar medvetet felaktigt for att utratta ett kortare arende. 2,48 1,263
Kor fel pa grund av att Du last fel p& vagvisningsskyilt. 2,66 0,986
Missar att trafiksignal slagit om till gront. 2,29 0,873
Kor medvetet for fort p& stora vagar da det ar lite trafik. 3,91 1,202
Upptéacker att Du kor p& nast hogsta vaxeln pa langre strackor dven om farten medger att
o " P 2,15 0,934
det skulle ga bra att kéra pa hdgsta.
Kanner Dig osaker pa var Du har parkerat bilen pa en stor parkeringsplats eller i ett 234 1114
parkeringsgarage. ' '
Avser att backa och upptacker att bilen gar framat pa grund av att fel véxel ligger i (eller
A 1,73 0,782
tvartom).
Kor 6ver hastighetsgransen vid omkoérning for att komma om sa snabbt som méjligt. 4,48 1,138
Missar vagmarken som talar om att vagen &r tillfalligt avstangd. 1,62 1,138
Avser att kora till en plats som Du normalt inte kor till och upptacker att Du av vana ar pa
.. s 2,42 1,131
vag mot en plats Du ofta kor fill.
Missar avfart pa motorvag och maste kora en lang omvéag. 1,94 0,676
Missbeddmer véglaget och upptécker att bromsstréckan blir Iangre &n Du trodde. 2,38 0,676
Far in fel vaxel under kdrning. 1,92 0,816
Har for avsikt att satt pa t.ex. vindrutetorkarna men rakar istéllet satt pa nagot annat t.ex. 164 0716
ljuset. ' '
Glommer vilken vaxel Du har i och maste kanna efter med handen eller titta. 2,38 1,041
Kor avsiktligt ut nara framfér ett fordon som kommer pa huvudled dven om inga andra 134 0620
kommer efter detta fordon. ' '
Missbedomer avstand till métande vid omkérning och maste kéra in mycket snavt framfor
. 1,75 0,664
den Du kért om.
Svanger hoger in pa en huvudled framfor ett fordon som Du inte har sett eller har
; N ; ] 1,74 0,661
missbeddmt hastigheten pa.
Forsoker att véaxla till en hogre vaxel fast Du redan kor pa den hogsta. 1,89 0,920
Parkerar felaktigt i brist p& lamplig, godk&nd plats. 2,31 1,140
Missbeddmer hastigheten vid avfart fran huvudled och far bromsa mycket kraftigt. 1,96 0,744
Sneddar éver pa vanster vaghalva i vansterkurva pa landsvag déar sikten &r skymd. 1,46 0,768
Missbeddmer avstandet till métande nar Du tar till vanster och tvingar det métandet till att 152 0601
bromsa. ' '
Underskattar hastigheten p& métande fordon i samband med omkérning. 1,98 0,620

Av de olika situationerna & det endast tre stycken som intréffar "sdllan” eller oftare
(medelvéarde 3 eller hdgre), namligen:
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» Kor medvetet for fort for att folja trafikrytmen.
» KOr medvetet for fort pa storavagar da det ar lite trafik
» KOr 6ver hastighetsgransen vid omkérning for att komma om sa snabbt som majligt.

Av de dituationer som intréffar oftast har ala tre med medveten Overtrddelse av
hastighetsgrénsen att gora, vilket maste tolkas som att det av testférarna inte upplevs vara
varken en allvarlig trafikforseel se eller medfora en 6kad sékerhetsrisk.

5.8.3 Sammanfattning - Allmanna frdgor om hastigheter

Sammanfattningsvis kan konstateras att testférarna anser att det finns ett starkt samband

mellan hastighet och risk for olyckor, och darmed ocksd anser att antalet olyckor skulle

minska om alla hdll hastighetsgranserna. Daremot skiljer sig asikterna & nar det galler foljder

av att halla hastighetsgransen; ett axplock:

| féremétningen anser ca 60 % att om de hdller hastighetsgransen i tétort bildas det en ko
av bilar efter dem - i langtidsmétningen instdmmer endast ca40 % i pastaendet.

e Drygt 40 % av testforarna tycker att de med hastighetsanpassaren kan hala
hastighetsgransen utan att bry sig om vad andra bilister tycker.

« | foremétningen instammer drygt 30 % av testforarna i pastéendet att de kor fortare an
gdllande hastighetsgrans om andra gor det - i 1angtidsméatningen instammer knappt 20%.

» Andelen testforare som tycker att det ar stressande att forsoka hdlla hastighetsgranserna
minskar fran forematningen till |angtidsmétningen.

Né&r det géller fel och misstag man kan gora i trafiken uppger testforarna att alla situationer

som intréffar "sdllan” eller oftare har med medveten hastighetsovertrédelse att gora. Detta

maste tolkas som att det av testforarna inte upplevs vara varken en alvarlig trafikforseelse

eller medfora okad sdkerhetsrisk - trots att de samtidigt anser att det finns ett starkt samband

mellan hastighet och risk fér olyckor och att antalet olyckor skulle minska om alla hdll

hastighetsgranserna.
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5.9 Atgarder for att sdnka hastigheter
5.9.1 Atgarder for att 6ka efterlevnaden av hastighetsgranser
Testforarna ombads tala om vad de tyckte om ett antal dtgarder for att Oka efterlevnaden av

hastighetsgranser. Svaren kunde ges pa en femgradig skala, fran "mycket daligt” till " mycket
bra’, sefigur 20.

Vad tycker Du om féljande atgarder for att 6ka efterlevnaden
av hastighetsgranser?

Mycket daligt Varken bra eller dligt Mycket bra
Polisdvervakning i form av fartkontroller? HH
Overvakningskameror med direkt koppling till 1
polisen?
Blomlador som farthinder inom tatort? |_|:|_|A
Gupp som farthinder inom tatort? ,_D_|A
Upphojda 6vergdngsstallen som farthinder inom DA
tatort?
Minirondeller som farthinder inom tétort? 0 A

Hastighetsanpassare i bil (d.v.s. s&dan utrustning |_A_|I:|
som Du nu far testa) inom tatort?

Hastighetsanpassare i bil (d.v.s. s&dan utrustning
som Du nu far testa) inom landsvag?
signal vid hastighetsdvertradelser) inom tétort?

(A
{0
Fartkollare i bil (utrustning som ger en ljud och ljus =
O
Fartkollare i bil (utrustning som ger en ljud och ljus =
signal vid hastighetsovertradelser) p& landsvag? =
Liten bildskarm i bil (utrustning som informerar om A
géallande hastighetsgréns) i tatort?

Liten bildskarm i bil (utrustning som informerar om
gallande hastighetsgrans) pa landsvag?

[ Korttidsmatning ~ /\ L&ngtidsméatning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 20. Vad testférarna tycker om ett antal atgarder for att cka efterlevnaden av
hastighetsgranser.

Polisbvervakning och hastighetsanpassare i tétort & de dtgérder som testférarna tycker bast
om. Bra tycker de ocksd att upphdjda Gvergangsstallen, minirondeller, fartkollare (bade i
tétort och pa landsvég) och bildskarm (bade i tatort och pa landsvag) &. Nar det galler
hastighetsanpassare pa landsvag tycker testforarnai korttidsmétningen att hastighetsanpassare
pa landsvdg & béttre an "varken bra eller daligt” (95 % signifikansnivd), medan det i
|angtidsmétningen endast gér att sikerstalla pa 90 % signifikansnivd. Den enda statistiskt
signifikanta skillnaden mellan korttids- och langtidsmétningen & att testforarna i
|angtidsmétningen anser att hastighetsanpassare i tétort inte &r riktigt lika bra for att cka
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efterlevnaden av hastighetsgranser som de i korttidsmétningen ansdg, dock tycker de
fortfarande att hastighetsanpassare i tétort tillhor de basta tgarderna.

Daligt tycker testforarna endast att Gvervakningskameror med direkt koppling till polisen &r.
Blomlador och gupp som farthinder tycker de varken &r braeller daligt.

Hastighetsanpassare och 6vervakningskameror tycker personer med initialt positiv attityd till
hastighetsanpassaren béttre om an personer med initialt negativ attityd. Fartkollare och
bildskarm i tétort tycker adre forare béttre om an yngre och medel dlders forare.

5.9.2 Atgarder for att 6ka trafiksékerheten

Testforarna ombads tala om hur effektiva de ansdg olika dtgarder for att Oka trafiksakerheten
vara. Svaren kunde ges pa en femgradig skala, fran "inte alls effektivt” till "mycket effektivt”.
For att underl&tta redovisningen av svaren har dtgarderna delats in i fyra kategorier: dtgéarder
kopplat till vagrummet, |SA-atgarder, atgarder som innebér straff och atgarder som innebér
forandringar i kunskap och regelverk - denna uppdelning fanns dock inte nér testforarna
besvarade frégorna. Atgérderna och svaren finns redovisade i figur 21-24.

| vilken utsrackning tror Du att foljande atgarder skulle
vara effektiva sétt att gka trafiksékerheten?

Inte alls effektivt Mycket effektivt
Blomlador som farthinder inom tatort.
e
Gupp som farthinder inom tatort. A
—o—
Fler minirondeller. A
—eo—
Bredare landsvéagar. A
o
Planskilda korsningar i tatort. A
—eo—
Planskilda korsningar p& landsvag. HAH
e
Upphojda 6vergéngsstallen som
farthinder inom tétort. [P
Fler g&ng- och cykelbanor. A
e
Utbyggd kollektivtrafik. A
—o—
® Forematning A Langtidsmatning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 21. Vad respondenterna tycker om olika atgarder knutna till vagrummet for att cka
trafiksékerheten.

Overlag anser testforarna att &tgarder i vagrummet & relativt effektiva for att oka
trafiksakerheten, mest effektivt anser man att planskilda korsningar och fler gang- och
cykelbanor ar. Minst effektiva ansags blomlador som farthinder vara. Inga dtgéarder anses av
testforarna varaineffektiva
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I vilken utsrackning tror Du att foljande atgarder skulle
vara effektiva satt att gka trafiksdkerheten?

Inte alls effektivt Mycket effektivt

Hastighetsanpassare (d.v.s. den anordning Du har A
testat) i tatortstrafik.* jfr. férandring

Hastighetsanpassare (d.v.s. den anordning Du har —A
testat) i landsvagstrafik.

Hastighetsbegransare (d.v.s. en anordning om gor —A—
att det blir omgjligt att 6verskrida gallande
hastighetsgrans) i tatortstrafik. —e—

Hastighetsbegrénsare (d.v.s. en anordning om gor —A—
att det blir omgjligt att 6verskrida gallande
hastighetsgrans) i landsvéagstrafik. —e—|

Fartkollare (d.v.s. en anordning som varnar foraren A
genom ljud och ljussignaler nar denne forsoker
Overskrida gallande hastighetsgréns) i tatortstrafik. o

Fartkollare (d.v.s. en anordning som varnar féraren A
genom ljud- och ljussignaler nar denne forsoker
Overskrida gallande hastighetsgrans) i landsvéagstrafik. o—

® Foremétning A\ Langtidsmatning 1 95%-igt konfidensintervall

Figur 22. Vad respondenterna tycker om olika typer av | SA for att oka trafiksakerheten. *
Observera att testférarna i forematningen uttrycker ett forvantat resultat av att
kora med hastighetsanpassare.

Generellt anser testférarna aven att olika | SA-system &r effektiva for att oka trafiksakerheten.
Mest effektiv anser de hastighetsanpassare i tétort vara - det vill sdga det system de provat. En
generell tendens &r att testforarna anser effektiviteten sjunka nagot fran féremétningen - dvs.
da de inte har ndgon praktisk erfarenhet av 1SA-system, till langtidsmatningen - da de testat
hastighetsanpassare i tétortstrafik. Denna forandring & signifikant pa 95 % niva for
hastighetsanpassare i landsvégstrafik, hastighetsbegransare i landsvégstrafik och fartkollare
bade i tatorts och landsvagstrafik, trots att respondenterna inte provat hastighetsbegransare
eller fartkollare.

Personer som initialt hade en positiv attityd till hastighetsanpassare anser ocksa alternativen
med hastighetsanpassare vara mer effektiva &n de personer som initialt hade en negativ
attityd, - denna uppdelning kvarstar dven efter det att testforarna provat att kora med
hastighetsanpassare. Det finns ingen signifikant skillnad i hur effektivt olika grupper anser
hastighetsbegransaren vara. Daremot anser ddre forare att fartkollaren & mer effektiv i att
oka trafiksakerheten @n vad yngre och medel dlders forare anser.
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I vilken utstrackning tror Du att foljande atgarder skulle
vara effektiva satt att 6ka trafiksdkerheten?

Inte alls effektivt Mycket effektivt

Mer information om
trafiksékerhet.

Lagre hastighetsgréanser i tatort.

Lagre hastighetsgranser pa
landsvag. —o—

Ay
o

Fler trafikregler.

@ Forematning A Léngtidsmatning i 95%-igt konfidensintervall

Figur 23. Vad respondenterna tycker om olika informations- och regleratgarder for att
Oka trafiksakerheten.

Generellt anser testforarna informations- och regeldtgarder vara relativt ineffektiva. Mest
effektivt anser de informationsatgéarder vara, men inte heller denna étgard anses vara speciellt
effektiv. Efter att testforarna har kdrt med hastighetsanpassaren & de mer tveksam an innan
att |agre hastighetsgranser i téatort skulle vara ett effektivt sétt att ka trafiksakerheten.

I vilken utstrackning tror Du att foljande atgarder skulle
vara effektiva sétt att 0ka trafiksékerheten?

Inte alls effektivt Mycket effektivt

Fler poliser synliga i trafiken. A
a gl

Mer 6vervakning i tatortstrafik.

A
=
Fler hastighetskontroller i tétortstrafik. A
e
Fler hastighetskontroller i landsvagstrafik. A
o

Trafikdvervakning med registrerande A
kameror. —o—

Overvakningskameror med direkt
koppling till polisen. -o—

Hardare straff vid trafikforseelser.

® Forematning A Langtidsmatning H— 95%-igt konfidensintervall

Figur 24. Vad respondenterna tycker om olika atgarder som innebér okad bestraffning
for dem som inte foljer trafikreglerna.

Generellt anser testforarna att Gvervakningsatgarder for dem som inte foljer trafikreglerna ar
ett relativt effektivt sétt att Oka trafiksékerheten, mest effektivt totalt sett anses fler synliga
poliser vara. Hardare straff for trafikforseelser anser testforarna déremot inte vara sa effektivt.
Vilket kan tolkas som att testforarna anser att det &r risken att " dka fast” som &r for lite och
inte galva pafoljden som & for mild. Forutom &tgarden med trafikGvervakning med
registrerande kameror, finns det inga forandringar mellan fore- och langtidsmatningen. Att
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effektiviteten for registrerande kameror enligt testférarna sunker i langtidsmatningen i
jamforelse med féremétningen kan ha sin foérklaring i den debatt som forts i media under
forsoksaret. Debatten har handlat om hur |&tt det & att med enkla medel undvika att bli
ertappad av kamerorna.

Sammanfattningsvis kan konstateras att testfOrarna inte anser att forandringar i trafikregler
hojer trafiksdkerheten, daremot anser man att man kan oka trafiksékerheten genom att med
olika medel fa manniskor att bete sig som reglerna foreskriver. Av de foreslagna atgéarderna
anses foljande fyra vara de mest effektiva (medelvarde 4,0 eller mer i en eler bada
maétningarna):

1. Fler poliser synligai trafiken

2. Planskilda korsningar palandsvag
3. Fler gang- och cykelbanor

4. Hastighetsanpassare i tétort

5.9.3 Sammanfattning - Atgarder for att séanka hastigheter

For att Oka efterlevnaden av hastighetsgranserna tycker testforarna att polisdvervakning och
hastighetsanpassare i tdtort & de basta atgarderna. Till langtidsmétningen anses
hastighetsanpassaren vara lite sdémre an hur den upplevdes i korttidsmétningen - dock &r den
fortfarande en av de bésta dtgéarderna. Upphdjda 6vergangsstéllen, minirondeller, fartkollare
och bildskarm tycker de ocksa & bra alternativ. Hastighetsanpassaren tycker personer med
initialt positiv attityd till hastighetsanpassaren béttre om an personer med initialt negativ
attityd. Fartkollare och bildskdrm i tatort tycker dldre forare béttre om &n yngre och
medel A ders forare.

Nar det galler atgarder for att oka trafiksakerheten kan konstateras att testforarna generellt inte
anser att forandringar i trafikregler hojer trafiksdkerheten. Déaremot anser de att
trafiksakerheten kan hdjas genom att med olika medel fa manniskor att bete sig som reglerna
foreskriver. De tva &tgarder som testférarna tyckte bast om for att sinka hastigheten &r ocksa
med bland de fyra dtgarder som anses vara mest effektiva for att Oka trafiksakerheten. Utéver
fler poliser i trafiken och hastighetsanpassare i tétort anses planskilda korsningar pa landsvag
och fler gang- och cykelbanor vara effektiva sétt att Oka trafiksakerheten. | SA-system anses
generdlt vara relativt effektiva. Det finns dock en tendens till att effektiviteten for 1SA-
system anses gunka efter en langre tids anvandande av hastighetsanpassare i tétort.
Signifikanta forandringar (pa 95 % nivad) kan dock endast uppmétas for hastighetsanpassare i
landsvagstrafik, hastighetsbegransare i landsvagstrafik och fartkollare - vilket &r
anmérkningsvart eftersom de inte provat ndgot av dessa system. Aldre forare anser att
fartkollaren & mer effektiv i att oka trafiksdkerheten @n vad yngre och medeldders forare
tycker.



6 DISKUSSION, SLUTSATSER

6.1 Hypotesprévning
6.1.1 Acceptans

Nedan foljer en diskussion av ala hypoteser som pa nagot st berors av enkatresultaten.
Upplaggningen &r sadan att forst namns hypotesen, déarefter ges en tabelloversikt av relevanta
yttranden och slutligen en kort kommentar om hur yttrandena forhaler sig till hypotesen.

Al. Personer som foredrar att kdra fort, och som tycker att gallande hastighetsgranser ar
for laga, tenderar till att ha en negativ attityd till 1SA.

Korrelationstestet visar att det finns ett statistiskt signifikant samband (pa 95 % nivan) mellan
negativ attityd till 1SA och huruvida respondenterna tycker att det ar svart att halla
hastighetsgransen 50 km/h i bostadsomraden, 70 km/h i tétort och 70, 90, 110 km/h pa
landsvag och 110 km/h p& motorvag. Pa samma sétt, tycker personer med negativ attityd till
ISA i mindre utstrackning att det ar viktigt ur forarens moraliska synpunkt att halla
hastighetsgranserna 30 km/h i tétort och i bostadsomraden, samt 70 km/h pa landsvag.
Hypotesen kan bekréftas.

Det finns bra forutséttningar for principiell acceptans av hastighetsanpassaren:

- Generellt anser testforarna att | SA-system ar effektiva for att oka trafiksékerheten.

- Det understryks att risken att aka fast for fortkorning inom forssksomradet minskat
kraftigt. Testforarna anser att det blivit lattare att halla hastighetsgransen pa bade 30-, 50-
och 70-stréckor.

- Drygt 40 % av testforarna anser att det bésta med att ha hastighetsanpassare i bilen &r att
man inte behdver hdllareda pa vilken hastighetsgrans som géller.

Forutséttningar for acceptans & dock samre hos personer med negativ initial attityd till

hastighetsanpassaren:

v De upplever storre tidspress, stress samt minskad korgladje och at det & mer anstrangande
att kora bil med hastighetsanpassare an utan.

v’ De instammer i mindre utstrackning med pastdendet att hastighetsanpassare skall vara
obligatoriskt i tatortstrafik och anser i mindre utstréackning att det borde varalag pa att alla
bilar ska vara utrustade med hastighetsanpassare an personer med positiv initial attityd.

v’ Korgladjen minskar speciellt hos personer med negativ initial attityd

v Viljan att stanga av ISA (= "att géra motstand") okar signifikant fran korttidsmatningen till
|angtidsmétningen

v" Yngre och initialt negativa forare anvander kick-downfunktionen oftare ("motstand")

v Asikten att hastighetsanpassare skall vara obligatoriskt i tétortstrafik stods av ca hélften av
testforarna. Personer med positiv initial attityd till ISA instdmmer i hogre utstrackning an
personer med negativ initial attityd.

v' Enrelativ majoritet anser inte att det borde vara lag pa att alla bilar ska vara utrustade med
hastighetsanpassare, negativa anser det i &hnu mindre utstrackning

Det finns bra forutséttningar for principiell acceptans av 1SA, &ven hos dem som & mera

negativa. Forutsattningar for acceptans for ISA ar dock sémre hos personer med negativ initial
attityd.
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A2:

| dagens trafik kan en minskning av acceptansen av |SA ske p.g.a. att man upplever
psykol ogiska och sociala nackdelar

Det finns flera svar som kan relateras till denna hypotes:

Vid bada méttillfallena upplever testforarna att de & mer i vagen for andrai trafiken,
Forarna kanner sig mer frustrerade

Man upplever storre tidspress

Det upplevs som mer anstrangande att kdra bil med hastighetsanpassare an utan
Upplevelsen av att vara kontrollerad okar vid anvandandet av hastighetsanpassare
(men & inte sa stor som testforarna fruktade, innan hastighetsanpassaren aktiverades)
Korgladjen forandrar sig signifikant mellan samtliga métningar i negativ riktning
Irritationen i trafiken okar inte signifikant mellan de olika métningarna - dock finns en
tendens till O6kning hos personer som upplevt tekniska problem; de upplever
tendentiellt Okad irritation i trafiken

Den upplevda stressen i trafiken anses vara ofdrandrad vid anvéandandet av
hastighetsanpassare, daremot upplever personer med negativ initia attityd till
hastighetsanpassaren mer stress an personer med positiv initial  attityd.
Tjanstebilsforare upplever en oOkad stress ju langre tid de koért med
hastighetsanpassare.

Vissa resultat tyder pa att man upplever psykologiska och sociala nackdelar p.g.a. ISA. Andra
resultat visar ingen signifikant forandring i hypotesens mening och pekar tydligt pa att 1SA
inte har paverkat situationen. Man kan darmed inte svara entydigt pa att forare kanner
nackdelar med I SA i dagens trafiksystem.

A3:

Bland kvinnliga och éldre bilférare samt nybdrjare bakom ratten kommer acceptansen
av systemet att vara storre &n hos de 6viga grupperna

Vi fick ingaresultat fran nyborjare. Daremot nagra fran adre bilforare och kvinnor:

Aldersgruppen 65+ och 45-64 & den grupp testférare som ger hastighetsanpassaren
hogst attraktivitet. Lagst attraktivitet anser testforare ur ddersgruppen 25-44 & att
hastighetsanpassaren har.

Véart att notera & att dldre forare i vissa fall har bedomt att hastigheten minskat i
mindre utstrackning an évriga forare

Y ngre forare fortsétter att dverskrida hastighetsgransen i hogre utstréckning én adre
och positivaforare

Vid fére- och vid korttidsmétningen instdmmer &dre forare i hdgre utstrackning an
yngre forare - denna skillnad mellan adersgrupperna é&terfinns dock inte i
|angtidsmétningen.

Ju ddre man & desto laglydigare och tolerantare anser man sitt eget beteende vara.

Det gér inte att hitta ndgon skillnad pa 95 % signifikansniva i hur effektiv olika
grupper anser hastighetsbegransaren vara . Daremot anser ddre forare att fartkollaren
a mer effektiv i att okatrafiksakerheten an vad yngre och medelalders forare anser
Fartkollare och bildskérm i tatort tycker aldre forare battre om an yngre och
medel dlders férare.
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» "Jag kor ofta for fort for att inte vara en bromskloss i trafiken”. | langtidsmétningen
instammer dock yngre och medeldlders forare i storre utstrackning i pastaendet an
ddreforare.

« Kvinnor tycker i allménhet att det & viktigare att hdlla hastighetsgréanserna i tétort én
vad méan tycker.

« Aldre forare tycker i alméanhet att det & viktigare att hélla hastighetsgransen pa
landsvég an vad yngre forare tycker

| stort sett kan hypotesen betraktas som relevant nar det galler ddre forare. Fragan om
kvinnor visar béttre acceptans av ISA @n man kan daremot inte besvaras med det materialet vi
fick.

Ett annat intressant perspektiv & foljande: "Privatbilsforare” & naturligtvis inte lika med
"nybdrjare’. De kan dock betraktas som en grupp som kor mindre an tjanstebilsforare. |
vidaste mening passar darfor foljande kommentarer hit:

» Privatbilsforare & signifikant mer positiva till hastighetsanpassaren som idé an
tjanstebilsforare.

e Hastighetsanpassaren vérderades hogre i handeln &n vad man var beredd att betala for
att behdlla den hastighetsanpassare man hade. Mellan de tva métningarna okade
antalet personer som i handeln inte ville betala for att ha en hastighetsanpassare i
bilen, men samtidigt 6kade betalningsviljan hos de som kunde tanka sig att betala.
Inréknat detta hdll sig betalningsviljan for en hastighetsanpassare i handeln konstant.

e Privatbilsférare instdmmer i hdgre utstréckning &n tjanstebilsforare att 1SA &r effektiv,
sedan man provat att kéramed ISA, dvs. i korttids- och langtidsméatningen.

« Det borde vara lag pa att ala bilar ska vara utrustade med hastighetsanpassare:
Privatbilsforare instammer i hogre utstrackning i detta pastaende an tjanstebilsforare

Om man betraktar privatbilsférare som personer som antagligen kor mindre &n
tjanstebilsforare sa far man fler resultat som i vidaste mening styrker hypotesen.

A4:  Acceptansen av | SA forbattras nar man har kort en 1SA-utrustad bil.

Vissa svar pekar pa en forbattring av vissa acceptansel ement:

» Testforarna anser att de har blivit béattre bilforare

* Respondenterna anser i samtliga enkéter att sékerheten okat

» Risken att &a fast for fortkdrning inom forsoksomradet har minskat kraftigt

* Upplevd trygghet okar inte signifikant mellan de olika métningarna - dock ses tydligt
en Okande tendens

« Viljan att stdnga av hastighetsanpassaren okar signifikant fran korttidsmétningen till
|&ngti dsmétningen.

e Hastighetsanpassare skall vara obligatoriskt i tétortstrafik: | féremétningen instammer
57 % av testforarna i detta, men andelen som instdmmer minskar till 46 % vid
|&ngti dsmétningen.

En del resultat — som att man tycker sig ha blivit en béttre bilférare mm. - styrker hypotesen.

Det finns dock ocksa resultat som pekar at det motsatta hallet, som t.ex. att viljan att sténga av
ISA Okar frén korttidsmétningen till 1angtidsmatningen.
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A5:  Eventuella tekniska brister i 1SA-funktionen kan leda till en 1agre acceptans.

Det finns manga svar som har att géra med denna hypotesen och som kan anvandas for
diskussionen:

* Att man blivit béttre bilférare uppger de som inte upplevt tekniska problem i annu
storre utstrackning én vad personer som upplevt tekniska problem gor

* Respondenterna anser i samtliga enkéter att sakerheten okat, i korttidsméatningen anser
de som inte upplevt tekniska problem att sékerheten 6kat ahnu mer an vad personer
som erfarit tekniska problem anser

« De som inte upplevt tekniska problem anser att risken att aka fast for fortkorning ar
annu mindre &@n vad personer som upplevt tekniska problem tycker

» Upplevd trygghet okar inte signifikant mellan de olika méatningarna, dock ses tydligt
en tkande tendens, och den upplevda tryggheten 6kar mer hos de som inte upplevt
tekniska problem &n hos personer som erfarit tekniska problem

» Testforare som inte upplevt ndgra tekniska problem anser pa samtliga stréckor att det
& latare att halla hastighetsgranserna med hjédp av hastighetsanpassaren an vad
personer som upplevt tekniska problem anser

» Testforare som inte upplevt nagra tekniska problem ger hastighetsanpassaren hogst
attraktivitet (tillsammans med aldersgruppen 65+).

« Efter en manads anvandning av hastighetsanpassaren angav cirka halften av ala
testforare att de ville behdlla hastighetsanpassaren efter forstkets dut. Vid
avinstallationen ville dock knappt 30 % av testforarna behdlla den

e Betaningsviljan for att behdlla hastighetsanpassaren s6nk, fran knappt 1000 kr till
knappt 800 kr. En viktig anledning till detta kan varabrister i tekniken.

Manga resultat tyder pa att hypotesen ovan kunde stdmma: De som inte upplevt tekniska
problem visar genomgaende béttre resultat, nar det galler fragor som om man blivit en béttre
bilforare, om sékerheten okat, om upplevd trygghet blivit hdgre, om attraktiviteten har okat,
mm.

A6:  Omman ofta blir omkord eller pressad bakifran leder det till en lagre acceptans.

Nagra svar kan anvandas for diskussionen av denna hypotes:
» Mangaklagar paatt man med ISA & mer i vagen for andrai trafiken
* Man upplever storre tidspress med 1SA
e Man kanner sig mer frustrerad med I SA

Resultaten ovan kan tolkas som att det ligger ndgonting i hypotesen.

A7:  Acceptansen av | SA-systemet (aktiv gaspedal) & densamma som av det varnande bip-
systemet.

Detillfragade gav flera svar som kan kopplastill denna hypotes:

» Polisdvervakning och hastighetsanpassare i tatort & de atgéarder som testférarna tycker
bdst om. Den enda dtatistiskt signifikanta skillnaden mellan korttids- och
|angtidsmatningen ar att testforarnai |angtidsméatningen anser att hastighetsanpassare i
tatort inte & riktigt lika bra for att tka efterlevnaden av hastighetsgranser som de i
korttidsmatningen ansdg, dock tycker de fortfarande att hastighetsanpassare i tétort
tillhor de bésta atgarderna.
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* Generelt anser testférarna &ven att olika ISA-system & effektiva for att oka
trafiksékerheten. Mest effektiv anser de hastighetsanpassare i tétort vara - det vill sdga
det system de provat.

Né&r det galler de intervjuade i Lund sa kunde man utifran dessa svar till och med pasta att
acceptansen av aktiv gaspedal & hogre an av det varnande bip-systemet, bade nér det géller
attraktivitet ("att tycka om utrustningen) och effektivitet.

6.1.2 Beteendeanpassning

B1l: Efter langre tids anvandning av ISA anpassar forsokspersonerna sitt korsatt till 1SA.
(Forsoker inte kéra 6ver géllande hastighetsgrans, jamnare korsatt, farre ingripanden
och kick-down).

Manga olika svar passar i diskussionen av denna hypotes:

» Magjoriteten av testforarna tycker att det har blivit lattare att halla hastighetsgransen
med hjalp av ISA, att deras hastighet har minskat och att det till stor del blivit en vana
for dem att halla hastighetsgrénsen

» Testforarna later ISA ingripai lika stor utstrackning under hela forsoksperioden och
|ater ocksa foten "vila’ pa mottrycket relativt ofta. En del, framfor allt adre forare,
forsoker att kora sa att hastighetsanpassaren inte ska aktiveras.

« Vid langtidsmétningen anser man att man vid anvandandet av hastighetsanpassaren
behdver gasa och bromsa mindre

e Vid langtidsmétningen anser man att man vid anvandandet av hastighetsanpassaren
tittar mindre pa hastighetsmétaren

« N&gon gang hander det att man fortsétter att Gverskrida hastighetsgransen, trots att
hastighetsanpassaren ger mottryck - dvs. anvéander sig av "kick down”-funktionen.
Yngre forare fortsétter att Overskrida hastighetsgransen i hogre utstréckning én aldre.
Detta 6kar fran korttidsmétningen till 1angtidsmétningen

* Det basta med att ha hastighetsanpassare i bilen &r att man inte behéver bry sig om att
halla reda pa vilken hastighet som galler nar man & inom forsoksomradet: Pastdendet
var inte med i foremétningen. | korttidsméatningen instémmer 44 % av testférarna i
pastaendet. Ingen signifikant skillnad finns mellan korttids- och langtidsmatningen

Det finns indikationer pa att testforarna andrar sitt korsétt nar de har ISA, men att en del
forandringar upptrader forst efter en langre tids anvandning. Men &ven uppméarksamheten pa
hastighetsskyltar och hastighetsbestammel ser verkar paverkas av 1SA.

Foljande uttalanden handlar om uppmérksamheten pa hastighetsskyltar och hastighets-
bestdmmel ser:
»  Uppmarksamheten pa hastighetsskyltar utanfor testomradet anser man ha okat
» Nar det galler hastighetshestammelserna bade i tétort och pa andra strackor, och nar
det galler vad som hander pa och vid sidan av vagen, anser man att uppmarksamheten
kommer att 6ka
« | samtliga métningar anser testforarna att det ar/har blivit létare att hdlla
hastighetsgransen pa bade 30-, 50- och 70-stréckor

Testforarna ger manga svar som har att géra med hastighetsandringar:
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| samtliga enkéter anser man att den egna hastigheten inom forscksomradet har

minskat vid anvandning av hastighetsanpassaren, storst minskning uppger man har

skett pa 30-strackor inom forsoksomradet, men aven pa 50- och 70-strackor bedoms
hastigheten ha sjunkigt betydligt. Den egna hastigheten har dock sunkit mer én vad
man i férematningen forutspadde.

» Respondenterna tycker att det & lattare att halla hastighetsgransen vid skolor och
daghem i tatort &n i bostadsomraden i tétort och tétort i allmanhet. Nar det galler 30
km/h i tétort tycker testforarna i langtidsméatningen att det ar léttare att hala
hastighetsgransen an vad de i férematningen tyckte - dock tycker de fortfarande att 30-
stréckor ar bland de svaraste att halla hastighetsgransen pa Samtidigt tycker de att det
har blivit svarare att halla hastighetsgransen nar det galler 50-strackor vid skola och
daghem - detta & dock fortfarande den strdcka de anser att det ar léttast att halla
hastighetsgréansen pa.

« P4 110-végar, bade pa landsvdg och pa motorvag, anser testforarna att det till
|angtidsmétningen blivit svarare att halla hastighetsgrénsen, dock anses det fortfarande
inte som svart.

» "Jag kor fortare an gallande hastighetsgréns om andra gor det": Andel av dem som

pastar detta minskar signifikant fran fore- till 1angti dsmatningen.

En del resultat tyder pa att hastighetsforandringar forekommer. Dessa forandringar bestar
genomgaende av en hastighetsminskning.

B2:  Kompensatoriskt beteende i tatort kan forvantas i form av att 1SA-forare inte sanker
hastigheten i laghastighetssituationer.

De uppgifter som gar att anvandai diskussionen av denna hypotes &r féljande:

» Vid langtidsmétningen anser man att man vid anvandandet av hastighetsanpassaren
behéver gasa och bromsamindre

« Relativt ofta kor testpersonerna sa att foten kan “vila’ pa det mottryck som
hastighetsanpassaren skapar, yngre forare fortsdtter da att lata foten "vila’ mot
mottrycket i hdgre utstréackning an adre

» Emot hypotesens mening 6kade uppmarksamheten pa fotgangare vid anvandningen av
hastighetsanpassare.

Det finns inga direkta uppgifter fran testforarna som tyder pa ett kompensatoriskt beteende i
form av Okade hastigheter i |&ghastighetssituationer. Svaren kan i princip tolkas som ett
tecken pa "gasen-i-botten” beteende, men ocksa som resultat av en jamnare och lugnare
korstil, vilket kan bekréftas av analys av loggade data i deras fordon (Hjélmdahl et al. 2002).

B3. Beteendet gentemot andra trafikanter, speciellt oskyddade trafikanter, blir mer/mindre
hansynsfullt (férarna blir mer/mindre bendgna att ge foretrade till andra fordon,
cyklister och gaende).

Hypotesen kan diskuteras utifran foljande enkatresultat:
* Testforarna anser att samspelet mellan bilist och cyklist & fotgangare kommer att bli
mer hansynsfullt da alla bilar & utrustade med hastighetsanpassare.
» Testforarna har de facto upplevt att samspelet mellan dem och cyklister & fotgangare
har blivit mer hansynsfullt.
» Uppméarksamheten nar det galler vad som hander pa och vid sidan av vagen anser
testforarna kommer att 6ka da allabilar ar utrustade med hastighetsanpassare.
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» Testforarna har med hastighetsanpassare blivit mer medvetna om andra trafikanter
vilket forbattrar forutséttningarna for ett gott samspel.

» Testforarna upplevde under forsoksperioden en okad uppméarksamhet pa fotgangare,
vilket forbattrar forutséttningarna for gott samspel.

Hypotesen kan bekréftas baserat pa resultaten, namligen att beteendet speciellt mot oskyddade
trafikanter blir mer hansynsfullt. Utifran enkatstudien verkar det finnas forutsattningar for att
ISA-forares beteende gentemot andra trafikanter kommer att vara mer hansynsfullt. Dels
anger de att de upplever att samspelet med oskyddade trafikanter blivit mer hansynsfullt och
dels uppger de att deras uppmérksamhet Okat. Kompletterande studier & dock nddvandiga for
att undersoka hur andra trafikantgrupper upplever situationen.

B4: Forarnas regelefterlevnad i | SA-utrustade bilar kan foréndras i positiv/negativ riktning
(storre/mindre andel r6dkorande)

Det & framforallt foljande tre resultat som &r relevantai samband med denna hypotes:

* Testforarna anser att efterlevnaden av skyltar skulle bli béttre om alla bilar vore
utrustade med hastighetsanpassare

« Nar det gdler hastighetsbestammelserna béde i tatort och pa andra stréckor anser
testforarna att uppmarksamheten pa dessa kommer att 6ka om alla bilar vore utrustade
med hastighetsanpassare.

» Forutsatt att alla fordon har hastighetsanpassare anser testférarna att hastigheterna i
allménhet kommer att bli betydligt 1&gre, med sdrskilt stor sénkning i 30-zoner.

Nagon gang hander det att testforarna fortsdtter att Gverskrida hastighetsgransen, trots att
hastighetsanpassaren ger mottryck - dvs. de anvander sig av "kick-down” funktionen. Detta
sker signifikant oftare i langtidsmatningen &n i korttidsmétningen. Y ngre och initialt negativa
forare fortsétter att dverskrida hastighetsgrénsen i hogre utstréckning an aldre och initialt
positiva forare.

Att trots hastighetsanpassaren fortsdita att kora for fort & en mycket medveten
regelGvertradel se. Att det dessutom sker oftare vid langre tids korning tyder pa dkad irritation
over systemet. Vad férarna menar med négon gang ar dock svart att siga (aktuell skala: aldrig
- ndgon gang - ibland - ofta - alltid). Aven denna hypotesen kan alltsi specificeras. Enligt
testforarnas egen uppfattning har deras regelefterlevnad varit béttre nér de korde ett [SA-
utrustat fordon.

Det kravs dock kompletterande undersokningar for att objektivt och noggrant undersoka
forandringar inom detta ytterst viktiga omrade.

B5:  Avstandshallningen till framforvarande fordon forbéttras.

Testforarna anser inte att avstandet till framforvarande bilar har paverkats namnvéart. Det gar
altsdinte att med stod fran enkatundersokningen bekrafta hypotesen.

B6: Vid langtidsanvandning och mera erfarenhet av ISA inser man att det inte & majligt att
vinna tid i trafiken och bérjar planera sin tidsanvandning béttre, vilket kan medverka
till att tendensen till kompensatoriskt beteende reduceras.

Enkéatresultaten kan inte bekrafta hypotesen.
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B7a: Kompensatoriskt beteende pa vagar utanfor omradet med automatisk
hastighetsbegransning kan foérvantas i form av hogre hastigheter @n innan [SA
anvandes.

B7b: " Beteendebverforing” fran testomradet kan resultera i lagre hastigheter pa véagar
utanfor omradet med automatisk hastighetsbegransning.

Foljande yttranden har att géra med hypotesens bada delar:

» Uppmérksamheten pa hastighetsskyltar utanfor forsoksomradet okade, vilket starker
hypotes 7b

» Testforarna anser att det till stor del blivit en vana att hdlla hastighetsgransen inom
forsoksomradet, men &ven att de delvis vant sig att halla hastighetsgranserna éven
utanfor forsoksomradet. Eftersom hastighetsanpassaren inte automatiskt fungerat
utanfor forsoksomradet visar detta pa en viss beteendedverforing.

» Testforarna anser att den egna hastigheten inom forsoksomradet har minskat vid
anvandning av hastighetsanpassaren (hastighetsgranser inom forsoksomradet: 30, 50
och 70 km/h), men de gor bedémningen att de sénkt hastigheten pa 30-, 50- och 70-
strackor @ven utanfor forsoksomradet, dock inte i samma utstréckning som inom
forsoksomradet. Hastigheten pa 90- och 110-végar utanfor forsoksomradet bedoms
vara densamma som vid korning utan hastighetsanpassaren.

Att hastigheten inte sankts pa 90- och 110-végar kan bero pa att dessa vagar endast
forekommer utanfor téatort och darmed & forhdlandena annorlunda &n i forsoksomradet.
Dessa resultat fran enkétstudierna kommer i slutrapporten att jamforas med métningar och
beteendeobservationsdata.

Resultaten fran enkétstudien visar att ett visst matt av positiv beteendedverforning enligt
hypotes 7b sker, daremot styrker resultaten inte hypotes 7a. Det finns ingenting som tyder pa
att hastigheterna utanfor forsoksomradet skulle ha okat.

B8: Personer som ar positivt instdllda till 1SA & mindre benagna till kompensatoriskt
beteende.

Négra resultat fran enk&undersokningen tyder pa att hypotesen kan betraktas som rimlig:

» Personer med initialt negativ attityd till hastighetsanpassaren tenderar till att anvanda
sig mer av "kick down”-funktionen, d.v.s. initialt positiva forare anvéander sig av "kick
down”-funktionen i mindre utstrackning.

» Korgladjen minskar ju langre tid testforaren anvéant hastighetsanpassaren. Personer
med positiv initial attityd till hastighetsanpassare anser dock att korgladjen minskar i
mindre omfattning an vad personer med negativ initial attityd anser.

Att initialt negativa personer upplever en stérre minskning av kérgladjen skulle kunna anses
vara en viktig forutsattning for kompensatoriskt beteende. Att de & mindre bendgna att t.ex.
anvanda sig av “kick down”-funktionen styrker hypotesen. Sambandet bor dock undersokas
narmare.

B9: Andra trafikanter (bilforare, cyklister och géende) — som vet att |SA-fordon inte kan
accelerera 6ver hastighetsgransen — kraver oftare” forkorsratt” .
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Foljande resultat i enkéundersokningen kan kopplas till denna hypotes:
» Testforarna anser att samspelet mellan bilist och cyklist & fotgéngare kommer att bli
mer hansynsfullt da alla bilar & utrustade med hastighetsanpassare.

Resultat i enkdtundersokningen som citerats ovan talar for hypotesens relevans, daremot kan
den intetestasi denna studie.

B10a: Forare som kor efter ett |SA-utrustat fordon blir otaligare, kér narmare och forsoker
faforetradei alla situationer.

B10b: Foérare som kor efter ett |SA-utrustat fordon "lugnar ner sig" och lagger sig pa ett
lampligt avstand bakom 1SA-bilen om den framfors precis pa hastighetsgransen,
jamfort med hur de skulle bete sig gentemot en "vanlig bil" (utan 1SA) som kor precis
pa hastighetsgransen.

Framforallt tva resultat &r relevantai samband med denna hypotes:
» Vid bada méttillfallena upplever testforarna att de & mer i vagen for andrai trafiken
* Respondenterna anser i samtliga enkéter att sékerheten okat

Uttalandena ovan &r tolkningar av andra personers beteende resp. av forandringar i klimatet
och i sikerhetssituationen. Det & som vanligt svart att siga hur pass bra dessa tolkningar
stammer. Som en del av hela bilden blir tolkningen den att sékerhetssituationen blir béttre.
Samtidigt & det sannolikt att en del av de andra bilforarna kan bli otdliga pga | SA. Detta &r ett
problem som bara kan |6sas genom att allavanjer sig vid att det kommer att finns fler och fler
ISA-bilar i systemet i framtiden.

Resultaten &r inte helt entydiga nér det géller att testa hypoteserna B10.

6.1.3 Vanor
V1.  Bilister somvill kora saktare an vad " rytmen” ar, far hjalp av |SA att gora det.

Foljande resultat &r relevantai samband med denna hypotes:
* Drygt 40 % av testforarna tycker att det &r l&ttare att kora saktare an rytmen med
hastighetsanpassaren
« Testforarna anser att det ar lattare att hdlla hastighetsgransen med hjdp av
hastighetsanpassaren.

Resultaten tyder pa att det med 1SA blivit lattare for dem som vill kora saktare &n rytmen att
goradet, vilket styrker hypotesen.

V2: Trafikanter med positiv instdllning till 1SA har latt att "ta avsked” fran
fartgladjemotivet. Trafikanter med negativ instéllning har déaremot svarare, men de
kommer att anpassa sig till sist.

Det &r framforallt tva resultat som bor némnas i samband med denna hypotes:
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» Personer med negativ initial attityd till hastighetsanpassaren upplever mer stress med
ISA an personer med positiv initial attityd.

« Korgladjen forandrar sig signifikant mellan samtliga métningar i negativ riktning.
Personer med positiv initial attityd till hastighetsanpassaren anser i mindre omfattning
att korgladjen minskat &n vad personer med negativ initial attityd anser.

Resultaten styrker hypotesen, positivt instdllda personer upplever mindre stress med ISA,
korgladjen hos dessa personer minskar mindre @n hos personer som & negativt instéllda till
ISA.

V3: Bilister med ISA vanjer sig vid att kéra med gasen i botten och drojer darfor med att
saktaini tid t ex vid upphinnande av en annan bil, vid 6vergangsstélle och vid korsning
(i princip vid alla situationer dar man maste anpassa hastigheten men dar det kan
gbras” tidigt” eller " sent”)

Nagra resultat som talar emot hypotesen &r foljande:
e Vid langtidsmétningen anser man att man vid anvandandet av hastighetsanpassaren
behéver gasa och bromsa mindre
« Mangasager att de har blivit béttre bilforare

Men det finns ocksa intervjusvar som kan tolkas s att de talar for "gasen-i-botten" hypotesen:
» Testpersonerna kor relativt ofta sa att foten kan “vila’ pa det mottryck som
hastighetsanpassaren skapar
* Det basta med att ha hastighetsanpassare i bilen &r att man inte behéver bry sig om att
hallareda pa vilken hastighet som géller nar man & inom forsoksomradet.

Foljande uttalande kan tolkas pa tvd motsatta sétt, och betyder antagligen individuellt olika
saker:
» Endel upplever storre tidspress: Dettatalar delvis for hypotesen, men kan ocksa tolkas
sa att de "gor motstand mot de andra"; dvs. de flyr inte denna konflikt genom ” gasen-
i-botten” beteende

Resultaten & oklaram.a.p. hypotes V3. De mastei alafall jamforas med resultaten fran andra
studier gjordainom férsoket (djupintervjuer, beteendeobservation, loggdata).

6.1.4 Exponering

E1l. Personer somforedrar att kora fort, och som tycker att gallande hastighetsgranser ar
for laga kor mindre nér de far 1SA

Tillgéngligadata ar otillréckliga for att testa denna hypotes.

E2:  Vissa(t.ex. ddre, kvinnliga) bilforare kér mer nér de fatt 1SA, darfor att de kénner sig
tryggare

Tillgéngliga data ar otillréckliga for att testa denna hypotes.
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6.1.5 Hastigheter

H1l: Hastighetsnivan sinks generellt inom tatort och specifikt vid korsningar och
Overgangsstallen.

Det finns yttranden om hastighetsnivan i samband med | SA, bade om dagens trafik och om en
framtida situation:

» Den egna hastigheten inom forsoksomradet uppges ha minskat. Storst minskning
uppger man har skett pa 30-strackor inom forsoksomradet. Men dven pa 50- och 70-
strackor beddéms hastigheten ha sunkit.

» Risken att &ka fast for fortkorning inom forsoksomradet har enligt de intervjuades
asikt minskat kraftigt.

e Vid samtliga intervjutillfallen anser testforarna att det ar/har blivit léttare att hdlla
hasti ghetsgransen pa bade 30-, 50- och 70-strackor

» Forutsatt att alla fordon har hastighetsanpassare anser testforarna att hastigheterna i
allmanhet kommer att bli [&gre, sarskilt stor sénkning forvéntar man sig i 30-zoner

» Nar det géller hastighetsbestammelserna béde i tétortstrafik och pa andra stréckor, och
nar det galler vad som héander pa och vid sidan av vagen och héansynsfullheten mellan
bilist och cyklist & fotgangare sa anser man att allt detta kommer att bli battre.

e Om adla bhilar hade hastighetsanpassare skulle hastigheterna minska i tatort: |
forematningen instammer 93 % av testférarnai pastaendet att hastigheterna pa 30- och
50-stréckor skulle minska om alla bilar hade hastighetsanpassare och det finns ingen
signifikant forandring mellan de olika méatningarna. Betraffande 70-stréackor
instammer nagot farre personer i pastaendet, utan signifikant forandring dar heller.

Svaren ovan gar enkelt att tolka. Hastighetsnivan kommer att sunka med I1SA: Den har
gunkit redan nu, tror man. Men framférallt anser man att hastigheterna blir lagre i ett
trafiksystem dér alahar ISA.

6.1.6 Trygghet

Trl: Den upplevda sdkerheten (tryggheten) forbattras for fotgdngare. De upplever att
trafiken blivit lugnare och fordelaktigare for dem

Foljande resultat kan sattas i samband med denna hypotes:

» Testforarna forvantade sig i foremétningen att uppmarksamheten pa fotgangare skulle
oka négot vid anvandningen av hastighetsanpassare. Uppmérksamheten pa fotgangare
visade sig ocks3, enligt den uppfattning som uttaats i de efterfoljande enkéterna, cka
ngot - dock inte i den utstréckning som testférarna i férematningen forutspadde. |
fore- och langtidsmatningen anser initialt positiva personer att uppmérksamheten
kommer att 6karesp. 6kat mer an vad initialt negativa personer tycker.

Enligt testférarnas tolkning av hur fotgangare borde kénna sig (det kan vi tolka projektivt,

namligen sa att forare bedomer hur de sjalva skulle uppleva situationen som fotgangare) har
situationen blivit béttre for fotgangare.
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6.1.7 Framkomlighet
F1.  Framkomligheten for gdende forbattras.

Indirekt bor man kunna tolka de resultat som redovisats hittills sa att framkomligheten for
fotgangare har blivit béttre: Inget "gasen i botten” fenomen i |aghastighetssituationer, bilister
blir mera uppmarksamma pa fotgangare, mm.

6.1.8 Tidsforbrukning
Til:  Tidsforbrukningen for 1SA-utrustade bilar okar/minskar.

Det finns framforallt tva svar som kan kopplastill denna hypotesen:

* Negativt instdllda personer upplever storre tidspress &n positivt instédlda i
korttidsmétningen

* Respondenterna anser i samtliga enkéter att restiderna okat

Enligt dessa svar har tidsférbrukningen dkat pga I SA.

6.1.9 Vagval

Val: Da det inte gar att kora fortare an hastighetsgransen flyttas en del av trafiken fran
gator dar det idag gar att kora fortare an hastighetsgransen (30—gator) till gator med
battre framkomlighet.

Det &r i forsta hand foljande svar som gar att kopplatill denna hypotesen:
e Man vdjer mycket sdllan en annan vdg for att undvika 30-strackor inom
forsoksomradet, men man gor det lite oftare i langtidsmatningen &n i
korttidsmétningen. Skillnaden & dock inte signifikant.

Hypotesen kan inte styrkas med hjalp av ovanstaende resultat.

6.1.10 Miljo
M1:  Drivmedelsforbrukning och avgasutsléapp minskar/dkar for 1SA-utrustade bilar.

Enkétresultaten ger information bade om forarnas intryck betréffande forandringar i
kormonster som kan paverka avgasutdappen och om eventuella forandringar av
bensinférbrukningen:
« Vid langtidsmétningen anser man att man vid anvandningen av hastighetsanpassaren
behdver gasa och bromsa mindre
» Bensinforbrukningen ansdgs under anvandningen av hastighetsanpassaren vara
of6randrad, och inte mindre, vilket testférarnai foremétningen forutspadde
* En magjoritet av testforarna tror inte att luftfororeningarna i tatort skulle 6ka om alla
bilar hade hasighetsanpassare. Detta & oberoende av méttidpunkten.
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En forandring av kormonstret namns som tyder pa en miljomassig forbéttring.
Luftfororeningarna minskar, tror &minstone en del. Samtidigt tror man inte att
bensinforbrukningen forandrats.

6.1.11 Teknik
TK1: Bilen fungerar somvanligt nér 1SA inte ingriper.

Svaren nedan kan kopplastill hypotes TK 1.

» | manga sammanhang och vid manga olika fragor har problem med tekniken namnts.
Det har till och med sagts att utrustningen hade varit en mycket bra dtgard OM den
hade fungerat bra och smidigt.

» Ca. hdften av respondenterna uppger att de, som f6ljd av att hastighetsanpassaren inte
fungerat, vid nagot tillfalle under forsoksperioden fatt hastighetsanpassaren dtgérdad

* Vid korning under hastighetsgransen har flest problem uppkommit vid start/draglage
och vid accelerationer. Problem vid accelerationer och vid korning i jdmn hastighet
har okat ndgot i antal mellan korttidsmatningen och langtidsmétningen. Ovriga
problem som uppkommit anges vara tkat antal motorstopp (sarskilt anges problem vid
signaler och stoppskyltar), att bilen blivit trogare och " fatt ett eget liv”.

Enligt testforarens uttalanden kan denna hypotesen inte styrkas. De diskussioner som foljer
handlar ocksa om de tekniska problemen.

TK2: Utrustningen kranglar

Hypotesen TK2 &r ingen pessimistisk yttring, den &ar ett forsok att realistiskt férutse och
forbereda sig pa tekniska problem, for att kunna snabbt atgérda sadana problem.

Svaren pa en standardiserad frdga som finns i tabell 21 nedan visar hur ofta den tekniska
utrustningen har kranglat:

Tabell 21. Hur ofta har Din hastighetsanpassare kranglat under forsoksperioden? (andel
svar i %). Svarsalternativen var: 1 = aldrig till 5 = mycket ofta; svarsalternativet
i mitten (= 3) tolkas som " ibland" (fragan stélldesintei korttidsmatningen).

1=aldrig 2 3 4 5=mycket ofta

32 30 31 6 1

Som tabellen visar & det bara 32 % av ala forsokspersoner som adrig haft tekniska problem
med den nya | SA utrustningen; 30 % sdllan, 31 % ibland och 7 % ofta eller mycket ofta.

TK3: Vaxling av hastighetsgrans vid passage av hastighetsskylt sker pa acceptabelt stélle.
Tillgéngliga data ar otillrackliga for att testa denna hypotes.

TK4: ISA gar jamnt och ” fint” precis pa hastighetsgransen.
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De tre frégorna som redovisas i tabell 22 och som fanns i enkétformuléret kan anvandas for
diskussion av bade hypoteserna TK3 och TK4.

Tabell 22. Svarsfrekvenser pa fragor om mottryck i gaspedalen (andel svar i %).
Svarsalternativen var: 1 = aldrig till 5 = mycket ofta; svarsalternativet i mitten
(= 3) tolkas som " ibland" .

Svar salter nativ 1 2 3 4 5

Hur ofta har hastighetsanpassaren fort- | korttidsmétning | 37 23 32 8 1
satt att ge mottryck aven efter att

farten  sankts  till gdllande||angtidsmétning| 25 | 30 | 31 | 13 1
hastighetsgrans?

Hur ofta har hastighetsanpassaren inte| korttidsmétning | 48 32 14

givit mottryck aen om hastigheten[ .
dverskridit gallande hastighetsgrans? | !angtidsmatning| 39 | 36 | 12 | 3 | 0

Hur ofta har hastighetsanpassaren fort- | korttidsmétning | 29 29 27 12 3
satt att ge mottryck efter det att den

légre hastighetsgransen upphort  att | |&ngtidsmétning| 20 | 33 | 35 | 11 | 1
gélla?

Vid korning vid hastighetsgrénsen uppges flest problem uppkomma. | relativt manga fall ar
ocksa en acceleration Over hastighetsgransen méjlig. En del namner ocksa problemet att
motstand i gaspedalen finns kvar dven efter det att den Iagre hastighetsgransen upphort att
gdla

Bada hypoteserna TK3 och TK4 maste naturligtvis behandlas inom ramen fér kommunikation
med testforarna. Det finns dock inga mera utforliga fragor i denna enkét som ger svar pa
hypoteserna TK3 och TK4, framforallt nér det géller beskrivning om hur problem i samband
med pedalens "reaktion” upptréader. Det finns dock tva andra rapporter om utvalda
forsokspersoners dagboksnotiser (Risser et a. 2002a) och om djupintervjuer med 26
forsoksforare (Risser et al. 2002b) dar fragan har behandlats.

TK5: ISA ger inte nagra nya typer av olyckssituationer och ISA forhindrar inte
mojligheterna att avvarja en olycka.

Tillgéngliga data ar otillréckliga for att testa denna hypotes.
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6.2 Diskussion

De flesta personer som & med till slut visade frén borjan en relativt positiv attityd till alla
ISA-typer. De tyckte mest av alla att det var svart att halla hastighetsgrénserna. De personer
som inte ville vara med fran borjan tyckte minst av alla grupper om olika slags | SA-typer.
Likasa betraktade de minst av alla det som svart och som en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgranserna. Mest idgonfallande hos dem som hoppade av fére installationen var att
en relativt stor andel tyckte att trafikrytmen kraver att man overskrider hastighetsgransen
ibland. Avhoppare efter installationen (men fore aktivering) var réatt positivt installda till alla
ISA-typerna. De tycker minst av alla att trafikrytmen kréver att man Overskrider
hastighetsgrénsen och relativt manga anser att det & en moralisk skyldighet att halla has-
tighetsgranserna. Avhoppare efter aktivering har den mest positiva attityden till aktiv gaspedal
bade utan och med kick-down, och dér finns ocksa den absolut storsta andelen av personer
som anser det vara en moralisk skyldighet att hdlla hastighetsgranserna.

Svaren i telefonintervjuerna med avhoppare visade att det var ndstan uteslutande tekniska
problem som gjorde att man inte var ngjd med ISA. Det forekom inga kommentarer om att
ISA fororsakade problem i trafiken, férutom i samband med de nédmnda tekniska problemen.
Problem genom att man var langsammare an andra bilister, eller genom att man inte kunde
accelerera Over en viss hastighetsgréns vid omkérning, problem med tidsbudgetering eller
social press, bade i trafiken och fran vanner eller bekanta i bilen eller utanfor, férekom inte
som forklaring till att man inte léngre ville vara med.

Testforarna anser att det finns ett starkt samband mellan hastighet och risk for olyckor, och
dérmed anser man ocksa att antalet olyckor skulle minska om alla héll hastighetsgranserna.
For att Oka efterlevnaden av hastighetsgranserna tycker testforarna att polisdvervakning och
hastighetsanpassare i tdtort & de basta agarderna. Till langtidsmétningen anses
hastighetsanpassaren vara lite sdmre jamfort med hur den bedémdes i korttidsméatningen .
Dock &r den fortfarande en av de basta atgarderna. Upphdjda 6vergangsstéllen, minirondeller,
fartkollare och bildskarm tycker de ocksa ar bra alternativ. Personer med initialt positiv attityd
till hastighetsanpassaren tycker béttre om den &n personer med initialt negativ attityd.
Fartkollare och bildskarm i tatort tycker ddre forare béttre om an yngre och medelalders
forare.

Nar det galler atgarder for att oka trafiksakerheten kan konstateras att testforarna generellt inte
anser att forandringar i1 trafikreglerna hojer trafiksékerheten. Déaremot anser de att
trafiksakerheten kan héjas genom att med olika medel fa manniskor att bete sig som reglerna
foreskriver. De tva &tgarder som testférarna tyckte bast om for att sinka hastigheten &r ocksa
med bland de fyra atgarder som anses vara mest effektiva for att Oka trafiksakerheten. Utover
fler poliser i trafiken och hastighetsanpassare i tétort anses planskilda korsningar pa landsvag
och fler gang- och cykelbanor vara effektiva sétt att Oka trafiksakerheten. | SA-system anses
generdlt vara relativt effektiva. Det finns dock en tendens till att effektiviteten for 1SA-
system anses sjunka efter en langre tids anvandande av hastighetsanpassare i tatort. Mest
effektiv anser testforarna hastighetsanpassare varai tétort - det vill séga det system de provat.
Signifikanta forandringar (pa 95 % nivad) kan dock endast uppmétas for hastighetsanpassare i
landsvégstrafik, hastighetsbegransare i landsvagstrafik och fartkollare - vilket &
anmarkningsvart eftersom de inte provat ndgot av dessa system. Aldre forare anser att
fartkollaren & mer effektiv i att oka trafiksakerheten @n vad yngre och medeldders forare
tycker.
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Testforarna uppger att det till stor del blivit en vana for dem att hdlla hastighetsgransen och att
deras hastighet minskat. De bedomer att de sénkt hastigheten pa 30-, 50- och 70-strackor aven
utanfor forsoksomradet, dock inte i samma utstrackning som inom forsoksomradet. Detta
tyder pd en positiv beteendedverféring. Hastigheten pa 90- och 110-vagar utanfor
forsoksomradet bedoms vara den samma som vid kdrning utan hastighetsanpassaren.

Efter en langre tids anvandning av |SA anser de att de behtver gasa och bromsa mindre och
att de tittar mindre pa hastighetsmétaren. De |ater foten "vila’ pa mottrycket relativt ofta men
en del, framfor alt adre forare, forsoker ocksa kdra sa att hastighetsanpassaren inte ska
aktiveras.

Nagon gang hander det att testforarna fortsdtter att Gverskrida hastighetsgransen, trots att
hastighetsanpassaren ger mottryck - dvs. man anvander sig av ”kick down”-funktionen. Detta
sker signifikant oftare i langtidsmatningen &n i korttidsmétningen. Y ngre och initialt negativa
forare fortsétter att dverskrida hastighetsgrénsen i hogre utstréckning an aldre och initialt
positiva forare. Personer med initialt negativ attityd till hastighetsanpassaren tenderar att
anvanda sig mer av "kick down”-funktionen, an initialt positiva férare. Daremot finns inga
direkta uppgifter fran testférarna som tyder pa ett kompensatoriskt beteende i form av tkade
hastigheter i 1aghastighetssituationer.

Enligt testforarnas egen uppfattning har deras regelefterlevnad blivit béttre vid kdrning med
ett ISA-utrustat fordon. Uppmérksamheten pa hastighetsskyltar utanfor testomradet ansags ha
okat. Testforarna anser att uppmarksamheten pa hastighetsbestammelserna bade i stadstrafik
och pa andra stréckor och pa vad som héander pa och vid sidan av vagen dkar. De upplever
aven att samspelet med oskyddade trafikanter blivit mer hansynsfullt och att deras
uppmérksamhet pa fotgangare okat. Testforarna anser att deras avstandshalning till
framforvarande bil inte paverkades namnvaért.

| stort sett valjer man aldrig en annan vag for att undvika 30-strackor inom forsoksomradet.
Daremot ansdg respondenterna att restiderna okat. Bensinforbrukningen ansdgs vara
of érandrad under anvandningen av hastighetsanpassaren.

Upplevelsen av att vara kontrollerad och viljan att stdnga av hastighetsanpassaren visade sig
Oka vid anvandningen av hastighetsanpassare. Testforarna upplever storre tidspress, att de &
mer i vagen for andra i trafiken och att de kénner sig mer frustrerade. TestfGrare som inte
upplevt nagra tekniska problem upplever det inte mer frustrerande eller anstréangande att kora
bil med hastighetsanpassare. De anser att det & lattare att hdlla hastighetsgranserna pa
samtliga stréckor med hjdlp av hastighetsanpassaren, samt upplever att de blivit béttre
bilférare och anser att tryggheten tkat mer an personer som erfarit tekniska problem anser.
Testférare som inte upplevt nagra tekniska problem & den grupp testférare som ger
hastighetsanpassaren htgst attraktivitet.

Det finns bra forutsattningar for principiell acceptans av hastighetsanpassaren. Forutsattningar
for acceptans & dock samre hos personer med negativ initial attityd till hastighetsanpassaren.

Testforarnatycker att hastighetsanpassare som idé &r " ganska bra’. Hastighetsanpassare anses
overlag motiverat, mest motiverat anser testforarna att det & pa 30- och 50-strackor samt vid
skolor och daghem. Vid daliga vaderforhdlanden anser testforarna att hastighetsanpassaren
kan vara motiverad bade inom och utanfor tatort. Privatbilsférare och forare med positiv
initial attityd till hastighetsanpassaren & mer positivatill hasitghetsanpassaren som idé én vad
tjanstebilsférare och personer med negativ initia attityd &r.
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Hastighetsanpassaren uppfattas som relativt anvandbar, medan attraktiviteten endast ar nagot
béttre an neutralt 1age. Aldersgruppen 65+ &r tillsammans med testférare som inte upplevt
nagra tekniska problem den grupp testforare som ger hastighetsanpassaren hogst attraktivitet.
Hastighetsanpassaren betraktas som minst attraktiv av personer med initialt negativ attityd till
den och av testforare ur aldersgruppen 25-44 & . Det finns inga signifikanta skillnader i
anvandbarheten mellan olika grupper.

Nér det gdler olika personer anses hastighetsanpassaren mest motiverad for personer som
upprepade ganger kor for fort. Men man tycker ocksd att det & motiverat for nya
korkortsinnehavare, unga privathilister, bussférare och skolskjutsférare. Inte for nagon
kategori tycker man att det inte & motiverat med hastighetsanpassare.

Ungefar héften av testférarna instammer i pastdendet att hastighetsanpassare ska vara
obligatoriskt i tatortstrafik. Andelen som instammer sunker dock fran foremétningen (57 %)
till 1angtidsmatningen (46 %). | pastaendet att det borde vara lag pa att alla bilar ska vara
utrustade med hastighetsanpassare instammer 30 % av testforarna, 41% instammer inte.

Betalningsviljan for att behdla hastighetsanpassaren sjonk, fran knappt 1000 kr vid
korttidsmatningen till knappt 800 kr vid langtidsmatningen. En anledning till detta kan vara
brister i tekniken. 47 % av respondenterna uppger att de, som foljd av att hastighetsanpassaren
vid nagot tillfalle under forsoksperioden inte fungerat fatt hastighetsanpassaren atgardad av
verkstaden.

Det blev tydligt att tekniska problem stérde en mer renodlad utvérdering av just funktions-

dugligheten hos hastighetsanpassaren. En slutsats for vidare forskning ar darfor att man maste
skapa forutsdttningar sa att den testade 1 SA-utrustningen fungerar perfekt.
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6.3 Slutsatser

6.3.1 Idén

| SA-idén betraktas som bra och som motiverad. ISA behdvs enligt forsoksférarna framforallt
vid l&gre hastigheter, vid skolor och i liknande kandliga situationer, och den skulle vara
obligatorisk for personer som inte vill respektera hastighetsreglerna.

6.3.2 Forvantat effektivitet

Att na en hastighetssankning och dartill knuten trafiksskerhetsforbattring fungerar bara
genom direkt beteendepaverkan. ISA betraktas alltsd som effektiv. Andra atgardstyper som
lagandringar etc. betraktas som mindre effektiva.

6.3.3 Acceptans vs. reaktans/motstand

Aven om majoriteten anser att ISA & bra sa forekommer dock reaktans (“"motstand"): Kick-
down anvands ibland, och den anvénds oftare av personer som & negativt instéllda till 1SA
fran borjan.

6.3.4 Beteendeftrandringar och bieffekter

Positiv beteendeforandring némns ofta: Man beréttar om att regel efterlevnaden blir battre med
ISA, att det finns positiv beteendedverforing (béttre efterlevnad av hastighetsreglerna dven
utanfor | SA-omréden) och att man koncentrerar sig mer pa skyltar dér 1SA inte fungerar.

6.3.5 Riskkompensation
Kompensationseffekter kan vara att ”gasen-i-botten” fenomenet férekommer finns (om én
svaren ocksa kunde tolkas som tecken pa en lugnare och jamnare korstil).

6.3.6 Tekniska problem som acceptansminskande variabel

Tekniska problem stor attraktivitetsbedomningen. De har potentialen att "bromsa" en positiv
utveckling av attityden under anvandning av 1SA. Tekniska problem stér en mer renodlad
utvardering av hastighetsanpassaren.

6.3.7 Tva principer som maste beaktas i samband med vidare aktiviteter med ISA

Tva tyngdpunkter rekommenderas darfor for vidare aktiviteter i samband med 1SA:

1) Tekniken ska utvecklas vidare sa att ISA fungerar smidigt, enligt de vanor som bilforare
har utvecklat i samband med moderna bilar; och

2) De argument som &r relevanta hos dem som tenderar till att ha en negativ attityd ska tas
upp i den offentliga diskussionen bade kring 1SA-idén och né& man marknadsfor vidare
forskning och implementeringssteg: Nackdelar som vissa individer upplever, t.ex. tidspress,
press av andra bilférare som kor fortare och att man kanner sig som hinder for dem, att
korgladjen forsvinner, mm., skulle kunna balanseras med bade personliga fordelar (man
behover inte vara radd att &ka fast for hastighetsovertradelser i stadstrafik, mm.) och
samhdlleliga fordelar som aven skeptiska forare har identifierat (effektivitet betraffande
sakerhet, béttre regelefterlevnad, béttre samspel med oskyddade trafikanter, mm.). Annat
verbalt material fran 1SA-forsoket (djupintervju, dagboksrapport, interviu med fotgangare,
enkét med offentligheten) kan anvandas till utveckling av argument for olikactillfallen.
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Bilaga 1: Rekryteringsformular

VI VILL STALLA NAGRA FRAGOR OM TRAFIKSAKERHET.

MARKERA | VILKEN UTSTRACKNING DU SOM FORDONSAGARE
INSTAMMER | VART OCH ETT AV PASTAENDENA OCH FRAGORNA

VI AR TACKSAMMA OM AVEN DU SOM INTE AR INTRESSERAD AV ATT
DELTA BESVARAR FRAGORNA NEDAN.

1) Du ar [J man O kvinna
2) Hur gammal & du? 00 Under 25 & 025-44 [045-64 [ over64
3) Har du barn: Oja ader

O ngj

4) Vilket yrke har du?

Vad skulle du tycka om att ha foljande utrustning i bilen?

5) Enanordning i bilen som viaen liten bildskérm informerar féraren om gélande
hastighetsgréans.
U Bra
0 Inte bra
O Varken eller

6) Enanordning som vialjud- eller ljussignaler ger foraren information om han eller hon
Overskrider hastighetsgransen
U Bra
O Inte bra
O Varken eller

7) Enanordning som ger ett mottryck i gaspedalen nar fordonet nétt gallande
hastighetsgrans, och hastighetsgransen inte gar att 6verskrida forutom i en nodsituation.
(] Bra
O Inte bra
[0 Varken eler

8) En anordning som ger ett mottryck i gaspedalen nar fordonet natt géllande
hastighetsgrans, och hastighetsgransen inte gar att verskrida
U Bra
0 Inte bra
O Varken eller




Vad anser du om foljande pastaenden?

9) Trafikrytmen i tétort kraver ofta att jag kor fortare an galande hastighetsgrans
0 Instammer
O Instdmmer inte
O Varken eler

10) Jag har svérigheter att hdlla hastighetsgransernai tatortstrafik
U Instammer
O Instédmmer inte
O Varken eller

11) Hastighet som &r daligt anpassad till andratrafikanter leder till 6kad risk for trafikolyckor
U Instammer
O Instédmmer inte
O Varken eller

12) FOr mig &r det en moralisk skyldighet att halla hastighetsgransernai tatortstrafik
U Instammer
O Instédmmer inte
O Varken eller

13) Vilken typ av bil kér du oftast? Arsmodell:
19....

14) Hur manga mil kor du i genomsnitt per ar
O under 500 mil 0 501-1000 mil [0 1001-1500mil [0 1501-2000 mil O 6ver
2000 mil

15) Om du delar bil med nagon annan i hushallet, forstk gora en uppskattning av till hur stor

16) Brukar du kéramed din bil i Lund?
0 Varjedag [ Ett par ggr/vecka [l Mindre an ett par ggr/vecka

17) Hur ofta anvander du bilen till nedanstaende arenden:

Varjedag Ett par ggr/vecka Mindre an ett par
ggr/vecka
Till/Fran arbete/skola 0
| jobbet
Arenden (handla/bank/post, etc.)
Hamta/lamna barn

Fritid/rekreation

O O0O0O-gofd
(0 I O O B O
(N I O B



NEDAN FOLJER ETT ANTAL FRAGOR OM ETT EVENTUELLT
DELTAGANDE | FORSOKET. VI AR TACKSAMMA OM AVEN DU som
VALJER ATT INTE DELTA BESVARAR FRAGORNA 18-19.

18) Ar du intresserad av att deltai forsoket?
[0 Ja, jag ar intresserad och vill garna

bli kontaktad for mer information. -> fraga 20
00 Nej, jag ar inte intresserad. -> fraga 19

Ng, vill g vara med:
19) Kan du forklara mycket kort varfér du inte vill varamed i forsoket?

Ja, vill vara med:

20) Avser du bytabil eller képany bil inom de nérmaste tva aren?

Oja O ng O vet g
21) Brukar bilen vara avstdld delar av &ret? Oja ca....... M anader
O ng
22) Bilenadravmarket:.............cccevvvenee... modell. franar: 19......
O bensindriven O dieseldriven
(0 med manuell vaxel 0 med automat véxel

23) Namn, adress och telefonnummer dér vi kan kontakta dig.

Namn:

Telefon dagtid:

Telefon kvallstid:

Adress;

24) Har dutillgang till e-mail? ONeg OJa
25) Hur oftalaser du dinae-mail?

[ Varjedag [ Ett par ggr/vecka [ Mindre an ett par ggr/vecka

Tack sa mycket for din medverkan







Bilaga 2: Klagotyper vid avhopp

Tabell B 3.1: Olika problem med farthallaren (F) n=8

*Problem med farthéllaren.

* Apparaten fungerade ¢ vid fleratillféllen nér jag |&mnat Lund, t.ex. 50km.

* Farthdllaren som fungerade €, &ven né&r man korde 50,30 eller 90km/h

* Farthdllaren som fungerade g under 60 och140km/h * Ej njd med kéanns. | gasen.

*|SAs farthdllare fungerade inte bra.

*Problem med farthéllaren.

*Farthdllaren stanger av sig salv.

* Som handikappad &r jag beroende av att kunna stélla in farthdllaren pd samma satt som pa min vanliga farthallare(50km)

Tabell B 3.2: Olika problem med gasen (G) n=17

*Okansliga gas dven utanfor Lund

*Ingen precision i gasen

* Kunde inte kéra med full gas

*Drack mycket gas

*Gick inte att gasa

*Fungerade ibland inte att gasa

*Fick valdgasa pa motorvig hela vagen frén bostad

* Gaspedalen |8ser sig &ven vid stillastéende

*Bilen |&ser sig

*Man fick genomtrampa, gas laste sig

*Varvtal hogre 8n normalt

*Tomgang hdg,antagligen choke paverkades darfor startade den €

*Rusande gas

Tabell B 3.3: "Kaputt", nagonting gick sénder och kunde inte repareras (K) n=8

*Gasvajern har gétt av panagrabilar.

*P.g.a. gasvajern brot for andra géngen.

* Véaxeln gick sonder

*Bilen funkade inte.

*Slog ut vérmen efter installation.

*Tekniken passade €, en medarbetare av institutionen testade bilen.

Imitakund inte fixa

* Gick inte att justeras

Tabell B 3.4: Den digitala kartan fungerar inte (Kar) n=6

*Brister i kartan.

*Hastighetsmét. fungerade €

*Haller g rétt hastighet

*Kan utan anledning ga éver pa 30 vid vanlig 50 stracka.

*Ej exakt t.ex. 50 pa 70 strack fungerade

Tabell B 3.5: Motorstopp (M) n=21

*Motorstopp/rusning

*Motorstopp/rusning i korsningar

*Stopp nér man sankte hastigheten.




Tabell B 3.6:

Problem med pedalen (P) n=22

*Kéndai pedalen.

*Gick inte att kontrollera gaspedalen.

*Pedalen slar ifrén for hart.

*Pedalen dlar ifran.

* Systemet har slagit till som om jag hade kort dver hogstatillaten hastighet trots att jag ligger 18ngt under denna.

*Gasen dér ifrén

Tabell B 3.7:

Ryckig korning (R) n=15

* Bilen var ryckig, fungerade inte branér det skulle bytas fran 30k/h till 50k/h

*Bilen hoppade & hostade

*Mottryck & sldpp helatiden.

*Bilen blev ryckig.

*Gick ojamnt.

*Bilen blev ryckig.

*Gasen hoppade

*Ryckig

*Skakade & hoppade, farligt att kora.

Hastigheten hoppade pa 50km nar man kérde 110

*Bilen blev ryckig, farligt att kdra.

*Qjamn koérning & Ojamn motor.

*Mycket ryckig ibland & ur koppling av farthdlaren, mm.

Tabell B 3.8:

Bilen ar svarkord (S)

*svarkord i 1agre hastigh

*Svért att kora.

*|ngen kontroll éver bilen.

*Gasar gjédlv, ger inte gas gélv.

* Var irriterande

*Tycker inte om tekniken.

*Farligt att kora & irriterande.

*Bilen korde gélv.

Tabell B 3.9:

Systemet ar trog (T)

* Trog gas vid start

* Problem med mjukstart vid stoppstalle och lantbrevbaringen.

*Trog i gaspedalen.

*Fordréjning

*Kallstartar .

* Startsvarigheter

*Fordréjning

*Lite glapp.

*Tog 10 min. for att andra hastigh. Frén 50 till 110km/h

* Acceleration forsamrad.

*Sta stillafor rott ljus— problem

* Problem med acceleration.

* Samre acceleration

Vi




Tabell B 3.10: Annat (A) n=20

* Ej bekvém korning.

*Fungerade inte med att kopplastill stor vagn.

* Problem med att bromsa.

*Farlig nér man kor med full gas.

*Fungerade inne i stan men g pa motorvag.

*QOsundig

*Lampan téndesi bilen.

*Problem med farthallaren.

*Bilen hostade

*Batteriet

Tanken god

*Bilen médde inte bra

*Ohdllbart.

*Bilem hackade & hostade.

*Gick inte med automatvaxeln

*Fick problem nér kopplade husvégn till.

*Svag korning

*Strul vid inkoppling.

Vi
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Bilaga 3: Formular for forematningen

FRAGOR OM HASTIGHETSANPASSAREN

Din bil kommer att forses med en hastighetsanpassare som pa 30, 50 och 70 strackor
automatiskt begransar bilens hastighet till géllande hastighetsgréans:

1.  Tror Duatt Du far det svarareeller lattare att halla hastigheten pa 30-str ckor
med hjélp av hastighetsanpassaren?
Mycket svérare  Svérare Of6randrat L &éttare Mycket | &ttare
0 0 B U 0

2. Tror Du att Du far det svarareeller lattare att halla hastigheten pa 50-str ckor
med hjalp av hastighetsanpassaren?
Mycket svarare  Svéarare Oforandrat L &ttare Mycket |&ttare
[ 0 ll Hl 0

3. Tror Du att Du far det svarareeller |attare att halla hastigheten pa 70-str ackor
med hjélp av hastighetsanpassaren?

Mycket svérare  Svérare Of6randrat L &tare Mycket | &ttare
0 0 B U 0
4. Hur tror Du att det kommer att bli ndr Du har hastighetsanpassaren i bilen?
Minska Oforandrad Oka
mycket mycket
1 2 3 4
1. Kommer Din hastighet pa 30-strackor att ] ] O O
Oka eller minska med hastighetsanpassare?
2. Kommer Din hastighet pa 50-strackor att O O O O

Oka eller minska med hastighetsanpassare?

3. Kommer Din hastighet pa 70-strackor att O O O O
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

4. Kommer Din hastighet pa 90-strackor att O O O O
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

5. Kommer Din hastighet pa 110-strackor att O O O O
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

6. Kommer Dinarestider i tétort att [ l 0 0
Oka eller minska med hastighetsanpassare?




minska med hastighetsanpassare?

Minska Oférandrad Oka
mycket mycket
1 3 5

7.  Kommer Din sékerhet i trafiken att [ 0 [
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

8.  Kommer Dinirritation i trafiken att O W [
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

9. Kommer Din stressi trafiken att O W [
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

10. Kommer Din uppmérksamhet i trafiken att 0 0 B
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

11. Kommer Din koérgladjei trafiken att 0 0 B
Oka eller minska med hastighetsanpassare?

12. Kommer Din uppmarksamhet pafotgangare 0 0 B
att oka eller minska med hastighetsanpassare?

13. Kommer Din uppméarksamhet pa hastighets- 0 0 B
skyltar att 6ka eller minska med hastighetsanpassare?

14. Kommer Din upplevelse av att vara 0 0 B
kontrollerad i trafiken att 6ka eller
minska med hastighetsanpassare?

15. Kommer Din bensinforbrukning att 6ka eller 0 0 B




5. Vad tycker Du om hastighetsanpassaren i allménhet?

I nstammer I nstammer
inteals helt
1 2 3 4 5

1.  Hastighetsanpassare skall vara obligatoriskt [ l 0 0 [l
| tétortstrafik.

2.  Hastighetsanpassare bor inte finnas for [l [l [ [l [l
landsvagstrafik.

3.  Hastighetsanpassaren skall varnafor hastighets [ Hl ll 0 [
overtradel se bara pa 30-stréackor.

4.  Det borde varalag pa att allabilar skavara ] ] ad ad ]
utrustade med hastighetsanpassare.

5. Omadllabilar hade hastighetsanpassare skulle [ Hl ll 0 [
hastigheterna minska pa 30-strackor
| tatortstrafik.

6. Omalabilar hade hastighetsanpassare skulle [ '] [ 0 0 [

hastigheterna minska pa 50-strackor i tatortstrafik.

7. Omadlabilar hade hastighetsanpassare skulle [ Hl ll 0 [
hastigheterna minska pa 70-strackor i tatortstrafik.

8. Omadllabilar hade hastighetsanpassare skulle [ Hl ll 0 [
hastigheterna minska pa landsvég.

9. Hastighetsanpassare borde kopplas direkt till [ Hl ll 0 H
polisen och boter skickas ut sa snart man kor for fort.

10. Omalabilar hade hastighetsanpassarei tétort [ | l 0 0 [l
skulle luftféroreningarna oka.

11. Omalabilar hade hastighetsanpassare i tétort [ | l 0 0 [l
skulle kéerna 6ka pa gatorna.

6. Kan DutankaDigatt ur egen ficka betala for att installera en hastighetsanpassar e
i Din egen bil, och i sa fall hur mycket?
Vid kop av ny bil:
1da kr
"I Ngj

Vid eftermontering i Din nuvarande bil
Jda kr
"I N¢g
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7. | vilken utstréackning instammer Du i foljande pastaenden?

I nstammer
intealls

I nstammer
helt

1. Omjag hdller hastighetsgransen i tatortstrafik
bildas det oftaen ko av bilar bakom mig.

2. Om jag hdller hastighetsgransen i landsvagstrafik
bildas det oftaen ko av bilar bakom mig.

3. Med hastighetsanpassaren kan jag hdlla
hastighetsgrénsen utan att bry mig om vad
andra bilister tycker.

4. Det é&r viktigare for mig att folja trafikrytmen
i tétort an att hlla hastighetsgranserna.

5. Jag kor fortare an géllande hastighetsgrénsi tétort
om andra gor det.

6. Jag kor fortare an gallande hastighetsgrans pa
landsvdg om andra gor det.

7. Omjag altid hdler hastighetsgransernai tétort
kan det fa andra att gora farliga omkorningar.

8. Om jag altid haller hastighetsgranserna pa
landsvag kan det faandra att gora farliga
omkaorningar.

9. Det &r stressande for mig att forsoka halla
hastighetsgrénsernai tatortstrafik.

10. Det & stressande for mig att forsoka hdlla
hastighetsgrénsernai landsvagstrafik.

11. Jag kor oftafor fort i tétort for att inte varaen
bromsklossi trafiken.

12. Jag kor oftafor fort palandsvag for att inte
varaen bromsklossi trafiken.

13. Antalet olyckor skulle minskaom ala
holl hastighetsgransernai tétort.

14. Antalet olyckor skulle minskaom ala
holl hastighetsgrénserna pa landsvég.

15. Jag anser att det & en moralisk skyldighet
for allaatt hdlla hastighetsgransernai tétort.

16. Jag anser att det & en moralisk skyldighet
for allaatt halla hastighetsgranserna pa landsvag.

[

[

[]

[]

[]

[]
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Instammer Instammer

inteals helt
1 2 3 4 5
17. Det &r viktigare for mig att foljatrafikrytmen [ [l 0 0 [
palandsvég &n att hdlla hastighetsgranserna.
18. De som alltid hdller hastighetsgransernai tatort [ | [] ] ] []
skapar koer ochiirritation i trafiken.
19. De som alltid hdller hastighetsgranserna pa [] [] ] ] []
landsvag skapar kder och irritation i trafiken.
20. Det finns ett starkt samband mellan hastighet [ [l 0 0 [

och risk fér olyckor.

8. Hur svart &r det for Dig att halla olika hastighetsgr anser ?

Mycket Varken Mycket
svart eller | att
1 2 3 4 5

30 km/timme i tétort

30 km/timme i bostadsomréden i tétort

30 km/timme vid skola och daghem i tatort
50 km/timme i tétort

50 km/timme i bostadsomréden i tétort

50 km/timme vid skola och daghem i tatort
70 km/timme i tétort

70 km/timme palandsvag

© © N o g 0w NP

90 km/timme pa landsvég
10. 110 km/timme pé landsvag

N e e Y Y B Y B
N I s D D Y B O B
N T 1 e Y Y B O B
N T e e Y Y B Y B
OO0 0O-0O-0O-d-dnnd

11. 110 km/timme pa motorvag
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9. Ur Din egen moraliska synpunkt - hur viktigt ar det att halla
hastighetsgr anser na?

Intedls Mycket
viktigt viktigt
1 2 3 4 5

30 km/timme i tétort

30 km/timme i bostadsomréden i tétort

30 km/timme vid skola och daghem i tatort
50 km/timme i tétort

50 km/timme i bostadsomréden i tétort

50 km/timme vid skola och daghem i tatort
70 km/timme i tétort

70 km/timme palandsvéag

© © N o o & W NP

90 km/timme palandsvag
10. 110 km/timme pa landsvég

N e e e Y Y B Y B
N s s D Y Y B Y B
N e e e Y Y e O B A
N 1 e Y Y e O B A
N e Yt Y Y e Y B

11. 110 km/timme pa motorvag

10.  Vadtror Du personer som ar viktiga for Dig (i familjen, ndra bekanta m.fl.)
tycker ifall Du 6verskrider hastighetsgranser?

Inte acceptabelt Helt acceptabelt
1 2 4 5

w

30 km/timme i tétort

30 km/timme i bostadsomréden i tétort

30 km/timme vid skola och daghem i tatort
50 km/timme i tétort

50 km/timme i bostadsomréden i tétort

50 km/timme vid skola och daghem i tatort
70 km/timme i tétort

70 km/timme palandsvag

© © N o o & W DN PF

90 km/timme palandsvag
10. 110 km/timme pa landsvég

N s Y Y e O B
N I s D Y ) e Y B
N T s e Y Y e Y B
N T s e Y Y e Y B
N s e Y Y e O B

11. 110 km/timme pa motorvag
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11. Om Du ser till Ditt eget beteende som bilist:

Aldrig Mycket Sdllan
sdllan

Ibland

Ofta

Mycket
Ofta

1. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen 30 [] ] []
km i tétort med 10 kilometer €ller mer?

2. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen 50
km i tatort med 10 kilometer eller mer?

L] ]

3. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen ] ]
70 km i tatort med 10 kilometer eller mer?

[] ]

4. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen
70 km palandsvag med 10 kilometer eller
mer?

5. Hur ofta éverskrider Du hastighetsgransen [] ] []
90 km pa landsvag med 10 kilometer eller
mer?

6. Hur ofta dverskrider Du hastighetsgransen ] ] ]
110 km palandsvéag med 10 kilometer eller
mer?

7. Hur oftahénder det att Du retar Dig paandra ] ] ]
bilister som haller gallande hastighetsgrans?

8. Hur oftasldpper Du fram andra trafikanter i [] ] []
korsningar med hogerregel nér Du har
forkorsréatt?

9. Hur ofta hdnder det att Du okar farten for att [] ] []
inte bli omkord av en annan bilist?

[]
[]
[]

[]

[]
[]
[]

[]

[]
[]
[]
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12.

Vad tror Du om andra bilisters beteenden:

Aldrig Mycket Sdlan
sdllan

Ibland

Ofta

Mycket
Ofta

Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] []
hastighetsgransen 30 km i tatort med 10
kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] []
hastighetsgransen 50 km i tétort med 10
kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] []
hastighetsgransen 70 kmi tétort med 10
kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] []
hastighetsgransen 70 km pa landsvag med 10
kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] []
hastighetsgransen 90 km palandsvag med 10
kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] []
hastighetsgransen 110 km palandsvég med 10
kilometer eller mer?

Hur ofta hander det att andra bilister retar sig [] ] []
padem som hdller gallande hastighetsgrans?

Hur ofta slapper andra bilister fram andra [] ] []
trafikanter i korsningar med hogerregel ?

Hur ofta hander det att andra bilister okar [] ] []
farten for att inte bli omkord av en annan
bilist?

[]

[

[]
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13.  Fe och misstag som man kan gorai trafiken.

Nedan hittar Du en rad olika beskrivna trafiksituationer. Ange for varje situation hur ofta Du
som forare rékar ut for dem. Svara snabbt men noggrant och funderainte for lange pa de olika
situationerna.

Aldrig Mycket Sdlan Ibland Ofta Mycket

sdllan ofta

1. Koér medvetet for fort for att foljatrafikrytmen. ] ] ] ] [] []

2. Kor om en framférvarande nér denne saktar in for ] ] ] L] [] ]
hastighetsbegrénsning.

3. Missar gron pil patrafiksignal somtalar omatt Du [ ] O] [] [] [] []
far svanga.

4. Glommer lossa handbromsen vid start. ] ] ] ] [] []

5. Kor mycket néraen framforvarande bil for att ] ] [] [] [] ]
faforaren att kora fortare eller kora at sidan.

6. Glommer att blanda av vid mérkerkdrning och blir [] ] [] [] [] []
pamind av att métande blinkar med helljuset.

7. Okar farten vid trafiksignal som lyser gult for ] [] ] ] L] []
att hinna dver innan signalen slar om till rtt.

8. Parkerar medvetet felaktigt for att utratta ett [] OJ [] ] [] []
kortare &rende.

9. Kor fel pAgrund av att Du |&st fel pa ] ] ] ] [] ]
véagvisningsskylt.

10. Missar att trafiksignal slagit om till gront. [] ] ] O] [] []

11. KOr medvetet for fort pa stora vagar da det ar ] [] N [] [] []
lite trafik.

12. Upptécker att Du kor pa nést hogsta véaxeln pa N ] N O ] []

langre strackor &en om farten medger att det
skulle g& bra att kora pa hogsta.

13. Kénner Dig osaker pavar Du har parkerat bilen pa
en stor parkeringsplats eller i ett parkeringsgarage.

14. Avser att backa och upptacker att bilen gar framét
pagrund av att fel vaxel ligger i (eller tvartom).

15. Kér 6ver hastighetsgransen vid omkoérning for
att komma om sa snabbt som majligt.

16. Missar vagmarken som talar om att vagen ar
tillfaligt avstangd.

17. Avser att koratill en plats som Du normalt inte kor
till och upptécker att Du av vana & pavag mot en
plats som Du ofta kor till.

[ N e N R I A
I O O A A O
[ N N R I A
N O O IO A
[ N A R I A
N O O IO I

XVii



Aldrig Mycket Sélan

sdlan

Ibland

Ofta

Mycket
ofta

18.

19.

20.
21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.
28.

29.

30.

31

Missar avfart pa motorvag och méaste kdra en lang
omvéag.

Missbeddmer vaglaget och upptécker att
bromsstrackan blir [angre an Du trodde.

Far in fel vaxel under korning.

Har for avsikt att sitta pat.ex. vindrutetorkarna
men rékar istallet sitta pa nagot annat t.ex. ljuset.

Glommer vilken vaxel Du har i och méste kénna
efter med handen dller titta.

Kor avsiktligt ut néra framfor ett fordon som
kommer pa huvudled d&ven om inga andra kommer
efter detta fordon.

Missbeddmer avstand till métande vid omkorning
och maste korain mycket snavt framfor den Du
kort om.

Svanger hoger in paen huvudled framfor ett
fordon som Du inte har sett eller har missbedomt
hastigheten pa.

Forsoker att vaxlatill en hdgre vaxel fast Du redan
kor pa den hogsta.

Parkerar felaktigt i brist palamplig, godkand plats.
Missbeddmer hastigheten vid avfart fran huvudied
och far bromsa mycket kraftigt.

Sneddar 6ver pavanster vaghalvai vansterkurva pa
landsvég dér sikten & skymd.

Missbedomer avstandet till métande nar Du tar till
vanster och tvingar den métande till att bromsa.

Underskattar hastigheten pa métande fordon i
samband med omkoérning.

[

b o oo

o o oo o

[]

O O oo o

N I s [ O B A B

[

1 o oo 0

N Y I A By A

[]

O O oo o

o O oo oo O

N ) N [

N Y I A By A

[]

O O oo o

N I s [ N B A S B
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14.  Har Du som bilférarerékat ut for nagon trafikolycka under detre senaste éren,
som lett till skada pa person eller fordon? (Aven sméa skador som bldmérke, skrubbsr eller
en liten skada pa fordonet skaréknas.)

[ Nej, jag har inte rakat ut for nagra trafikolyckor.

[] Ja, i safall, hur mangaolyckor? ......... stycken.
Av dessa olyckor, hur manga intréffadei tatort/ pa landsvag?
| ttort stycken.
Palandsvagg . stycken.

Av dessa olyckor, ange antal fér varjetyp av olycka och typ av skada:

Huvudsakligtypav ~ |Kort av vagen |[Kort paannan | Blivit pakord
skada for nagon av de | eller kort pa trafikant
inblandade: foremal

- Materialskada
- L&tt personskada
- Svér personskada
- Dodlig skada
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HASTIGHETSANPASSARE | ETT FRAMTIDA TRAFIKSYSTEM

15.  Foljandefragor behandlar de effekter man kan forvanta sig om samtliga fordon
utrustas med hastighetsanpassare. Svara hur Du tror att foljande faktorer paverkas.

1. Hastigheter kommer allmant att bli

mycket 2 3 oforandrade 5 6 mycket
lagre hogre
L] ] [ L] ] [ L]
2. Hastigheter i 30-zoner kommer att bli
mycket 2 3 ofrandrade 5 6 mycket
lagre hogre
[] ] [] [] ] [] []
3. Efterlevnad for skyltar (stopp etc.) kommer att bli
mycket 2 3 ofdrandrat 5 6 mycket
béttre samre
[] ] [] [] ] [] []
4. Avstand till framforvarande bil kommer att bli
mycket 2 3 oforandrat 5 6 mycket
kortare langre
[] ] [] [] ] [] []
5. Samspel mellan bilister och cyklister & fotgangare kommer att bli
mycket 2 3 of orandrat 5 6 mycket
mera mindre
hansynsfullt hansynsfullt
[] ] [] [] ] [] []
6. Nar det géller hastighetsbestammel ser i stadstrafik sa kommer man att bli
mycket mer 2 3 ofdrandrat 5 6 mycket mindre
uppmarksam uppmarksam
[] [] [] ] [ [ []
7. Nér det géller hastighetsbestammel ser pa andra stréckor sa kommer man att bli
mycket mer 2 3 of randrat 5 6 mycket mindre
uppméarksam uppméarksam
[] [] [] ] [] [] []
8. Nér det gdller det som hander pa och vid sidan av vagen sd kommer man att bli
mycket mer 2 3 of randrat 5 6 mycket mindre
uppméarksam uppméarksam
[] [] [] ] [] [] []
ANNGL. ... e
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FRAGOR OM OLIKA TRAFIKSAKERHETSATGARDER

16.  Det finns manga satt att for soka Oka trafiksaker heten. | vilken utstrackning tror
Du att foljande atgarder skulle vara effektiva sétt att oka trafiksaker heten?

Intealls Mycketeffektivt
1 2 3 4 5

1. Mer information om trafiksakerhet [] [] ] ] []
2. Overvakningskameror med direkt ] ] O] ] [

koppling till polisen?
3. Blomlador som farthinder inom tétort? [] [ ] ] [
4. Gupp som farthinder inom t&tort? [] [ ] ] [
5. Fler poliser synligai trafiken ] ] O] [] ]
6. Fler minirondeller L] ] ] ] L]
7. Lé&gre hastighetsgranser i tatort ] ] ] ] ]
8. Fler trafikregler ] ] O] [] ]
9. Fler hastighetskontroller i tatortstrafik [] L] ] ] []
10. Hastighetsanpassare (d.v.s. en anordning som ] ] ] ] ]

gor att gaspedalen blir betydligt svérare att

trycka ner nér foraren forsoker dverskrida

gdllande hastighetsgréans) i tétortstrafik
11. Hastighetsanpassare (d.v.s. en anordning som ] ] ] ] ]

gor att gaspedalen blir betydligt svérare att
trycka ner nér foraren forsoker dverskrida
gdllande hastighetsgrans) i landsvagstrafik

12. Hastighetsbegransare (d.v.s. en anordning som [ ] ] ] ]
gor att det blir omgjligt att Gverskrida
gdlande hastighetsgrans) i tétortstrafik

13. Hastighetsbegransare (d.v.s. en anordningsom [ | [] ] ] []
gor att det blir omgjligt att Gverskrida
gdllande hastighetsgrans) i landsvagstrafik
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Inteadls Mycket
effektivt effektivt
1 5

14. Bredare landsvéagar
15. Hardare straff vid trafikforseel ser
16. L &gre hastighetsgranser pa landsvég

17. Trafikdvervakning med registrerande kameror

0 N B [

18. Planskilda korsningar palandsvag

N B O B O I I\
0 |w
(N O O O I
O O O O o

19. Fartkollare (d.v.s. en anordning som varnar
foraren genom ljud & ljus signaler nér denne forsoker
Overskrida gédllande hastighetsgrans) i tatortstrafik

20. Fartkollare (d.v.s. en anordning som varnar [] L] ] ] []
foraren genom ljud & ljus signaler nér denne forsoker
Overskrida géllande hastighetsgréns) i landsvégstrafik

]
]
]
]

21. Upphdjda dvergangsstallen som farthinder []
inom tatort?

22. Fler hastighetskontroller i |andsvégstrafik

23. Mer overvakning i tétortstrafik
24. Fler gang- och cykelbanor
25. Planskilda korsningar i tétort

26. Uthyggd kollektivtrafik

O O O O O
(NN N R O B
(N Y R O B
(NN Y R O B
(NN Y Y R O B
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AVSLUTNINGSVIS VILL VI STALLA NAGRA FRAGOR OM DIG

OCH DITT HUSHALL.

17.

Vilket ar Ditt vanligaste fardsatt denna arstid vid olika arenden?

(Markeraendast ett fardmedel for varjetyp av arende).

18.

19.

20.

21.

Till och fran Dagligainkop | Fritidsresor
arbete eller (matvaror etc.) [inom
skola kommunen

Gang
Cykel/moped
Kollektivtrafik
Bil, forare

Bil, passagerare

Har Du nagon form av rabattbiljett for buss?

0
1 Ne

Har Du tillgang till cykel?
O Ja
T Nej

Hur manga personer, inklusive Dig §alv, bor i Ditt hushall?
Vuxna Barn 0-6 & Barn7-12& | Ban13-18 &

Vilken ar Din huvudsakliga sysselsattning?

Forvarvsarbete, heltid eller deltid
Studerande, militartjanstgoring
Hemarbetande, foréldraledig
Arbetssokande

Sjukpensionér, pensionar

N Y A B B
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22. Kor Du arbetsgivarensbil i Ditt arbete?

[] Ja om Ja, Hur manga mil per vecka..........c..ccueuenee.
O Nej

23. Vilken ar Din hogsta genomférda utbildning?

N Folkskola

0 Grundskola, folkhtgskola
H Gymnasieskola

[ Universitet, hogskola

N Annat....

Avdutningsvis, ser Du nagra andra méjligheter eller problem med hastighetsanpassaren
som intetagits upp bland fragor na ovan?

Tack for hjalpen!
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Bilaga 4: Formular for korttidsmatningen

Din bil har under en tid haft en hastighetsanpassare inkopplad som hjdlper Dig
att halla hastighetsgransen pa 30-, 50- och 70 stréckor inom Lund. Besvara
nedanstaende fragor om Dinaforstaintryck av att kora med hastighetsanpassare.

ATT KORA MED HASTIGHETSANPASSARE | BILEN

1 Vi ber Digjamféradina upplevelser av att kéra bil med hastighetsanpassar e och
att kora utan hastighetsanpassare. Tycker Du da att hastighetsanpassar en medfort ...

a) att Du maste vara mindre eller mer uppméarksam nar Du kor bil?

Mycket mindre  Né&got mindre Of6randrat Nagot mer Mycket mer
O 0 0 O O
b) att Du maste gasa och bromsa mindre eller mer?
Mycket mindre  N&got mindre  Ofdrandrat Né&got mer Mycket mer
O 0 O O O
c¢) att Du kanner mindre eller stérretidspress nar Du kér bil?
Mycket mindre  Nagot mindre  OfGrandrat Nagot mer  Mycket storre
O 0 0 O O

d) att Du blivit en samre eller battre bilforare?
Mycket simre  N&got samre Of6randrat Néagot béttre  Mycket béttre

[] g [] [] []
) att det ar mindre eller mer anstrangande att kéra bil?
Mycket mindre  Né&got mindre Of6randrat Nagot mer Mycket mer
] O [] [ []
f) att Du k&nner Dig mindre eller mer frustrerad nar Du kor bil?
Mycket mindre  N&got mindre Oft6randrat Néagot mer Mycket mer
] O [ ] [
g) att Du kdnner Dig mindre eller mer i vagen fér andra nér Du kor bil?
Mycket mindre  Nagot mindre Oforandrat Nagot mer Mycket mer
] O [] [ []
h) att Du tittar mindre eller mer pa hastighetsmataren nar Du kor bil?
Mycket mindre  N&got mindre Oftrandrat Néagot mer Mycket mer
] O [ ] [
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2. Tycker Du att Du fatt det svarareeller lattare att halla hastigheten inom
for soksomr adet med hjélp av hastighetsanpassaren pa...
Mycket Of 6réndrat Mycket
svarare |&ttare
1 2 3 4 5
30-strackor [ [ [ 0 [
50-strackor 0 0 0 0 0
70-strackor 0 0 0 0 0
3. Hur har det varit att ha en hastighetsanpassarei bilen?
Minskat Oforandrad Okat
mycket mycket
1 3 5
a) Har Din hastighet pa 30-strackor okat eller
minskat inom forsoksomradet? U U U
b) Har Din hastighet pa 50-strackor okat eller
minskat inom forsoksomradet? U U U
c) Har Din hastighet pa 70-stréckor okat eller
minskat inom forsoksomradet? U U U
d) Har Dinarestider i tétort kat eller minskat
inom forsoksomradet? U U U
e) Har Dinsdkerheti trafiken Okat eller minskat
inom forsoksomradet? U U U
f) Har Dinirritation i trafiken okat eller minskat
inom forsoksomradet? N N N
g) Har Dinstressi trafiken okat eller minskat
inom forsoksomradet? N N N
h) Har Din uppmérksamhet pa fotgangare okat
eller minskat inom forsoksomradet? N N N
i) Tror Du att risken for att akafast for
fortkdrning inom foérsoksomradet har okat 0 0 B
eller minskat?
j) Har Din uppmarksamhet pa hastighetsskyltar
inom forsoksomradet okat eller minskat? N N N
k) Har Din uppmérksamhet pa hastighetsskyltar
utanfor forsoksomradet okat eller minskat? N N N
) Har Dintrygghet i trafiken okat eller minskat? [ B [
m) Har Din upplevelse av att vara kontrollerad i
trafiken okat eller minskat? O O O
n) Har Din korgléadjei trafiken okat eller
minskat? N N N
0) Tror Du att Din bensinforbrukning har okat 0 0 0

eller minskat med hastighetsanpassare?
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FRAGOR OM HUR HASTIGHETSANPASSAREN FUNGERAR

4. Gaspedalen fungerar som vanligt nar Du ar inom for sbksomr adet och haller
gallande hastighetsgrans. Om Du for soker 6ver skrida hastighetsgransen inom
for soksomradet far Du ett mottryck i gaspedalen som gor det svarare att accelerera.

Aldrig Ibland Alltid
1 2 3 4 5

a) Hur oftahar Du kort sa att hastighets-

anpassarens mottryck har aktiverats? N N N N N
b) Hur ofta har hastighetsanpassaren reagerat

for tidigt, dvs. innan ny hastighetsgrans 0 0 0 0 0

borjat galla?
¢) Hur ofta har hastighetsanpassaren reagerat

for sent, dvs. efter det att ny [l 0 0 0 0

hastighetsgrans borjat gélla?

d) Hur ofta har hastighetsanpassaren fortsatt
att ge mottryck aven efter att farten sankts 0 0 [ [
till géllande hastighetsgrans?

€) Hur ofta har hastighetsanpassaren inte
givit mottryck aen om hastigheten n 0 0 0 0
Overskridit géllande hastighetsgrans?

f) Hur ofta har hastighetsanpassaren fortsatt

att ge mottryck efter det att den lagre [ 0 0 [ [
hastighetsgransen upphart att galla?
Annat
5. | vilken utstréckning litar Du pa att Din hastighetsanpassar e reagerar om Du
overtrader gallande hastighetsgransinom for soksomr adet?
Inte als Delvis Helt och hallet
] O ] ] O

6. Vad visar Din hastighetsmétar e pa ett ungefar nar hastighetsanpassar en
reagerar?

P& 30- strackor visar métaren .......... km/h
P& 50- strackor visar métaren .......... km/h
P& 70- strackor visar métaren .......... km/h
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HASTIGHETSANPASSARENS DISPLAY

7. Hur ofta har Du haft problem att se hastighetsanpassar ens display?

Aldrig Ibland Alltid
1 2 3 4 5
- i solljus om solen lyser direkt pa
- i solljus om solen inte lyser direkt pa
- i molnigt dagsljus? [ [ 0 n 0
- i morkerkdrning? [ 0 0 N 0
- om Du bér solglasdgon? B B B N 0
- annat (t ex dalig synskarpa, fargblindhet [ [ [ 0 [

etc.)

8.  Hur oftaHar Du haft svarigheter att na hastighetsanpassar ens knappsats under

fard?
Aldrig Né&gon gang Ibland Ganska ofta Ofta
O O 0 O O]

Om Du svarat annat an aldrig kan Du beskriva situationen.
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GASPEDALENS FUNKTION

9. Hur ofta har Du haft problem med gaspedalen?

Aldrig Na&gon Ibland Ofta  Alltid

gang

Vid korning under hastighetsgréansen
a) Vid start / dragl&get 0 O 0 O O
b) Vid accelerationer 0 M [] [ ]
c) Vidvaxlingar N O O O [
d) Vidkdrning i jamn hastighet 0 M 0 0 0
€) Annat: ] O ] O [
Vid hastighetsgrans
f) Vid acceleration Over hastighetsgrans n 0 O O 0
g) Vidomkorningar? O 0 O O O
h) Hur oftahar Du haft problem att uppfatta B B 0 B

motstandet i gaspedalen vid

hastighetsgransen?
i) Annat: O O ] O [

10. Hur ofta har Du 6nskat att Du kunnat minska styrkan pa mottrycket i gaspedalen?

Aldrig Néagon gang Ibland Ganska ofta Ofta
[] O [] [ O
11. Hur ofta har Du 6nskat att Du kunnat oka styrkan pa mottrycket i gaspedalen?
Aldrig Né&gon gang Ibland Ganska ofta Ofta
] O ] ] O
12. Hur oftahar Du velat stdnga av hastighetsanpassar en?
Aldrig Néagon gang Ibland Ganska ofta Ofta
[] O [] [ O
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ASIKTER OM HASTIGHETSANPASSAREN OCH FORSOKET

13.  Hur ofta har foljande intr&ffat?

Aldrig N&gon Ibland Ofta  Alltid
gang

Hur ofta har det hant att passagerarna klagat

paditt hastighetsval sedan

hastighetsanpassaren i Din bil blev O O O 0 O
aktiverad?

Hur ofta har Du fortsatt att Overtrada
hastighetsgransen trots att
hasti ghetsanpassaren gett mottryck? N N N U N

Om Du svarat annat &n " Aldrig”, varfér har Du fortsatt Overtrada hastighetsgransen?

Hur ofta har Du valt annan vag for att
undvika att kora pa strackor begransade . . . 0 .
till 30 km/tim inom forsoksomradet?

Om Du svarat annat an " Aldrig”, kan Du beskriva situationen?

Hur ofta kor Du tills hastighetsanpassaren
ger mottryck och da behdler den hastigheten

sa att foten "vilar” pa mottrycket. a a a A a
Hur ofta sénker Du hastigheten innan lagre
hastighetsgréans sa att hastighetsanpassaren - - - . -

inte skall ge mottryck.

14.  Vadtycker Du om idén med hastighetsanpassar e?

Mycket Ganska Varken/ Ganska Mycket
dalig dalig eller bra bra
] O ] ] O
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15. Vad innebar Ditt deltagandei for soket med hastighetsanpassar e fér Dig
personligen?
Helt Mycket
betydel sel st betydel sefullt
1 2 3 4 5
] O ] ad O
Stor Ingen
uppoffring uppoffring
1 2 3 4 5
] O ] ad O
16. Vadtycker Du om hastighetsanpassarei allmanhet?
Instammer Instammer
intealls helt
1 2 3 4 5
a) Hastighetsanpassare skall vara obligatoriskt i
tatortstrafik. O O 0 O O
b) Hastighetsanpassare skall inte finnas for
landsvégstrafik. O 0 0 O O
¢) Hastighetsanpassaren skall reagera for
hastighetsovertradel se bara pa 30-strackor. O O 0 O O
d) Det borde varalag paatt alabilar skavara
utrustade med hastighetsanpassare. O O O O [
e) Om allabilar hade hastighetsanpassare skulle
hastigheterna minska
- pa 30-strackor i tétortstrafik. u 0 0 u u
- pa 50-strackor i tétortstrafik. [ [ 0 [ [
- pa 70-stréckor i tétortstrafik. 0 0 0 0 0
f) Om alabilar hade hastighetsanpassare skulle
hastigheterna minska pa landsvag. O O 0 O O
g) Hastighetsanpassare borde kopplas direkt till
polisen och béter skickas ut sa snart man kor
for fort. L L U U L
h) Om allabilar hade hastighetsanpassare i tétort
skulle luftféroreningarna oka. O 0 0 O O
i) Om allabilar hade hastighetsanpassare i tatort
skulle koerna 6ka pa gatorna. [] ] O O ]
j) Det bastamed att ha hastighetsanpassare i
bilen &r att man inte behtver bry sig om att . 0 0 . .

hallareda pa vilken hastighet som géller nar
man &r inom forsoksomradet.
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HASTIGHETSANPASSAREN EFTER FORSOKETS SLUT

17.  Vill Du behalla hastighetsanpassar en efter for sokets slut?

[1Ja
LI Nej

18.  Hur mycket ar Du villig att betala for att fa behalla hastighetsanpassar en efter
forsoketssut? ..., Kr

19.  Satt ett prispavad Du tycker hastighetsanpassaren skulle kostai handeln?
Den skullefafordyraenny bil med .....................kr

Som komplettering till en @dre bil skulleden fakosta..................... kr

FRAGOR OM HASTIGHETER OCH HASTIGHETSGRANSER

20. Vad tycker Du om féljande atgarder for att oka efterlevnaden av
hastighetsgr anser ?

Mycket Varken bra Mycket
daligt eller daligt bra
a) Polisbvervakningi form av fartkontroller? 0 0 0 u u
b) Overvakningskameror med direkt
koppling till polisen? N 0 0 N N
c) Blomlador som farthinder inom tatort? [l 0 0 0 0
d) Gupp som farthinder inom tatort? 0 0 0 0 0
€) Upphojda 6vergangsstallen som farthinder
inom tétort? N 0 0 N N
f) Minirondeller som farthinder inom tétort? n 0 0 0 0
g) Hastighetsanpassarei bil (d.v.s. sadan
utrustning som Du nu far testa) inom n 0 0 0 0
tatort?
h) Hastighetsanpassarei bil (d.v.s. sddan
utrustning som Du nu far testa) pa M 0 0 M M
landsvag?
1) Fartkollarei bil (utrustning som ger en
ljud och ljus signal vid n 0 0 0 0

hastighetsovertradel ser) inom tatort?
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j) Fartkollarei bil (utrustning som ger en
ljud och ljus signal vid O 0 0 n [l
hastighetsovertradel ser) pa landsvag?

FRAGOR OM TRAFIKBETEENDEN I ALLMANHET

21.  Om Du ser till Ditt eget beteende som bilist:

Aldrig Mycket Sdllan Ibland Ofta  Mycket
sdllan Ofta
a) Hur oftadverskrider Du hastighetsgransen O a O 0 O O
30 km i tatort med 10 kilometer eller mer?
b) Hur ofta dverskrider Du hastighetsgransen O 0 O 0 0 O
50 km i tatort med 10 kilometer eller mer?
¢) Hur ofta dverskrider Du hastighetsgransen O 0 O 0 O O
70 km i tétort med 10 kilometer eller mer?
22. Om Du ser till Andra bilistersbeteenden:
Aldrig Mycket Sdlan Ibland Ofta  Mycket
sdllan Ofta
a) Hur ofta dverskrider Andrabilister
hastighetsgransen 30 km i tatort med 10 O 0 O 0 O O
kilometer eller mer?
b) Hur ofta 6verskrider Andra bilister
hastighetsgransen 50 km i tatort med 10 O 0 O 0 n O
kilometer eller mer?
¢) Hur ofta dverskrider Andrabilister
hastighetsgransen 70 km i tatort med 10 O 0 O 0 O O
kilometer eller mer?
POLISENS OVERVAKNING
23.  Hur ser Du pa polisens hastighetsovervakning i Lund tatort jamfort med platser
av samma storlek som Du kanner till? Ar den mindre eller mer omfattande?
Mycket mindre Lika Mycket mer Vet
omfattande omfattande g
O O U O O O
24.  Hur ser Du papolisens hastighetsdvervakning padestorrevagarnarunt Lund,
jamfort med andra stérrelandsvégar i Sverige? Ar den mindre eller mer omfattande?
Mycket mindre Lika Mycket mer Vet

omfattande omfattande g
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] U ] ] U ]

25.  Antagatt Du skullekoéra 15 km/h for fort pa 30-strackan pa Sodra Esplanaden i
Lund tatort, varje dag under 3 arstid, dvs. ca. 1000 ganger. Hur manga ganger tror Du
da att Du skulle bli stoppad av polisen?

26.  Antagatt Du skullekora 15 km/h for fort pa en 70 stracka pa Norraringen varje
dag under 3 arstid, dvs. ca. 1000 ganger. Hur manga ganger tror Du da att Du skulle bli
stoppad av polisen?

27.  Antagatt Du skullekoéra 15 km/h for fort pa en 110-str dcka pa vagen mellan
Lund och Malmg, varje dag under 3 arstid, dvs. ca. 1000 ganger. Hur manga ganger
tror Du da att Du skulle bli stoppad av polisen?

28.  Hur oftakér Dui Lundstatort (for soksomradet)?

Ll Minde an 1 dag per vecka
[l 1-2 dagar per vecka

| 3-4 dagar per vecka

Ll 5dagar per veckaeller mer

Har Du ytterligare synpunkter pa hastighetsanpassar en eller forsoket som Du vill
framfora far Du garna gora det har:

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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Bilaga 5: Formular for l[Angtidsmatningen

Du har nu kort under en langre tid med en hastighetsanpassare inkopplad som
hjaper Dig att hdlla hastighetsgransen pa 30-, 50- och 70 stréckor inom Lund.
V.g. besvara nedanstdende fragor om Dina intryck av att kora med
hastighetsanpassare.

ATT KORA MED HASTIGHETSANPASSARE | BILEN

1 Vi ber Digjamféradina upplevelser av att kora bil med hastighetsanpassar e och
att kora utan hastighetsanpassare. Tycker Du da att hastighetsanpassaren medfort ...

a) att Du maste vara mindre eller mer uppméarksam nar Du kor bil?

Mycket mindre  N&got mindre Oft6randrat Nagot mer Mycket mer
O 0 O O O
b) att Du maste gasa och bromsa mindre eller mer?
Mycket mindre  N&got mindre  Ofdrandrat Né&got mer Mycket mer
O 0 O O O
c¢) att Du kanner mindre eller stérretidspress nar Du kér bil?
Mycket mindre  Nagot mindre  OfGrandrat Nagot mer  Mycket storre
O 0 0 O O

d) att Du blivit en samre eller battre bilforare?
Mycket simre  N&got samre Of6randrat Né&got béttre  Mycket béttre

[] g [] [] []
€) att det ar mindre eller mer anstrangande att kéra bil?
Mycket mindre  Né&got mindre Ofo6randrat Nagot mer Mycket mer
H O [ ] ]
f) att Du kénner Dig mindre eller mer frustrerad nér Du kor bil?
Mycket mindre  N&got mindre Oftorandrat Néagot mer Mycket mer
[] g [] [] []
g) att Du kdnner Dig mindre eller mer i vagen fér andra nér Du kor bil?
Mycket mindre  Nagot mindre Oforandrat Nagot mer Mycket mer
] O [] [ []
h) att Du tittar mindre eller mer pa hastighetsmataren nar Du kor bil?
Mycket mindre  N&got mindre Oftrandrat Néagot mer Mycket mer
] O [ ] [
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2. Hur ar det att ha en hastighetsanpassarei bilen idag? Jamfor dina intryck med
hur du tycker att det var innan Du fick hastighetsanpassaren i bilen.

Minskat Of6randrad Okat
mycket mycket
1 2 3 4 5

a Har Din hastighet pa 30-strackor okat eller

minskat inom forsoksomradet? N N N N N
b) Har Din hastighet pa 50-strackor okat eller

minskat inom forsoksomradet? N U U U N
c) Har Din hastighet pa 70-strackor okat eller

minskat inom forsoksomradet? N U U U N
d) Har Dinarestider i tétort okat eller minskat

inom forsoksomréadet? N U U U N
€e) Har Dinsdkerhet i trafiken okat eller minskat

inom forsoksomrédet? N U U U N
f)  Har Dinirritation i trafiken okat eller minskat

inom forsoksomrédet? N U U U N
g) Har Dinstressi trafiken Okat eller minskat

inom forsoksomradet? U U U U U
h)  Har Din uppmérksamhet pa fotgangare ckat

eller minskat inom forsoksomradet? U U U U U
i) Tror Du att risken for att 3kafast for

fo_rtkbrni ng inom forsoksomrédet har okat eller [ 0 0 0 n

minskat?
j)  Har Din uppméarksamhet pa hastighetsskyltar

inom forsoksomradet okat eller minskat? U L L L U
k)  Har Din uppmérksamhet pa hastighetsskyltar

utanfor forsoksomradet 6kat eller minskat? U L L N N
)  Har Din hastighet pa 30-stréckor okat eller

minskat utom forsoksomradet? N N N N N
m) Har Din hastighet pa 50-stréckor okat eller

minskat utom forsoksomradet? N N N N N
n) Har Din hastighet pa 70-stréckor okat eller

minskat utom forsoksomradet? N N N N N
0) Har Din hastighet pa 90-strackor okat eller

minskat utom forsoksomradet? N N N N N
p) Har Din hastighet pa 110-strackor okat eller

minskat utom forsoksomradet? N N N N N
) Har Dintrygghet i trafiken Okat eller minskat? N N N B
r)  Har Din upplevelse av att vara kontrollerad i

trafiken okat eller minskat? O N N N O
S) Har Dinkorgladjei trafiken okat eller

minskat? N 0 0 0 N

t)  Tror Du att Din bensinférbrukning har okat
eller minskat med hastighetsanpassare?
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3. Tycker Du att Du fatt det svarare eller lattare att halla hastighetsgr ansen inom
for soksomr adet med hjélp av hastighetsanpassaren pa...

Mycket Of 6réndrat Mycket

svarare |&ttare
1 2 3 4 5
30-strackor [ [ [ 0 [
50-strackor 0 0 0 0 0
70-strackor 0 0 0 0 0

FRAGOR OM HUR HASTIGHETSANPASSAREN FUNGERAR

4, Gaspedalen fungerar som vanligt nar Du ar inom for sbksomr adet och haller
gallande hastighetsgrans. Om Du for soker 6ver skrida hastighetsgr ansen inom
for soksomr adet far Du ett mottryck i gaspedalen som gor det svarare att accelerera.

Aldrig Ibland Alltid
1 2 3 4 5

a) Hur oftahar Du kort sa att hastighets-

anpassarens mottryck har aktiverats? N U U N N
b) Hur ofta har hastighetsanpassaren reagerat

for tidigt, dvs. innan ny hastighetsgrans [ N N B B

borjat galla?
¢) Hur ofta har hastighetsanpassaren reagerat

for sent, dvs. efter det att ny 0 0 0 0 0

hastighetsgrans borjat galla?

d) Hur ofta har hastighetsanpassaren fortsatt
att ge mottryck aven efter att farten sankts [l 0 0 0 0
till géllande hastighetsgrans?

€) Hur ofta har hastighetsanpassaren inte
givit mottryck aen om hastigheten 0 0 0 u u
Overskridit gallande hastighetsgrans?

f) Hur ofta har hastighetsanpassaren fortsatt
att ge mottryck efter det att den lagre [l 0 0 0 0
hastighetsgransen upphart att galla?

g) Hur ofta har din hastighetsanpassare

kranglat under férsoksperioden . U U U O
N
5. Har du som en foljd av att hastighetsanpassar en inte funger at, fatt den atgardad
av IMITA vid négot tillfalle under forsoksperioden?

O Ja
0 Nej
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6. | vilken utstréackning litar Du pa att Din hastighetsanpassar e reagerar om Du
overtrader gallande hastighetsgransinom for sbksomr adet?

Intedls Delvis Helt och héllet
[] U] ] [] U]

HASTIGHETSANPASSARENS DISPLAY

7. Hur ofta har Du haft problem att se hastighetsanpassar ens display?

Aldrig Ibland Alltid
1 2 3 4 5
- i solljus om solen lyser direkt pa
- i solljus om solen inte lyser direkt pa
- i molnigt dagdljus? 0 0 0 0 0
- 1 morkerkdrning? [ [ [ [ [
- om Du bér solglasbgon? [] [] [] 0 []
- annat (t ex dalig synskérpa, fargblindhet [ [ [ [ [

etc.)

8.  Hur ofta Har Du haft svarigheter att na hastighetsanpassar ens knappsats under

fard?
Aldrig Néagon gang Ibland Ganska ofta Ofta
B O B O O

Om Du svarat annat an aldrig kan Du beskriva situationen.
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GASPEDALENS FUNKTION

9. Hur ofta har Du haft problem med gaspedalen?

Aldrig Na&gon Ibland Ofta  Alltid

gang

Vid korning under hastighetsgréansen
a) Vid start / dragl&get 0 O 0 O O
b) Vid accelerationer 0 M [] [ ]
c) Vidvaxlingar N O O O [
d) Vidkdrning i jamn hastighet 0 M 0 0 0
€) Annat: ] O ] O [
Vid hastighetsgrans
f) Vid acceleration Over hastighetsgrans n 0 O O 0
g) Vidomkorningar? O 0 O O O
h) Hur oftahar Du haft problem att uppfatta B B 0 B

motstandet i gaspedalen vid

hastighetsgransen?
i) Annat: O O ] O [

10. Hur ofta har Du 6nskat att Du kunnat minska styrkan pa mottrycket i gaspedalen?

Aldrig Néagon gang Ibland Ganska ofta Ofta
[] O [] [ O
11. Hur ofta har Du 6nskat att Du kunnat oka styrkan pa mottrycket i gaspedalen?
Aldrig Né&gon gang Ibland Ganska ofta Ofta
] O ] ] O
12. Hur oftahar Du velat stdnga av hastighetsanpassar en?
Aldrig Néagon gang Ibland Ganska ofta Ofta
[] O [] [ O
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ASIKTER OM HASTIGHETSANPASSAREN OCH FORSOKET

13.  Hur ofta har foljande intraffat?

Aldrig Nagon Ibland Ofta  Alltid
gang

Hur ofta har det hant att passagerarna klagat

paditt hastighetsval sedan

hastighetsanpassaren i Din bil blev O O O 0 O
aktiverad?

Hur ofta har Du fortsatt att Overtrada
hastighetsgrénsen trots att
hasti ghetsanpassaren gett mottryck? N N N U N

Om Du svarat annat &n " Aldrig”, varfér har Du fortsatt Overtrada hastighetsgransen?

Hur ofta har Du valt annan vag for att
undvika att kora pa strackor begransade

till 30 km/tim inom forssksomradet? 0 0 0 0 0

Om Du svarat annat an " Aldrig”, kan Du beskriva situationen?

Hur ofta kor Du tills hastighetsanpassaren
ger mottryck och da behdler den hastigheten

sa att foten "vilar” pa mottrycket. a a a A a
Hur ofta sénker Du hastigheten innan lagre
hastighetsgréans sa att hastighetsanpassaren - - - . -

inte skall ge mottryck.

14.  Vadtycker Du om idén med hastighetsanpassar e?

Mycket Ganska Varken/ Ganska Mycket
dalig dalig eller bra bra
] O ] ad O
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15 | vilken utstrackning har det blivit en vana for dig att halla hastighetsgr anser na:
- inom forsoksomréadet sedan du borjade kéra med hastighetsanpassare?

Inte als Delvis Helt och hallet
[] O [] [] []
- utanfor forstksomradet sedan du borjade kdra med hastighetsanpassare?

Inte alls Delvis Helt och hallet
[ O ] ] [

16. Vad tycker Du om hastighetsanpassaren? Jag tycker hastighetsanpassaren ar
(ringain den siffra som bast stammer dverens med Din uppfattning):

Ddlig 1 2 3 4 5 6 7 Bra
Obehaglig 1 2 3 4 5 6 7 Behaglig
Ineffektiv 1 2 3 4 5 6 7 Effektiv
Irriterande 1 2 3 4 5 6 7 Lugnande
Otrevlig 1 2 3 4 5 6 7 Trevlig
Otydlig 1 2 3 4 5 6 7 Tydlig
Forvirrande 1 2 3 4 5 6 7 Informerande
Oviktig 1 2 3 4 5 6 7 Viktig

Ful 1 2 3 4 5 6 7 Snygg

17. Vad innebar Ditt deltagandei for soket med hastighetsanpassar e fér Dig

personligen?

Helt Mycket
betydel sel st betydelseful It
1 2 3 4 5
[] O [] [] O
Stor Ingen
uppoffring uppoffring
1 2 3 4 5

] U ] ] U
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18.  Vad tycker Du om den information du fatt om projektet Lundal SA?

For lite L acom For mycket
information R information
O] 0 O O O]
Mycket dalig Varkegéﬁrgael ler Mycket bra
] O O O ]

19.  Hur upplever Du de kontakter Du haft med representanter for projektet
Lundal SA:

Mycket dalig \é?r;eé\élt;ga Mycket bra
a) ...nar dublev rekryterad till forsoket? 0 0 0 0 0]
b) ...vid montering och aktivering av Har g
hastighetsanpassaren hos IMITA? 0 0 0 O O haft
kontakt
c) ...vid dvrigakontakter med 0 0 0 . 0 0

representanter for projektet Lundal SA?

HASTIGHETSANPASSAREN EFTER FORSOKETS SLUT

20.  Vill Du behdlla hastighetsanpassar en efter for sokets slut?

[1Ja
LI Nej

21.  Hur mycket & Du villig att betala for att fa behalla hastighetsanpassar en efter
forsoketsslut? ..., Kr

22.  Sétt ett prispavad Du tycker hastighetsanpassaren skulle kostai handeln?

Den skullefaférdyraenny bil med .....................kr

Som komplettering till en ddre bil skulledenfakosta..................... kr
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HASTIGHETSANPASSAREN I FRAMTIDEN

23.  Hur motiverat tycker Du att det & med hastighetsanpassar e?:

Intealls Mycket
motiverat motiverat
1 2 3 4 5

a) vid 30 km/timmei tétort? 0 0 0 0 0
b)  vid 30 km/timmei bostadsomraden i

tétort? : : O O O
c) vid 30 km/timme vid skola och daghem i

tétort? : : O O O
d) vid 50 km/timmei tétort? 0 0 0 B B
e) vid 50 km/timmei bostadsomraden i

tatort? U U U U s
f)  vid 50 km/timme vid skola och daghem i

tatort? U U U U s
g) vid70 km/timmei tétort? B 0 0 0 0
h)  vidlagtrafik i tétort? 0 0 ] ] ]
1) vidrusningstrafik i tétort? B B 0 0 0
j) padagtidi tatort? 0 0 ] ] ]
k) pakvélls- och nattetid i tétort? B B ] ] ]
)  vid ddligavaderforhallanden som halt

vaglag eller dimmai tatort? a a a U U
m) vid daliga vaderforhallanden som halt . . . . .

vaglag eller dimma palandsvag?

24.  Hur motiverat tycker Du att det &r med hastighetsanpassare for:

Intealls Mycket
motiverat motiverat
1 2 3 4 5
a) alaprivatbilister? O 0 O O O
b) alayrkesforare? O O 0 O O
c) taxiforare? O O ] O [
d) lastbilsforare? O O O O O
e) skolskjutsforare? 0 O 0 O O
f) bussforare? O O O O O
g) ungaprivatbilister? O O O O O
h) &dre privatbilister? 0 0 O O O
I) nyakorkortsinnehavare? [] [] [] 0 []
j) forare som upprepade ganger kor for . 0 0 0 0

fort?
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25.  Vad tycker Du om hastighetsanpassarei allmanhet?

I nstammer I nstammer
intealls helt
1 2 3 4 5

a) Hastighetsanpassare skall vara obligatoriskt i

tatortstrafik. O O O 0 O
b) Hastighetsanpassare skall inte finnas for

landsvagstrafik. O O 0 0 O
¢) Hastighetsanpassaren skall reagera for

hastighetsovertradel se bara pa 30-strackor. O O 0 O O
d) Det borde varalag paatt alabilar skavara

utrustade med hastighetsanpassare. O O 0 0 O

€) Om alabilar hade hastighetsanpassare skulle
hastigheterna minska
- p& 30-stréckor i tétortstrafik.

- pa50-strackor i tatortstrafik.
- pa 70-strackor i tétortstrafik. [ [

O O
O O
O OO
O O O
OO O

f) Omalabilar hade hastighetsanpassare skulle
hastigheterna minska pa landsvég. O 0 O 0 [

g) Hastighetsanpassare borde kopplas direkt till
polisen och béter skickas ut sa snart man kor
for fort.

h) Om allabilar hade hastighetsanpassare i tétort
skulle luftféroreningarna tka. O O 0 O N

i) Om allabilar hade hastighetsanpassare i tétort
skulle kderna 6ka pa gatorna. B O 0 B B

]) Det basta med att ha hastighetsanpassare i
bilen &r att man inte behéver bry sig om att
hallareda pa vilken hastighet som géller nar ] B O ] ]
man ar inom forsoksomradet.

K) Hastighetsanpassaren stjal uppméarksamhet
fran viktigare saker nar jag kor.
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26. Fdljandefréagor behandlar de effekter man kan forvanta sig om samtliga fordon
utrustas med hastighetsanpassare. Svara hur Du tror att féljande faktorer paverkas.

1. Hastigheter kommer allmant att bli

mycket
hogre

[

mycket
hogre

[

mycket
samre

[

mycket
langre

[

mycket
mindre
hansynsfullt

[

mycket mindre
uppmarksam

[

mycket mindre
uppmarksam

[

mycket mindre
uppmarksam

[

mycket 2 3 of orandrade 5 6
lagre
L] ] L] L] ] L]
2. Hastigheter i 30-zoner kommer att bli
mycket 2 3 of érandrade 5 6
lagre
L] ] [ L] ] [
3. Efterlevnad for skyltar (stopp etc.) kommer att bli
mycket 2 3 oforandrat 5 6
béttre
L] ] [ L] ] [
4. Avstand till framférvarande bil kommer att bli
mycket 2 3 ofdrandrat 5 6
kortare
[] ] [] [] ] []
5. Samspel mellan bilister och cyklister & fotgangare kommer att bli
mycket 2 3 oforandrat 5 6
mera
hansynsfullt
L] ] L] L] ] L]
6. Nar det géller hastighetsbestammel ser i stadstrafik sa kommer man att bli
mycket mer 2 3 oforandrat 5 6
uppmarksam
[ [ [ ] [ [
7. Néar det géller hastighetsbestammel ser pa andra strackor sa kommer man att bli
mycket mer 2 3 ofdrandrat 5 6
uppmarksam
[] [] [] ] [ [
8. Nar det gdller det som hander pa och vid sidan av vagen sa kommer man att bli
mycket mer 2 3 ofdrandrat 5 6
uppmarksam
[] [] [] ] [ [
ANNGL. ... e
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FRAGOR OM HASTIGHETER OCH HASTIGHETSGRANSER

27.

Hur svart &r det for Dig att halla olika hastighetsgr anser ?

Mycket
svart

Varken
eler

Mycket

28.

30 km/timme i t&tort

30 km/timme i bostadsomraden i tétort

30 km/timme vid skola och daghem i tatort
50 km/timme i tétort

50 km/timme i bostadsomraden i tétort

50 km/timme vid skola och daghem i tétort
70 km/timme i tétort

70 km/timme pa landsvéag

90 km/timme pa landsvag

110 km/timme pa landsvég

110 km/timme p& motorvag

1

N Y O O B B

I I A AR B B N

w

I T A A O o

Ur Din egen moraliska synpunkt - hur viktigt ar det att halla
hastighetsgr anser na?

N Y O B B -

e e e e e o O Y 1

Intealls
viktigt

Mycket
viktigt

k)

30 km/timme i tétort

30 km/timme i bostadsomraden i tétort

30 km/timme vid skola och daghem i tatort
50 km/timme i tétort

50 km/timme i bostadsomraden i tétort

50 km/timme vid skola och daghem i tétort
70 km/timme i tatort

70 km/timme pa landsvéag

90 km/timme pa landsvag

110 km/timme pé landsvéag

110 km/timme p& motorvag
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29. Vadtror Du personer som ar viktiga for Dig (i familjen, néra bekanta m.fl.)
tycker ifall Du Overskrider hastighetsgr énser ?

Helt Intealls
acceptabelt acceptabelt

1 5
a) 30 km/timmei tétort

b) 30 km/timmei bostadsomraden i tétort

¢) 30 km/timme vid skola och daghem i t&tort
d) 50 km/timmei tétort

e) 50 km/timmei bostadsomraden i tétort

f) 50 km/timme vid skola och daghem i tétort
g) 70 km/timmei tétort

h) 70 km/timme palandsvag

i) 90 km/timme pa landsvag

j) 110 km/timme palandsvéag

k) 110 km/timme pa motorvag

N O I A A O
I I A A R N
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FRAGOR OM TRAFIKBETEENDEN I ALLMANHET

30. Om Du ser till Ditt eget beteende som bilist:

Aldrig Mycket Sdllan Ibland Ofta  Mycket
slan Ofta

10. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen 30 [] ] [] ] [] []
km i tétort med 10 kilometer €ller mer?

11. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen 50
km i tatort med 10 kilometer eller mer?

L] ]

12. Hur ofta éverskrider Du hastighetsgransen ] ]
70 km i tatort med 10 kilometer eller mer?

[] ]

13. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgréansen
70 km palandsvag med 10 kilometer eller
mer?

14. Hur ofta 6verskrider Du hastighetsgransen [] ] [] ] [] []
90 km pa landsvag med 10 kilometer eller
mer?

15. Hur ofta éverskrider Du hastighetsgransen ] ] ] ] ] ]
110 km palandsvéag med 10 kilometer eller
mer?

16. Hur ofta hander det att Du retar Dig pdandra [] ] [] ] [] []
bilister som haller gallande hastighetsgrans?

[] [] [] []
[] [] [] []
[] [] [] []
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31. Om Du ser till Andra bilisters beteenden:

Aldrig Mycket Sdlan Ibland Ofta Mycket
sédllan Ofta
10. Hur ofta 6verskrider andra bilister [] [] [] ] [] ]
hastighetsgrénsen 30 km i tétort med 10
kilometer eller mer?
11. Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] [] ] [] []
hastighetsgransen 50 km i tétort med 10
kilometer eller mer?
12. Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] [] ] [] ]
hastighetsgransen 70 kmi tétort med 10
kilometer eller mer?
13. Hur ofta 6verskrider andra bilister [] [] [] ] [] ]
hastighetsgransen 70 km pa landsvag med 10
kilometer eller mer?
14. Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] [] ] [] []
hastighetsgransen 90 km palandsvag med 10
kilometer eller mer?
15. Hur ofta 6verskrider andra bilister [] ] [] ] [] ]

hastighetsgransen 110 km palandsvég med 10
kilometer eller mer?

32. Har Du som bilforare haft nagon trafikolycka sedan hastighetsanpassar en blev
aktiverad i Din bil som lett till skada p& person eler fordon? (Aven sméa skador som
bldmarke, skrubbsar eller en liten skada pa fordonet ska réknas.)

] Ne, jag har inte rakat ut for ndgra trafikolyckor.

] Ja, i safall hur mangaolyckor? ........ stycken.
Av dessa olyckor, hur manga intréffadei tatort/ palandsvag?
| t&tort stycken.
Palandsvag . stycken.

Av dessa olyckor, ange antal fér varjetyp av olycka och typ av skada:

Huvudsaklig typ av Kort av vagen |Kort paannan | Blivit pakord
skada for nagon av de | eller kort pa trafikant
inblandade: foremdl

- Materialskada

- L&tt personskada

- Svér personskada

- Dodlig skada
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ALLMANNA FRAGOR OM HASTIGHETER

33. | vilken utstrackning instammer Du i foljande pastaenden?
Instammer I nstammer
inteals helt
1 2 3 4 5

a) Om jag hdller hastighetsgransen i tétortstrafik
bildas det ofta en ko av bilar bakom mig.

b) Med hastighetsanpassaren kan jag halla
hastighetsgransen utan att bry mig om vad
andra bilister tycker.

c) Det & viktigare for mig att foljatrafikrytmen i
tétort &n att halla hastighetsgranserna.

d) Jag kor fortare @n gallande hastighetsgrans om
andra gor det.

€) Om jag altid haller hastighetsgranserna kan
det fa andra att gora farliga omkérningar.

f) Det & stressande for mig att forsoka hdlla
hasti ghetsgrénserna.

g) Jag kor oftafor fort for att inte varaen
bromsklossi trafiken.

h) Antalet olyckor skulle minska om alla hdll
hastighetsgransernai tétort.

1) Jag anser att det ar en moralisk skyldighet for alla
att halla hastighetsgranserna.

J) Det &r viktigare for mig att folja trafikrytmen
palandsvég an att halla hastighetsgranserna.

k) Desom alltid hdller hastighetsgranserna
skapar kder och irritation i trafiken.

|) Det finns ett starkt samband mellan hastighet
och risk for olyckor.

[]

]
]
]

[]

]
]
]
]
]
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ATGARDER FOR ATT SANKA HASTIGHETER

34.

Vad tycker Du om fdljande atgarder for att oka efterlevnaden av

hastighetsgr anser ?

Mycket
daligt

Varken bra
eller daligt

Mycket
bra

f)
9)

h)

)

k)

Polisdvervakning i form av fartkontroller?

Overvakningskameror med direkt
koppling till polisen?

Bloml&dor som farthinder inom tatort?
Gupp som farthinder inom tétort?

Upphdjda 6vergangsstallen som farthinder
inom tatort?

Minirondeller som farthinder inom tétort?

Hastighetsanpassarei bil (d.v.s. sadan
utrustning som Du nu far testa) inom
tatort?

Hastighetsanpassare i bil (d.v.s. s&dan
utrustning som Du nu far testa) pa
landsvag?

Fartkollarei bil (utrustning som ger en
ljud och ljus signal vid
hastighetsdvertradel ser) inom tatort?

Fartkollarei bil (utrustning som ger en
ljud och ljus signal vid
hastighetsovertradel ser) pa landsvag?
Liten bildskarm i bil (utrustning som
informerar om géllande hastighetsgransi
tatort

Liten bildskarm i bil (utrustning som
informerar om gallande hastighetsgrans pa
landsva

[]

O O OO O

O O Ooogo o g

H

O O oo O

O O OO O -

O O OO O -




FRAGOR OM OLIKA TRAFIKSAKERHETSATGARDER

35. Det finnsmanga sétt att for soka oka trafiksaker heten. | vilken utstrackning tror
Du att foljande atgarder skulle vara effektiva sitt att oka trafiksaker heten?

Intealls Mycket

effektivt effektivt
a) Merinformation om trafiksakerhet ] ] 0 0 ]
b) Gupp som farthinder inom tétort? ] ] 0 0 ]
c) Fler poliser synligai trafiken ] ] 0 0 0
d) Fler minirondeller ] ] 0 0 ]
€) Lé&grehastighetsgranser i tétort N M n n N
f)  Fler trafikregler ] ] 0 0 ]
0) Fler hastighetskontroller i tatortstrafik N M n n N
e —: ™™ o o 5 oo O
i)  Hastighetsanpassare (d.v.s. den anordning 0 0 0 0 0

du har testat) i landsvagstrafik

j)  Hastighetsbegransare (d.v.s. en anordning
som gor att det blir omgjligt att dverskrida
gdllande hastighetsgréns) i tatortstrafik

k) Hastighetsbegransare (d.v.s. en anordning
som gor att det blir omgjligt att Gverskrida
gdllande hastighetsgréns) i landsvégstrafik

|)  Bredarelandsvégar

m) Héardare straff vid trafikforseel ser

n) Lagre hastighetsgranser palandsvég

0) Trafikdvervakning med registrerande
kameror

p) Planskildakorsningar palandsvag

gq) Fartkollare (d.v.s. en anordning som
varnar foraren genom ljud & ljus signaler
nér denne forsoker dverskrida géllande
hastighetsgrans) i tatortstrafik

r)  Fartkollare (d.v.s. en anordning som
varnar foraren genom ljud & ljus signaler
nér denne forsoker Overskrida géllande
hastighetsgrans) i landsvégstrafik

s) Fler hastighetskontroller i landsvagstrafik

t)  Mer dvervakning i tatortstrafik

u)  Fler gang- och cykelbanor

v) Planskildakorsningar i tétort

X)  Utbyggd kollektivtrafik

y) Annat:

]
]
]
]
]

]
]
]
]
]
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FRAGOR OM DIN BILANVANDNING

36.  Hur oftakor Dui Lundstatort (for soksomradet)?

L] Minde an 1 dag per vecka
| 1-2 dagar per vecka

L] 3-4 dagar per vecka

| 5dagar per veckaeller mer

37.  Hur mycket kér duper &r?................. mil/ar

38. Hur stor andel av bilenstotala anvandande bedomer Du att Du star for?
%

39. Om Du skullef& utforma en hastighetsanpassare eller ett motsvar ande system.
Hur skulle det da vara utformat?

Har Du ytterligare synpunkter pa hastighetsanpassaren eller for soket som Du vill
framfora far Du garna goradet har: (Anvand garna baksidan.)

TACK FOR DIN MEDVERKAN!






