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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Véagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett ISA-system, aktiv
gaspedal”. Fore installationen och efter avinstallationen av ISA genomfordes tva
enkdtundersokningar (Nollmédtning och Slutmitning) bland kommuninnevanarna i Lund.
Syftet med enkédtundersdkningarna var att fastldgga olika trafikantgruppers normalattityd,
att kdnna till olika trafikgruppers attityd till olika ISA-system, att se om det sker ndgon
fordandring hos allménheten som kan hianforas till ISA-forsoket, och att kunna kategorisera
utvalda forsokspersoner samt personer som avbojer att deltaga i forsoket.

Béde Nollmédtningens och Slutmédtningens resultat visar att det finns ett stort intresse for
trafiksdkerhet bland invanarna i Lunds kommun. Lundaborna anser som regel att det finns
ett samband mellan hastighet och olycksrisk. De flesta anser att de hastighetsgrénser vi har
idag dr lagom med nagra mindre avvikelser. 30 km/h 1 titort anses ofta vara nagot for 1agt
medan 70 km/h anses vara nagot for hogt, och 70 km/h pé landsvég anses ofta vara for 14gt
medan 110 km/h anses vara for hogt. Det har visat sig att olika grupper har olika asikter vad
giller trafik och trafiksdkerhet. De grupper som framforallt skiljer sig at &r kvinnor och
mén, olika aldersgrupper, samt personer som har olika arlig korstracka.

Det finns ingen signifikant skillnad mellan Nollmédtningen och Slutmétningen betraffande
instdllningen till hastighetsgrinser, attityd till hastighet och olycksrisk, beddmningen av
olika faktorernas bidrag till olyckor, osv. Resultaten visar att respondenterna anser att det &r
lattast att halla hastighetsgrdansen vid skolor och dagis, bdde vid 30 km/h och 50 km/h. I
ovrigt giller att ju hogre hastighetsgrinsen &r desto lattare ar det att halla den, bade i titort
och pé landsvig.

Respondenterna i Slutmitningen ansag att alla kategorier av ISA-system dr medeleffektivt.
Fartkollare bedomdes vara nagot mer effektivt dn aktiv gaspedal, och alla system bedomdes
vara mer effektiva i titortstrafik @n i landsvégstrafik. Generellt sett bedomde kvinnor, de
som har lag arlig korstriacka och icke-bilister ISA som mer effektivt. Respondenterna var i
genomsnitt mattligt intresserade av att skaffa ett [SA-system. Dar fanns ingen stor skillnad
mellan de olika systemen i respondenternas betalningsvilja.

Respondenterna som inte hort/last om ISA-system bedomde dem som effektivare dn de som
hort/last om ISA. Bara aktiv gaspedal med motstdnd, systemet som testats i Lund,
beddmdes vara effektivare av dem som har hort/last om det. Likadant, de som inte hort/last
om ISA-system tidigare visade storre intresse av att skaffa ett ISA-system. Forklaringen for
dessa resultat kan vara att de som léser eller lyssnar pé trafikrelaterad information - bilister,
mén, de som har hog arlig korstrdcka, osv. - &r mindre bendgna att skaffa ISA, eftersom de
tror att de inte behover det. Men trots detta maste man stélla sig frdgan om riktning och
kvalitet av informationen om ISA i tidningar och i radio.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations’ large scale trial with different
systems for Intelligent Speed Adaptation (ISA) 290 vehicles were equipped with “active
accelerator pedal” in Lund. Before the installation and after the dismounting of the ISA
system two questionnaire surveys were carried out among the inhabitants of Lund. The aim
of the survey was to get to know the normal attitude of different road user groups, their
attitude towards different ISA systems, to see if the ISA experiment causes some change in
those attitudes, and to build a reference frame in which persons who take part in the ISA
experiment and those who refuse to take part can be placed.

Both the before and the after study indicated that inhabitants in Lund are much interested in
traffic safety. People in general think that there is connection between vehicle speeds and
traffic safety. Most of them think that the present speed limits are just right, with some
small deviances. In urban areas 30 km/h seems to be often too low, and 70 km/h too high,
while in rural areas 70 km/h is often felt to be too low and 110 km/h too high. The results
of the survey have indicated that different groups have somewhat different opinion on
traffic and traffic safety. The groups whose opinion differs most are men and women,
different age groups, and those whose yearly driving distance is different.

No significant difference could be found between the before and after survey as far as
attitudes to speed limits, the relationship between speed and accident risk, different factors’
contribution to accidents, etc. are concerned. The results of the survey have shown that it is
easiest to keep both 30 km/h and 50 km/h speed limit at schools. Generally, the higher the
speed limit is the easier is to keep it, both in urban and rural areas.

The respondents stated that the efficiency of all categories of ISA systems are on a medium
level. The warning systems has been thought to be more efficient than the active accelerator
pedal, and all systems more efficient in urban than in rural traffic. The ISA systems have
been thought to be more efficient by women, none-drivers and those who drive less than by
men, car drivers and, those who drive much. People were generally moderately interested in
buying an ISA system. There was no big difference between the different systems as far as
willingness to pay for them is concerned.

All ISA systems both in urban and rural traffic have been thought to be more efficient by
those who have not heard/read about ISA before. The only exception was the active
accelerator pedal, the ISA system that has been tested in Lund. This system was thought to
be more efficient by those who have heart/read about it. Similarly, those who have not
heard/read about the ISA system before were more interested in buying an ISA system.
These results can be explained by the fact that those who more often listen or read about
traffic related topics - drivers, men, and those who drive much - are less ready to accept
ISA because they do not think they need it. But still, the quality and direction of the
information on ISA in mass media need to be questioned.



1 BAKGRUND

Inom ramen for Véagverkets storskaliga forsok med olika typer av Intelligent Stod for
Anpassning av hastighet (ISA) utrustades 290 fordon i Lund med ett ISA-system, aktiv
gaspedal”, som inkluderar en display som visar den gillande hastighetsgransen, digital
karta med alla hastighetsgrinser inom tétorten inlagda, samt ett GPS-system med navigator.
Naér foraren forsoker overskrida hastighetsgransen aktiveras ett mottryck i pedalen. Om
nddvindigt kan foraren dverskrida hastighetsgransen genom att dka 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 inneholl alla
hastighetsgrianser inom testomréadet.

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

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

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

Utvérderingen av ISA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och
Sambhille vid LTH har huvudansvaret for, utgick fran de forskningsprojekt som
institutionen har bedrivit kring HastighetsBegrinsarproblematiken sedan 1986 (Hydén &
Almqvist 1987; Almgvist et al. 1991; Persson et al. 1993; Varhelyi 1995; Almqvist &
Nygard 1997; Risser et al. 1999; Varhelyi & Mékinen 1998). Utvirderingen 1 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 gér att trampa genom, d.v.s. utan kick-down
funktion) som de tidigare projekten har varit inriktade pa. Hypoteserna handlar dels om
ett fullstindigt utbyggt system och dels om ett delvis utbyggt system, d.v.s. ett ISA-
system i blandtrafik.

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

- Attundersoka acceptansen av och betalningsviljan for det system som testas i Lund.

- Att kunna jamfOra resultaten fran Lund med resultaten frdn 6vriga forsoksorter.



2 SYFTE

For att kunna bedoma effekterna av ett ISA-system ar det viktigt att kdnna till olika
trafikantgruppers instéillning till hastighet och trafiksdkerhet.

Syftet med enkdtundersdkningarna fore och efter ISA-forsoket i Lund var: 1) att fastligga
olika trafikantgruppers (inte bara bilisters) “normalattityd” 2) att kénna till olika
trafikantgruppers attityd till olika ISA-system 3) att se om det sker ndgon forandring hos
publiken som kan hénforas till ISA-forsoket, 4) att kunna kategorisera utvalda
forsokspersoner samt personer som avbdjer att deltaga i forsoket.

3 METOD OCH GENOMFORANDE

Under varen 1999 genomfordes en sa kallad Nollmétning bland kommuninnevénarna i
Lund. Detta for att undersdka allminhetens attityd innan debatten om ISA startat i media.
Under senhdsten 2001 genomfordes en liknade undersdkning, kallad Slutmétning, bland
kommunivanarna i Lund. Resultatet frdn dessa undersdkningar har anvénts for att
kontrollera att eventuella attitydfordndringar som fanns bland testférarna inte var generella
attitydforandringar i samhaéllet utan kunde hirledas till deras deltagande 1 ISA-férsoket.

Enkétformuléret i Nollméatningen bestod av sex delar dir den forsta behandlade vad
respondenten ansag vara viktigt vid den egna resan och resor i allmadnhet. Darefter foljde ett
avsnitt angdende hastigheter och hastighetsgranser, foljt av ett kapitel om efterlevnaden av
trafikregler. Det fjidrde kapitlet behandlade olyckor, dels respondenternas egna erfarenheter
av olyckor och dels deras uppfattning om vad som orsakar olyckor och var det ar storst risk
att raka ut for en olycka. I kapitel fem presenterades ett antal alternativ for att hoja
trafiksdkerheten for de svarande som de skulle bedoma effektiviteten pa. I det sista kapitlet
ombads respondenterna lamna uppgifter om dem sjélva och deras hushall (se formuléret i
Bilaga 1).

Nollmétningen genomfordes som en postenkét. Den séndes ut till 750 personer i dldrarna
18-74 ar, bosatta inom Lunds kommun. Urvalet gjordes slumpvis utifrdn kommunregistret.
Enkiten skickades ut andra veckan i mars 1999 och ett pAminnelsebrev skickades ut tre
veckor senare tillsammans med en ny enkit. Av de 750 utskickade enkidterna kom 15
tillbaka pa grund av felaktig adress. I forsta omgangen besvarade 367 personer enkiten
(48,9 %) Efter paminnelse inkom ytterligare 102 svar (13,6 %) vilket ger en total
svarsfrekvens péa 469 (62,5 %).

I Nollmétningen &r aldersgruppen 18-24 &r nagot underrepresenterad med 56,7 %
svarsfrekvens medan gruppen 66-74 ar dr nigot dverrepresenterad med 68,2 % (se Figur 1).
Vad giller fordelningen mellan kdnen har 63,8 % av de tillfragade kvinnorna svarat jaimfort
med 61,8 % for mannen.



Konsfordelningen och aldersfordelningen bland respondenterna i Nollmétningen &r
representativ for populationen i Lunds kommun da 50 % av Lundaborna i dldern 18-74 ér
ar mén och av respondenterna dr 49 % mén. Medelaldern i svarsgruppen ér 42 &r och
medeléldern for Lundaborna 18-74 ar dr 41 ér (se Tabell 1). Totalt representerade urvalet
73,6 % av Lunds kommuns befolkning.

Tabell 1. Kons- och dldersfordelning bland respondenterna i Nollmdtningen och
Slutmditningen samt mdlpopulationen.

Nollmétning Slutmétning

Grupp Urvalsgrupp  Malpopulation Urvalsgrupp Malpopulation
Andel mén 49 % 50 % 50 Uppgift saknas
Aldersgrupp
18-24 ar 12 % 17 % 12 % 12 %
25-44 ar 42 % 43 % 42 % 40 %
45-64 ér 33 % 31 % 33% 34 %
65-74 ér 14 % 8 % 14 % 14 %

Enkétformuléret i Slutmétningen var delvis detsamma som i férestudien, men behandlade
ocksa fragor om ISA-system, erfarenheter och bedémningar av ISA (se formuldret i Bilaga
2).

Slutmétningen genomfordes som en postenkédt. Den séndes ut till 840 personer i ldrarna
18-74 ar, bosatta inom Lunds kommun. Av de 840 tillfrdgade var det 496 (59 %) som
svarade och ligger som underlag for analysen. Anledningen till att antalet utskick var storre
1 Slutmitningen dn Nollméatningen berodde pa att ett Overuttag gjordes frdn adressregistret
for att eventuella [SA-forare skulle plockas bort. Uttaget var pa 850 personer och bland
dessa fanns 10 testforare som togs bort och resten skickades ivag.

Kons- och aldersfordelningen bland respondenterna i Slutmétningen &r representativ for
populationen i Lunds kommun d& 50 % bade av Lundaborna och av respondenterna i aldern
18-74 ar dr mén (se Tabell 1). Respondenternas kon- och aldersférdelning skiljer sig inte
heller mellan de tva undersokningarna (se Figur 1).
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Figur 1.  Fordelning av respondenterna i Nollmdtningen och Slutmditningen med

avseende pd kon och dlder.

Skillnaderna mellan olika grupper har signifikanstestats pa 95 % signifikansniva med Chi’

och ANOVA samt Fisher’s Exakt test. Endast statistiskt signifikanta skillnader redovisas i
rapporten. Svaren for ett antal olika grupper har testats och de grupper som genomgéende

har testats ar:

— Kon: mén och kvinnor
Alder: 18-24 4r (ungdomar), 25-44 ar (yngre medelélder), 46-64 &r (medeldlders/dvre

medelalder) samt 65-74 é&r (pensionérer)
Korstracka: -499 mil/ar, 500-999 mil/ar, 1000-1499 mil/ar, 1500-1999 mil/ar, 2000-

2499 mil/ar, samt 2500 mil/ar och 6ver
Trafikantgrupp: bilist (definierad som de som bade har kdérkort och tillgéng till bil) samt

icke-bilist.

Ytterligare ndgra grupper har testats for specifika fragor. Exempel pa sddana grupper ar:
tidigare straffade / ej straffade for trafikforseelser och olycksdrabbade/ej olycksdrabbade.

Vissa respondenter har valt eller underlétit att svara pa en del fragor. Detta bortfall 4r dock
av relativt liten storleksordning och paverkar inte resultaten ndmnvért.
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4 RESULTAT

4.1 Respondenternas bakgrundsdata

Majoriteten av respondenterna i Nollméatningen, 87 %, har korkort for bil.
Korkortsinnehavet dr hdgre for mén én for kvinnor, 93 % av ménnen har korkort jamfort
med 80 % av kvinnorna. Av de svarande har 78 % tillging till bil 1 hushallet, och dven hir
marks en skillnad mellan konen, 86 % for mén och 71 % for kvinnor.

I &ldersgruppen 45-64 respektive 65-74 ar uppger nidrmare 90 % att de har tillgang till bil
medan endast 37 % 1 gruppen 20-24 &r har det (se Figur 2). Gruppen 18-19 ar skiljer sig
fran gruppen 20-24 ar (18-19 aringarna &r totalt atta personer s Fisher’s Exact Test
anvéndes for att testa signifikansen). Forklaringen till det ligger troligtvis 1 att 18-19
aringarna fortfarande bor hemma hos fordldrarna medan 20-24 aringarna i stor utstrackning
bestér av studenter (80 %) med egen bostad men utan bil. I fortsdttningen kommer dessa
grupper att slds samman till en grupp, 18-24 &r, pa grund av att signifikanta skillnader
mellan 18-19 dringar och 20-24 aringar sillan kunnat faststéllas.

Bilarna dr i hogre utstrackning registrerade pa min, 78 % jamfort med 44 % for kvinnor.
Det dr ocksa stor skillnad vad géller den &rliga medelkorstrackan mellan mén och kvinnor.
Main kor 1 genomsnitt 1700 mil /ar (medelvérde), medan motsvarande siffra for kvinnor ar

900 mil/ar (medelvérde).
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Figur 2.  Biltillgang hos respondenterna i Nollmdtningen och Slutmditningen i olika
dldersgrupper.
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Det finns inga signifikanta skillnader mellan konen varken vad géller sysselsittning eller
utbildning, ddremot finns det indikationer pd att kvinnor har hdgre utbildning &n mén. 61 %
av kvinnorna har universitets eller hogskoleutbildning jamfort med 53 % av ménnen.
Skillnaden ér statistiskt signifikant pa 90 % nivan.

Kvinnor har rabattbiljett pa buss 1 hogre utstrackning dn mén, 31 % av kvinnorna har ndgon
form av rabattbiljett jamfort med 16 % for ménnen. Daremot dr cykeltillgdngen lika hog for
maén som for kvinnor, ca 90 %.

Bil &r det vanligaste firdmedlet for respondenterna vid de olika drendena och oftast ar det
som forare. Man kor i hogre utstridckning medan kvinnor viljer buss oftare 4n ménnen. For
dagliga inkop dr gdng det nést vanligaste transportsittet titt foljt av cykel, dir kvinnor
cyklar i hogre utstrackning dn man. Det dr ndstan dubbelt sa vanligt att mannen kor bil till
jobbet eller skolan jamfort med kvinnorna, 41 % respektive 24 %. Det &r ingen skillnad
mellan kdnen vad géller att dka som bilpassagerare. Till och fran arbete eller skola &r cykel
det niist vanligaste transportsittet, bade for mén och kvinnor.

For fritidsresor dr bilen det dverldgset vanligaste transportmedlet ddr médnnen kor 1 hdgre
utstrackning medan kvinnorna oftare aker som passagerare. Det dr dessutom vanligare
bland kvinnor att vélja bussen vid fritidsresor.

Majoriteten av respondenterna i Slutmétningen, 85 %, har korkort for bil.
Korkortsinnehavet ar nagot hdgre for mén an for kvinnor, 86 % jamfort med 84 % vid
kvinnorna. Det &r stor skillnad vad géller den arliga medelkdrstrackan mellan mén och
kvinnor. Mén kor i genomsnitt 1536 mil/dr, medan motsvarande siffra for kvinnor ar 940
mil/ar. Det finns inga signifikanta skillnader mellan kénen varken vad géller sysselséttning,
utbildning, rabattbiljett pa buss eller cykeltillgang.

Négra statistiskt signifikanta skillnader mellan respondenterna i Nollmédtningen respektive
Slutmétningen kunde inte pavisas.
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4.2 Vad ar viktigt i trafiken i tatort och pa landsvag?

Fragan om vad som ar viktigt i trafiken i titort och pd landsvégar var bara stélld i
Nollmétningen och inte i Slutmétningen. Respondenterna fick beddma hur viktigt de ansag
att trafiksdkerhet, reskostnad, restid och miljovanlighet var. Svaren visar att trafiksidkerhet
ar det som anses vara viktigast i trafiken, bade inom titort och pa landsbygd, och det ar
dessutom trafiksidkerheten som respondenterna anser vara viktigast att samhéllet satsar
resurser pa (se Tabell 2).

Tabell 2.  Midelviirde pad svaren pd fragan: Vad dr viktigt i trafiken? (Bedomningen
gjordes pa en femgradig skala dir 1 = inte alls viktigt och 5 = mycket viktigt)

Viktigt for dig vid resa inom tatort pa landsbygd
Trafiksakerhet 4.12 4.3
Restid 3.9 3.8
Reskostnad 3.7 3.8
Paverkan pa miljén 3.7 3.8
Vad ar viktigt att samhallet satsar resurser pa?  Inom tatort Pa landsbygd
Trafiksakerhet 4.5 4.6
Miljévanlighet 4.2 4.2
Reskostnad 3.9 3.9
Restid 3.7 3.7

Vad som bedoms som viktigt skiljer sig ndgot mellan olika trafikantgrupper. Kvinnor
vérderar trafiksdkerhet, reskostnad och paverkan pa miljon, bade i titort och pa landsbygd,
hogre dn vad mén gor. Trafiksdkerhet varderas hogre av grupperna 45-64 och 65-74 ar dn
av Ovriga grupper medan reskostnad virderas hogre av de yngre grupperna. Restiden
varderas hogst bland grupperna 25-44 och 45-64 ér och da i synnerhet inom tétort (se Figur
2).

o 18-24 ar
m 25-44 &r
3 0 45-64 ar
0 65-74 &r
2 | Totalt
1

Restid Reskostnad Miljopaverkan Trafiksékerhet

Figur 2.  Vad dr viktigt vid resa i tiitort — genomsnittlig bedomning hos olika
dldersgrupper. (Bedomningen gjordes pd en femgradig skala diir 1= inte alls
viktigt och 5 = mycket viktigt).

Virderingarna skiljer sig d&ven at mellan bilister och icke bilister. Bilister anser att restid

och trafiksdkerhet dr viktigare dn vad icke-bilisterna gor, dessa i sin tur anser att
miljovénlighet och reskostnad ér viktigare. Hur manga mil man kor per ar dr ocksa en
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faktor som ger skillnader i virderingarna. Miljopaverkan och reskostnad ar viktigare for
dem som har en lag arlig korstracka medan det inte finns nigra signifikanta skillnader vad
géller varderingen av restid och trafiksdkerhet.

Vad man har for sysselsittning visar sig vara en avgorande faktor, reskostnad &r viktigare
for studenter @n for forvirvsarbetande, restid &r viktigare for forvéirvsarbetande dn for
pensiondrer / sjukpensionirer och trafiksdkerhet dr mindre viktigt for studenter /
varnpliktiga an for 6vriga grupper.

4.3 Vad ska samhallet satsa resurser pa?

Fragan om vad samhillet ska satsa resurser pa fanns bara i Nollmédtningen, inte i
Slutmétningen. I Nollmétningen fick respondenterna dven svara pa vad de anser det dr
viktigt att samhéllet satsar resurser pa nér det géller minniskors resande i titort och pa
landsbygd. Trafiksékerhet virderades hogst tétt f6ljt av miljovanlighet (se Figur 3).
Kvinnorna virderar miljovanlighet, 1aga reskostnader och trafiksikerhet hogre an vad
ménnen gor, bade inom titort och pé landsbygd, medan det inte finns ndgra signifikanta
skillnader mellan kénen vad giller restiderna. Aldersgrupperna 25-44 och 45-64 ar #r de
som varderar restid hogst. Trafiksdkerhet varderas hogre med stigande alder. Trafiksdkerhet
ar den viktigaste faktorn bade vad géller fordelningen av resurser och vid den egna resan,
oavsett kon, élder, bilist/icke bilist och rlig korstracka. Korstriacka har en viss betydelse for
vad som &r viktigt att satsa resurser pa, miljovanlighet anses till exempel vara viktigare
bland dem som har en lag arlig korstriacka och det finns tendenser pa att detsamma géller
for trafiksdkerhet

5

4 |
018-24 ar
W 25-44 ar

3 045-64 ar
0065-74 ar
B Totalt

2 |

1

Restid Reskostnad Miljovanlighet Trafiksakerhet
Figur 4. Vad som bedioms som viktigt att samhiillet satsar resurser pd inom tiitort med

avseende pd dlder (Bedomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= inte
alls viktigt och 5 = mycket viktigt).
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4.4 Installning till hastighetsgranser

De svarande i Nollmétningen fick gradera hastighetsgrianserna pé olika typer av vigar pa en
skala fran 1 (ofta for lag) till 5 (ofta for hog), det vill séga att ett virde pé tre betecknar att
hastighetsgransen dr lagom. I allminhet anser respondenterna att hastighetsgranserna ar
lagom med nagra avvikelser. 30 km/h i tétort anses vara for lagt medan 70 km/h anses vara
for hogt, utanfor dagis dr 30 km/h en lagom hastighet medan 50 km/h beddms vara for hogt.
Pé landsvég anses 70 km/h vara for 1dgt medan 110 km/h &r for hogt. Skillnader kan noteras
mellan konen dér kvinnorna generellt sett har en hogre genomsnittlig beddmning én
ménnen, forutom utanfor dagis dér det inte finns nagra signifikanta skillnader (se Figur 5).
Det dr dven skillnad mellan bilister och icke-bilister. Icke-bilister ger i snitt en hogre
skattning av hastighetsgrianserna pd landsvég och det finns tendenser for detsamma vad
géller hastighetsgranserna i titort och for 30 km/h utanfor dagis.

Aldern har en viss inverkan p4 attityden till hastighetsgrinserna och generellt anser gruppen
65-74 ar att hastigheten ar for hog 1 hogre utstrickning @n dvriga grupper. Gruppen 45-64 ar
anser i hogre grad att hastighetsgransen 30 km/h i titort och 70 km/h pé landviag ar for 1aga
hastighetsgrinser.

5
4 1 OTotalt
Bl Man
3 OKvinna
O Icke-bilist
2 - B Bilist
1 4
& S0 Y D D ) O
& & & P
NP NN R QN N R P
< < < 7 % 3 3 3 ?
N oF oF 3 R\ Q Q
05 o A © NS é&(\ &\‘0 (&‘(\ N
) & 8 & & &
ST N Q
5 o A ) NN N

Figur 5. Attityd till de giillande hastighetsgrinserna i Nollmditningen hos mdin/kvinnor
och bilist/icke bilist (Bedomningen gjordes pad en femgradig skala diir 1= ofta
for lag och 5= ofta for hog).
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I Slutmitningen aterkom samma fragor om hastighetsgranser som i Nollmétningen (se
Figur 6).

5
4
O Totalt
m Man
3 1 0O Kvinna
O Icke-bilist
m Bilist
2 4
1 4

30 km/h 50 km/h 70 km/hi 30 km/h 50 km/h 70 km/h 90 km/h 110 km/h 110 km/h
i tatort i tatort tatort utanfér  utanfor pa pa pa pa
dagis dagis landsvdag landsvag landsvdg motorvag

Figur 6.  Attityd till de giillande hastighetsgriinserna i Slutmdtningen hos mén/kvinnor
och bilist/icke bilist (Bedomningen gjordes pa en femgradig skala dir 1= ofta
for lag och 5 = ofta for hog).

Jamforelsen av instillningen till hastighetsgranser mellan maéttillfallena visar att den inte
dndrats mellan Nollmétningen och Slutmétningen. Bdde den allménna instéllningen och
skillnader mellan grupper dr de samma i bdda undersokningarna. Generellt sett bedomer de
som har hog arlig korstracka, min och bilister, att hastighetsgrianserna ar for laga, speciellt
pa landsvégar och i titorternas 30 km/h zoner (se Figur 7).

5

4

3 @ Nollméatning
| Slutmétning

2

1

30 km/h 50 km/h 70 km/h 30 km/h 50 km/h 70 km/h 90 km/h 110 km/h 110 km/h
itatort  itatort itatort utanfor  utanfor pa pa pa pa
dagis dagis landsvdg landsvag landsvdg motorvag

Figur 7.  Attityd till de gillande hastighetsgriinserna i Nollmdtningen och i

Slutmditningen (Bedomningen gjordes pad en femgradig skala dir 1= ofta for
lag och 5 = ofta for hog).

16



4.5 Tidigare trafikférseelser och uppfattning av hastighet

Resultaten i Nollmétningen indikerar att bilister som har blivit bestraffade for nagon
trafikforseelse 1 hogre grad upplever hastigheterna som for laga jamfort med icke-
bestraffade bilister. Det finns ocksa en tydlig skillnad i hur ofta man anser att man
overskrider hastighetsgranserna. De som har blivit bestraffade uppger 6verlag att man
overskrider hastighetsgranserna i storre utstrickning &n vad de som ej har blivit straffade
gor (se Figur 8).

5
4
3 | OBestraffad
B Ej bestraffad

2
1 -

30 i tatort 50 itatort 70 i tatort 70 pa 90 pa 110 pa

landsvag landsvag landsvag

Figur 8.  Hur ofta man overskrider hastighetsgrinserna relaterat till tidigare forseelser
enligt Nollmditningen (Bedéomningen gjordes pd en femgradig skala diir
I=mycket sillan och 5=mycket ofta).

De bilister som uppger att de under de tre senaste aren blivit bestraffade eller botfillda for
nagon trafikforseelse dr mindre bendgna att halla med om att det finns ett starkt samband
mellan hastighet och olyckor. De ar likasd mindre benégna att halla med om att risken for
att de, eller andra, skulle raka ut for en olycka minskar om de héller hastighetsgransen.
Bilister som blivit straffade anser 1 lagre utstrackning att det dr en moralisk skyldighet att
halla hastighetsgransen. De dr ocksd mindre positiva till pastaendet ”Jag har inga
svarigheter att hélla hastigheten i titortstrafik™ &n vad dvriga bilister ar.

Sammanfattningsvis visar resultaten att lundaborna anser dagens hastighetsgrianser som
lagom. Det finns vissa skillnader mellan olika trafikantgrupper. Man och bilister anser
overlag att hastighetsgrinserna ar ndgot for ldga medan dldre uppfattar granserna som for
hoga. Bilister som under de tre senaste aren blivit straffade eller botfallda avviker ocksa
ndgot i sin uppfattning, de upplever granserna som for laga.

Fragan om tidigare trafikforseelser saknas i Slutmétningen. Fragan om olyckor finns

ddremot med, men det finns ingen signifikant skillnad 1 uppfattningen av hastighet mellan
de som har haft olyckor jamfort med dem som inte har haft nagra olyckor.
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4.6 Attityder till hastigheter

Respondenterna fick ta stillning till ett antal pastdenden rorande deras attityd till hastighet
och olycksrisk. Pastdendena var graderade pa en femgradig skala frdn ”instimmer inte alls”
(1) till ”instdmmer helt” (5), och finns redovisade i sin helhet tillsammans med den
genomsnittliga bedomningen i Tabell 3.

Tabell 3.  Attityd till hastighet och olycksrisk. (Bedomningen gjordes pa en femgradig
skala dir 1= instimmer inte alls och 5 = instimmer helt).

Nr Péstaende Nollmétning  Slutméitning

Medel Stdav Medel Stdav

Det ar viktigare att f6lja trafikrytmen an att

! halla hastighetsgrinserna 3,24 136 3,00 1,30
Om det inte gér att kora fortare &n gillande

2 hastighetsgrians okar trafiksédkerheten 518 14l 3,200 135

3 Antglet olyc'l.<0r skul'le "mlnska om alla holl 406 108 407 1,09
hastighetsgrinserna i tétort
Det ar allvarligare att 6verskida hastighetsgrinsen

4 vid 30-km striackor &n vid 50-km strackor 383 1,33 385 1,32
Hastighetsgrinser pa 30 km pé vissa strackor innebér ojamn

> trafikrytm och darmed negativa effekter for miljon 292 133 260 1,32

6 Antglet olyc'l.<0r skulleo mmskaﬂom alla holl 386 122 387 117
hastighetsgrianserna pé landsvég

7 Dagens 'bllar ar inte anpassade for att koras 1 253 143 228 146
30 km/timme

2 Det finns ett starkt samband mellan hastighet 426 097 433 095

och risk for trafikolyckor

Restiderna skulle 6ka avsevért om alla holl
? hastighetsgranserna i titortstrafiken 209 L5 197 112

De som alltid héller hastighetsgrinserna skapar

10 koer och irritation i trafiken

245 1,30 249 1,27

Starkast instimmer man i att det finns ett samband mellan sékerhet och hastighet,
(pastdende 3, 6 och 8) dirndst instimmer man 1 att trafikrytmen &r viktigare &n
hastighetsgransen, (pastdende 5 och 10). Minst instimmande far pastaende 9, "Restiderna
skulle 6ka avsevért om alla holl hastighetsgrinserna 1 tatortstrafiken”.

Antalet pdstdenden ovan reducerades genom faktoranalys till tva faktorer. Den forsta
faktorn behandlar negativa effekter av 30 km/h i titort och hastighetsgréinser', och den
andra faktorn behandlar sambandet mellan hastighet och olyckor?. Péstdende 4, “Det r
allvarligare att Overskida hastighetsgransen vid 30-km strackor &n vid 50-km striackor”
hamnade mitt emellan de bdda ovanstdende faktorerna och behdlls darfor som en separat
faktor.

Mest instimmer man med pastdendena som rér sambandet mellan hastighet och olyckor,
tatt foljt av pastdende 4. Kvinnorna instimmer i hogre grad med sambandet mellan
hastighet och olyckor dn vad mannen gor, medan ménnen i sin tur ser stdrre negativa
effekter av hastighetsgrdanserna. For pdstaende 4 finns det ingen skillnad.
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En jimforelse mellan aldrarna visar pé skillnader f6r faktorn ”samband mellan hastighet
och olycksrisk” och det dr framforallt gruppen 65-74 ar som skiljer sig fran de Gvriga.
Gruppen 65-74 ar ser i hogre grad ett samband mellan hastighet och olycksrisk én de dvriga
grupperna och ju yngre man dr desto svagare blir sambandet.

Den érliga korstriackan har en relativt begrésad inverkan pa dessa faktorer men det finns
tendenser till att de som har en hog arlig korstracka i hogre grad ser de negativa effekterna
av 30-strackor och hastighetsgranserna dn vad de som har 14g arlig korstracka gor, medan
de i lagre grad ser sambandet mellan hastighet och olyckor.

Main instdimmer 1 hogre grad én kvinnor att ”det &r viktigare att folja trafikrytmen &n att
halla hastighetsgransen” och att ”dagens bilar dr inte anpassade for att koras i1 30
km/timme”. Min, bilister och de som har en hog arlig korstracka instimmer 1 hogre grad att
“restiderna skulle 6ka avsevirt om alla holl hastighetsgriinserna i titortstrafik”. Aldre ansag
1 hogre utstrackning att ”om det inte gar att kora fortare dn gillande hastighetsgrans dkar
trafiksidkerheten”. Kvinnor och de som har en lag arlig korstricka &r dverens om att “antalet
olyckor skulle minska om alla holl hastighetsgrinserna i titort” och att ”det finns att starkt
samband mellan hastighet och risk for trafikolyckor™.

Svaren i Nollmétningen och Slutmédtningen stimmer vél dverens, ingen statistiskt
signifikant forandring kunde pévisas (se Figur 9).

5

4

3 @ Nolimétning
B Slutmatning

2 1

1

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Fraga

Figur 9.  Attityd till hastighet och olycksrisk i Nollmiitningen och i Slutmdtningen.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= instimmer inte alls och
5 =instimmer helt).

! Faktorn Negativa effekter av 30 km/h i titort och hastighetsgrinser bestdr av pdstdendena: Det dr viktigare
att folja trafikrytmen dn att hdlla hastighetsgrdinserna, Hastighetsgrdnser pd 30 km pd vissa strdckor innebdr
ojdmn trafikrytm och ddrmed negativa effekter pa miljon, Dagens bilar dr inte anpassade for att kéras i 30
km/timme, Restiderna skulle oka avsevirt om alla holl hastighetsgrdnserna i titortstrafiken samt De som
alltid haller hastighetsgrinserna skapar kéer och irritation i trafiken.

? Faktorn Sambandet mellan hastighet och olyckor bestdr av pdstiendena: Om det inte gar att kéra fortare dn
gdllande hastighetsgrdns okar trafiksikerheten, Antalet olyckor skulle minska om alla holl
hastighetsgrdnserna i titort, Antalet olyckor skulle minska om alla héll hastighetsgréinserna pad landsvdg
samt Det finns ett starkt samband mellan hastighet och olyckor.
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4.7 Installning till hastighet och hastighetsanpassning

De respondenter som har kdrkort och tillgang till bil fick ta stédllning till ytterligare ett antal
pastdenden som mer direkt rorde deras egen korning och beteende i trafiken. Pastdendena
och den genomsnittliga skattningen redovisas i Tabell 4. Slutmitningen innehéller samma
pastdenden som Nollmédtningen och resultaten frin de badda métningarna kan jamforas i
tabellen 4. Pastaende 20- 25 i tabell 4 fanns inte i Nollmétningen, och Nollmétningens
pastaende 17 (Jag har inga svérigheter att halla hastighetsgranserna i tatortstrafik) har delats
upp 1 flera fragor 1 Slutmétningen. Resultaten presenteras i Tabell 5. En jaimforelse mellan
Nollmétningen och Slutmitningen visas dven 1 Figur 10.

Hogst grad av instimmande far fragor som ror moral, f6lja hastighetsgrianserna samt
sambandet hastighet olyckor, medan de fragor som handlar om att trafikrytmen kraver
hastighetsovertradelser far ldgst grad av instimmande.

Antalet pdstaenden reducerades genom faktoranalys till tvé faktorer dér den ena bestar av
pastiendena som rdr moral och sambandet hastighet-olyckor’® och den andra bestar av

o . 4
frdgor som ror trafikrytmen™.

En jamfGrelse mellan kdnen visar att kvinnorna i hdgre grad instimmer med pdstaendena
om moral och sambandet hastighet-olyckor (skattning; kvinnor: 3,73; mén: 3,35) medan
mainnen instimmer mer med vikten av att f6lja trafikrytmen (skattning; mén: 3,16, kvinnor:
3,01)

Skillnaderna mellan aldersgrupperna ar tydligast for faktorn moral och sambandet
hastighet-olyckor, ju dldre man 4r desto mer instimmer man i att det dr en moralisk
skyldighet att hélla hastighetsgranserna och att det finns ett samband mellan hastighet och
olyckor. Samtliga aldersgrupper ansdg att den moraliska skyldigheten att halla hastigheten
ar storst 1 tétort.

En jamforelse mellan de olika grupperna indelade efter korstrécka visar inte pa nagra storre
skillnader vad giller de tva faktorerna, det kan dock ndmnas att den moraliska skyldigheten
att folja hastighetsgriansen pé landsvag sjunker ju langre arlig korstracka man har. Pa
pastaendet ”Om jag fick en varningssignal ndr jag kor for fort i tditort skulle jag hdlla
hastighetsgrdnserna” ar gruppen 500-999 mil/ar mer positiva dn gruppen 2500+ mil/ar och
tendensen &r att ju farre mil per &r man kor desto mer positiv dr man till ett sddant system.

3 Faktorn Moral och sambandet hastighet-olyckor bestdr av pdstdendena: For mig dr det en moralisk
skyldighet att halla hastighetsgrdinserna i tdtortstrafik, Om jag alltid haller hastighetsgrdnserna i tdtortstrafik
minskar risken for mig att raka ut for trafikolyckor, Mdnniskor som dr viktiga for mig vill att jag haller
hastighetsgrinserna i titortstrafiken, For mig dr det en moralisk skyldighet att halla hastighetsgrdnserna vid
landsvigskorning, Om jag fick en varningssignal ndr jag kor for fort i tdtort skulle jag hadlla
hastighetsgrdnsen samt Om jag alltid hadller hastighetsgrdnserna i tdtortstrafik minskar risken for andra att
rdka ut for trafikolyckor

? Faktorn Trafikrytmen bestdr av pdstdendena: Trafikrytmen i titort kriver ofta att jag kor fortare dn
gdllande hastighetsgrdns, Jag har inga svdrigheter att hdlla hastighetsgrdnserna i tdtortstrafik samt:
Trafikrytmen pd landsvdg krdver ofta att jag kor fortare dn gdillande hastighetsgrdns,
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Sammanfattningsvis visar resultaten att respondenterna inte anser att de har nagra
svarigheter att hélla hastighetsgransen 1 tdtort, vidare anser de att det finns ett samband
mellan hastighet och olycksrisk. Resultaten visar ocksa att man anser det viktigare att hélla
hastighetsgrinsen i titort 4n pa landsbygd, dér trafikrytmen blir en viktigare faktor. Det bor
dven noteras att medelvardet mellan pastdende 3 ”Antalet olyckor skulle minska om alla
holl hastighetsgrinserna i titort” och pastaende 13 ”Om jag alltid héller hastighetsgrianserna
1 tatortstrafik minskar risken for mig att rdka ut for trafikolyckor” skiljer sig sa pass mycket
(4.06 resp. 3.39). Respondenterna inser saledes att det finns ett starkt samband mellan
hastighet och olyckor men inser inte riktigt att det &ven géller dem

Tabell 4.  Attityd till hastighet och olycksrisk. (Bedomningen gjordes pa en femgradig
skala dir 1= instimmer inte alls och 5 = instimmer helt).

Nr Péstdende Nollmétning Slutmétning

Medel Stdav Medel Stdav

11 Trafikrytmen i titort kraver ofta att jag kor fortare dn
géllande hastighetsgrans

12 For mig dr det en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgrinserna i titortstrafik

13 Om jag alltid héller hastighetsgrinserna i tatortstrafik
minskar risken for mig att raka ut for trafikolyckor

14 Mainniskor som &r viktiga for mig vill att jag haller
hastighetsgrianserna i titortstrafiken

15 For mig dr det en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgrianserna vid landsvigskorning

16 Om jag fick en varningssignal nér jag kor for fort
1 tatort skulle jag hélla hastighetsgrianserna

17 Jag har inga svarigheter att hélla hastighetsgranserna i
tatortstrafik

18 Om jag alltid héller hastighetsgrinserna i tatortstrafik
minskar risken for andra att rdka ut for trafikolyckor

19 Trafikrytmen pa landsvég kraver ofta att jag kor fortare
dn gillande hastighetsgrins

20 Om jag héller hastighetsgrinsen bildas det ofta en ko av

248 1,31 258 1,29
3,69 132 3,771 1,32
339 1,30 3,47 1,24
3,663 1,31 3,51 1,31
3,21 1,41 3,10 1,42
3,52 1,43 3,50 1,37
3,80 1,23 3,62 1,27
3,72 1,26 - -

299 1,32 3,17 0,07

g . - - 361 1,23
bilar bakom mig
21 Jag kor fortare én géllande hastighetsgrans om andra gor
ot - - 2,77 1,30
22 Om jag alltid héller hastighetsgrénserna kan det fa andra
; . . - - 3,56 1,17
att gora farliga omkorningar
23 Det ar stressande for mig att forsoka hélla
. . - - 2,51 1,32
hastighetsgrinserna
24 Jag kor ofta for fort for att inte vara en bromskloss i
- - 221 1,19
trafiken
25 Jag anser att det dr en moralisk skyldighet for alla att i ) 341 142

halla hastighetsgrinserna
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@ Nollméatning

| Slutmétning

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

Fraga

Figur 10. Attityd till hastighet och olycksrisk i Nollmditningen och i Slutmdtningen.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= instimmer inte alls och
5 =instimmer helt)

Det ér ingen signifikant skillnad mellan Nollmétningens och Slutmétningens resultat vad
giller attityd till hastighet och olycksrisk. De fragor som tillkom i1 Slutmétningen visar att
respondenterna instimde 1 hog grad i att om man héller hastighetsgrénsen bildas ofta en ko
och att det kan fa andra att gora farliga omkorningar. Respondenterna dr minst Gverens om
att de ofta kor for fort for att inte vara en bromskloss 1 trafiken. Kvinnor och de som har en
lag arlig korstracka instimmer 1 hogre grad med att det dr en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgriansen - bade 1 titort och pd landsvég, att mianniskor som &r viktiga for dem vill
att de haller hastighetsgrianserna och att det dr en moralisk skyldighet for alla att hélla
hastighetsgrianserna. Mén och de som har en hog arlig korstriacka instimmer i hogre grad
med att om de héller hastighetsgrianserna bildas ofta en ko av bilar bakom dem och att det
kan fa andra att gora farliga omkorningar. De péstar ocksé att de kor fortare &n géllande
hastighetsgrans om andra gor det.

Respondenterna i Slutmitningen fick svara pa fler fragor om svérigheten att halla
hastighetsgriansen. I Nollmétningen 16d fragan “Hur svért ar det for Dig att hélla
hastighetsgranserna?” och medelvardet for alla respondenter var 3,8 (1 = mycket svart och
5 = mycket ltt), (Stdav. 1,23). I Slutmétningen var denna frdga uppdelad i flera fragor dér
plats och hastighetsgrins var specificerat. Resultaten visas i Tabell 5.
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Tabell 5.  Hur svirt dir det for Dig att hdlla olika hastighetsgrinser? (Bedomningen
gjordes pa en femgradig skala dir 1=mycket svirt, 5=mycket liitt).

Medel  Stdav

a) 30 km/h i tétort 3.2 1.37
b) 30 km/h 1 bostadsomrade i titort 3.5 1.27
c) 30 km/h vid skola och daghem i tétort 4.26 1.03
d) 50 km/h i tétort 3.75 1.04
e) 50 km/h i bostadsomréde i tétort 4.03 0.95
f) 50 km/h vid skola och daghem i tédtort 4.37 0.91
g) 70 km/h i tétort 3.96 1.05
h) 70 km/h pa landsvig 3.17 1.26
1) 90 km/h pa landsvig 3.29 1.26
j) 110 km/h pa landsvég 3.73 1.25
k) 110 km/h pa motorvig 3.19 1.5

Lattast att hilla hastighetsgransen anses det vara vid skolor och dagis, badde for 30 km/h och
50 km/h. Samtidigt dr det svarare att hélla hastighetsgransen ju lidgre den dr, och det géller
bade for tatort och for landsvig (se Figur 11). Kvinnor och yngre anser det vara lattast att
halla hastighetsgrinserna pa landsvag.

ol ] _
o Tatort
_ ] m Bostadsomrade
3 O Vid skola och dagis
0O Landsvag
m Motorvag
2 1
1 N T T T T
30 km/h 50 km/h 70 km/h 90 km/h 110 km/h

Figur 11. Svdrighet att hadlla hastighetsgrinsen (I=mycket svirt, 5=mycket liitt)
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4.8 Efterlevnad av regler som bilist

Respondenter fick svara pa hur ofta de och andra bilister 6verskrider de olika
hastighetsgranserna med 10 km/h eller mer, de fick dven svara pa deras och andra bilisters
beteende vid dvergangsstille och rodljus. Genomsnittliga bedomningar redovisas i Tabell 6
och Tabell 7 samt en jamforelse 1 Figur 12.

Tabell 6. Respondenternas bedomning av eget éverskridande av hastighetsgrinserna.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= aldrig eller mycket

sdllan och 5 = mycket ofta).

Nollmétning  Slutmétning
Medel Stdav Medel Stdav

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 30 km
i tatort med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 50 km
i tatort med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider Du hastighetsbegransningen 70 km
1 tatort med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 70 km
pa landsviag med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 90 km
pa landsviag med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 110 km
pa landsviag med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta stannar Du vid 6vergangsstéllen, dér ljussignal
saknas, och sldpper fram gaende?

1.82  1.05 1,64 1.03
226 1.06 2,05 1,13
217  1.04 2,07 1,12
3.01 115 291 1,22
3.02 120 286 1,27
276 140 2,67 14

390 080 447 0,7

Hur ofta kér Du mot rott? 1.08 033 1,10 0,32

Hur ofta hinder det att Du retar Dig pa andra bilister som

héller gillande hastighetsgrinsen? ] ] 1,66 096

Enligt egen utsago &r hastighetsgrianserna i titort de som respondenterna bast foljer medan
hastigheterna 70 km/h och 90 km/h pa landsvég ar de som efterlevs samst.

Generellt uppger mén att de dverskrider hastigheten oftare én vad kvinnor gor medan det
inte finns nagon skillnad vad géller att slédppa fram fotgidngare och rodljuskérning.

Vid en jamforelse mellan dldersgrupperna framgér att grupperna 18-24 &r och 25-44 ér
uppger att de overskrider hastigheterna oftare dn vad grupperna 45-64 ar och 65-74 ar gor.
Gruppen 25-44 ar dr den grupp som i storst utstrickning uppger att man overskrider
hastighetsgransen medan gruppen 65-74 ar ar den som uppger hastighetsovertradelser i
minst utstrdckning. Gruppen 45-64 uppger 1 storst utstrackning att man stannar {or
fotgéingare och 25-44 aringarna i minst utstrackning. Det finns inga skillnader vad géller
rodljuskdrandet.

En jamfGrelse utifran den arliga korstrackan visar pa skillnader framforallt mellan gruppen
over 2500 mil/ar och de dvriga. De som kor langt uppger att de 6verskrider
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hastighetsgriansen i storre utstrackning dn vad 6vriga grupper gor, forutom pa 30 strackor i
tatort dir ingen skillnad foreligger.

Generellt uppfattar respondenterna att andra bilister Overtrader hastighetsgrinsen och kor
mot rott i betydligt storre omfattning dn vad de sjdlva goér medan de stannar vid
overgéngsstille mer sdllan. En jimforelse mellan vad bilister och icke bilister anser om
andra bilister visar inte pa nagra signifikanta skillnader utom for 30 km i tétort och 110 km
pa landsvig dér icke-bilisternas skattning dr 0.32 respektive 0.29 enheter hogre dn
bilisternas.

En studie av bilisters beteende vid 6vergéngsstille - innan lagen dndrades 1 maj 2000 -
visar att endast c:a fyra procentenheter av bilisterna stannar och slépper fram gaende
(Varhelyi, 1998),vilket tyder pa att man Gverskattar sin egen bendgenhet att slippa fram
fotgingare.

Det foreligger inga skillnader beroende av korstricka eller kon vad géller uppfattningen av
andra bilisters trafikbeteende. Déremot anser gruppen 65-74 ér att andra bilister stannar vid
overgéngsstille oftare &n vad grupperna 18-24 och 25-44 ar gor.

Respondenterna i Slutmitningen uppger att de overskrider hastighetsgransen oftare pa
landsvig 4n 1 tétort, allra oftast vid 70 km pa landsvédg och mest sillan vid 30 km i titort.
Om man jamfor resultatet mellan méatningarna visar det sig att respondenterna i
Slutmétningen anser att de verskrider hastighetsgranserna mindre dn respondenterna i
Nollméitningen. De séger ocksa att de stannar oftare vid overgingsstéllen och kér mot rott
ljus mindre ofta (se Figur 12). Storst skillnad mellan de bada studierna finns vid fragan om
overgéngsstille. Det &r troligtvis ett resultat av dndringen 1 lagstiftningen.

Bedomningen av andra bilisters beteende visar samma mdnster som vid bedomningen av
deras eget beteende vad giller 6verskridande av hastighetsgranser, skillnaden ligger i
beddmningsnivan da respondenterna anser att andra Gverskrider alla hastighetsgrénser
mycket oftare dn vad de sjdlva gor.
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Tabell 7. Respondenternas bedomning av andra bilisters éverskridande av
hastighetsgrinser. (Bedomningen gjordes pad en femgradig skala dir 1=
aldrig eller mycket sillan och 5 = mycket ofta).

Nollmétning  Slutméitning

Medel Stdav Medel Stdav

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider hastighets-
begransningen 30 km i titort med 10 km eller mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider hastighets-
begransningen 50 km i titort med 10 km eller mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider hastighets-
begransningen 70 km i titort med 10 km eller mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider hastighets-
begransningen 70 km pé landsvdg med 10 km eller mer?
Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider hastighets-
begransningen 90 km pé landsvdg med 10 km eller mer?
Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider hastighets-
begransningen 110 km pa landsvdg med 10 km eller mer?
Hur ofta anser Du att andra bilister stannar vid dvergangs-
stdllen, dir ljussignal saknas, och sldpper fram gaende?
Hur ofta anser Du att andra bilister kdr mot rott?

346 1.01 3,228 1,13
3.67 088 3,48 0,95
344 096 342 0,98
4.03 079 396 0,84
411 080 4,04 0,81
393 1.00 397 0,84

267 092 3,38 093
213 1.00 1,68 0,94

Det finns stora skillnader i respondenternas bedomningar av vad de sjilva gor och vad
andra bilister gor. De pastér att andra bilister haller hastighetsgrianserna betydligt mer sillan
an vad de sjdlva gor det. Sjilv stannar de néstan alltid for gdende medan andra gor det
mindre ofta, och de kor néstan inte alls mot rétt ljus medan andra gor det ganska ofta (se

Figur 12).

Samma monster kan ses i resultaten fran Nollmétningen och Slutmétningen.
Respondenterna tycker att andra bilister 6verskrider hastighetsgranserna i hogre
utstrdckning 4n vad de sjdlva gor, dven om skillnaden dr mindre 1 Slutmétningen. Storst
skillnad mellan mitningarna finns i frigan om foretrddesbeteende vid overgangsstille.

5

o Egen - Nollméatning
m Egen - Slutmatning
O Andras - Nollmétning

—ﬁ O Andras - Slutméatning
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Figur 12. Respondenternas bedomning av egen och andra bilisters éverskridande av
hastighetsgrinser vid de tvd midittillfiillena. (Bedomningen gjordes pd en
femgradig skala dir 1= mycket siillan och 5 = mycket ofta).
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4.9 Efterlevnad av regler som gang och cykeltrafikant

Fragan om efterlevnad av regler av gang- och cykeltrafikanter stilldes bara i
Nollmétningen. Respondenterna anger att de ibland gar mot rod gubbe och sillan cyklar
mot rott i gatukorsningar (se Tabell 8).

Tabell 8. Respondenternas bedomning av egen efterlevnad av trafikregler som
fotgingare och cyklister. (Bedomningen gjordes pa en femgradig skala dir
1= mycket siillan och 5 = mycket ofta).

Medel Stdav

Hur ofta gar Du mot ’r6d gubbe?

2.92 1.32
Hur ofta stannar bilister vid 6vergangsstéllen, dar ljussignal saknas,
. . 2.67 0.94
och sldpper fram Dig?
, o o
Hur ofta cyklar Du mot rétt trafikljus 1 gatukorsning? 1.62 0.96
Hur ofta cyklar Du mot rott ljus vid 6vergangsstélle / cykeloverfart? 1.95 120

Mainnen gar enligt egen utsago oftare mot rott an kvinnorna och de cyklar oftare mot rott
vid dvergingsstillen / cykeloverfarter. En jamforelse mellan aldrarna visar att de yngre 1
hogre grad bryter mot trafikreglerna én vad de dldre gor, ddremot upplever man att bilister
stannar for dem 1 samma utstrickning oavsett dlder. Det kan dven konstateras att icke-
bilister bryter mot trafikreglerna som fotgéngare och cyklister i hogre utstrickning dn vad
bilisterna gor.

Det finns signifikanta korrelationer mellan hur ofta bilisterna anger att de 6verskrider
hastighetsgrianser och hur ofta de bryter trafikregler som fotgiangare eller cyklist. Om en
bilforare dr bendgen att bryta mot trafikreglerna som bilist dr han ocksé benégen att bryta
mot dem som fotgéngare eller cyklist.

4.10 Vad orsakar olyckor?
Respondenterna i Nollmétningen fick svara pa i vilken utstrackning vissa faktorer bidrog
till olyckor i trafiken. Alkohol och droger, trotthet i landsvégstrafik, ouppmérksamhet och

hoga hastigheter 1 landsvagstrafik &r faktorer som i hog utstrickning beddms bidra till
olyckor (se Figur 13).
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Figur 13. I vilken utstriickning olika faktorer bidrar till trafikolyckor i titort och pad
landsviig. (Bedéomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= I mycket liten
utstrickning och 5= I mycket stor utstrickning).

Kvinnorna beddomer att hoga hastigheter bidrar till olyckor 1 betydligt hogre utstrdckning &n
vad ménnen gor (3,55 for ménnen jamfort med 3,95 for kvinnorna i titort och 3,85
respektive 4,25 pa landsvég). Kvinnorna bedomer ocksa att trotthet bidrar till olyckor i
tatort 1 hogre utstrdckning dn vad mén gor, 1 dvrigt dr det ingen skillnad mellan kdnen.

Det dr inte sa stora skillnader mellan de olika aldersgrupperna men det finns nagra. Ju dldre
man dr desto hdgre bedomer man alkohol och droger som en bidragande orsak, framforallt 1
tatort. De dldre bedomer ockséd hénsynsloshet som en bidragande orsak till olyckor pa
landsvég. En jamforelse mellan icke-bilister och bilister visar att bilister bedomer ovana
och hinsynsldshet som i hogre grad bidragande orsaker, bade i titort och pé landsvég. Den
arliga korstrackan har relativt liten inverkan pd vad man bedomer som bidragande faktorer
till trafikolyckor, det finns tendenser till att hdga hastigheter bedoms bidra i mindre
utstrackning ju langre arlig korstracka man har.

Av de 379 respondenterna bland lundabor som hade tillgéng till badde korkort och bil enligt
”Nollmétningen” angav 48 (13 %) att de hade varit inblandade i 57 olyckor som bilforare
under de senaste tre aren (se olyckstyp och skadegrad i Tabell 9):

- 41 personer hade varit inblandade i en olycka

- 6 personer hade varit inblandade 1 2 olyckor

- 1 person hade varit inblandad i 3 olyckor

Eftersom inte alla respondenter besvarade f6ljdfrdgorna om olyckor, kan det totala antalet
olyckor fran de olika foljdfrdgorna variera nagot.
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Tabell 9. Olyckstyp och skadegrad hos allmiinheten under de senaste tre dren fore ISA
forsoket enligt sjilvrapportering.

Svéraste skadegrad for | Kort av vagen / | Kort pd annan | Blivit pdkord Totalt
nagon av de pa foremal trafikant

inblandade n % n % N % n %
Materialskada 17 30,0 14 24,5 18 31,5 49 86,0
Latt personskada 2 3,5 2 3,5 3 5 7 12,0
Svér personskada 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Ddodlig personskada 1 2,0 0 0,0 0 0,0 1 2,0
Totalt 20 35,5 16 28 21 36,5 57 100,0

Det finns en tendens att de olycksdrabbade bilisterna enligt eget utsago dverskrider
samtliga hastighetsgrénser i storre utstrickning dn andra bilister.

Cirka 90 % av respondenterna uppgav att de cyklade i nigon mén och av dessa cyklister var
det 37 stycken (9 %) som uppgav att de hade rakat ut for nigon olycka under de senaste tre
aren. Tillsammans hade de rikat ut for 60 olyckor och samtliga hade 4gt rum i tétort. Den
vanligaste olyckstypen ar "Kort av vagen eller kort pa foremal” som star for hélften av alla
olyckor. Det vanligaste utfallet vid cykelolyckorna &r ldttare personskador som stir for
drygt 3 av 4 olyckor. Det var tre stycken som svarade att de hade rakat ut for en olycka /
olyckor som fotgingare.

I Slutmétningen fragades det bara om vad som orsakade olyckor inom tétort. Figur 14
redovisar medelvirden till fragan om vilka faktorer som bidrar till trafikolyckor 1 tdtort och
j@mfor dem med Nollmétningens resultat. Respondenterna anser att det &r alkohol,
ouppmaérksamhet och hdga hastigheter som orsakar olyckor. Sambandet mellan hastighet
och olyckor ér hér, liksom vid frdgorna om instéllning till hastighet och hastighetsgrénser,
tydligast for kvinnor. Relationen mellan olika faktorers bidrag till trafikolyckor dr samma i
Nollmitningen som i Slutmétningen, &ven om respondenterna dverlag gav ndgot hogre
varde till frdgorna 1 Slutméatningen. Kvinnor, dldre och de som har en liten arlig korstriacka
bedomer hdga hastigheters bidrag till olyckor som storst.
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@ Nollmétning

B Slutmétning

Figur 14. I vilken utstriickning olika faktorer bidrar till trafikolyckor i titort.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= i mycket liten
utstrickning och 5=i mycket stor utstriickning).

4.11 Var ar risken for olyckor storst?

Denna fraga stélldes bara i Nollmétningen. De svarande fick bedoma hur stor de anser att
risken for en olycka med personskada dr pd ett antal olika platser. De genomsnittliga
beddmningarna framgar av Tabell 10.

Tabell 10. Genomsnittlig bedomning av olycksrisk i olika trafiksituationer.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala diir I=mycket liten risk och
S=mycket stor risk).

Medel Stdav
Gatukorsningar i titort 3,73 1,04
Overgangsstille vid gatukorsning i titort 3,82 1,03
P& motorvig 3,00 1,35
Pé landsbygdsvégar 3,29 1,04
I vigkorsning pa landsbygden 3,41 1,07

Vid overgangsstillen 1 korsningar i titort anses risken for en olycka vara storst och minst
risk anses det foreligga pa landsbygdsvigar. Kvinnor anser att risken for olyckor ar storre
for de tre sista alternativen 1 Tabell 10 4n vad mén gor, for de tva forsta foreligger ingen
skillnad. Det foreligger inte heller ndgon skillnad mellan bilister och icke bilister for nagot
av alternativen. Det finns didremot vissa skillnader mellan de olika aldersgrupperna, for
alternativ 3-5 anser de yngre risken for olycka mindre dn vad de éldre gor.

4.12 Atgéarder for att 6ka trafiksékerheten
Ett antal olika alternativ for att oka trafiksdkerheten presenterades for respondenterna, bade

1 Nollmétningen och 1 Slutmédtningen, dir respondenterna fick 1 uppgift att bedoma deras
effektivitet. Den genomsnittliga skattningen redovisas i Tabell 11.
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Som framgér av tabellen dr f6ljande atgiarder de som bedoms vara mest effektiva: Fler
poliser synliga i trafiken, Fler gang- och cykelbanor, Planskilda korsningar pa landsvdg
och Bredare véiigar. Atgérder som beddms vara minst effektiva ér Fler trafikregler och
Ldigre hastighetsgrdnser.

I Nollmétningen ar skillnaden mellan mén och kvinnor véldigt tydlig vad géller atgirdernas
effektivitet och det dr endast for alternativ 1, 4, 8 och 17 som det ej forekommer nagra
skillnader. Ménnen anser att planskilda korsningar skulle vara effektivare, bade 1 titort och
pa landsbygd, 4n vad kvinnorna gor. Kvinnorna i sin tur anser att dvriga atgarder (forutom
1,4, 8 och 17) ar mer effektiva 4n vad ménnen gor.

Tabell 11. Bedomningen av effektiviteten av olika trafiksikerhetshojande atgidrder.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala diir 1= inte alls effektivt och
S=mycket effektivt).

Nr Atgiird Nollmétning Slutmétning
Medel  Stdav = Medel Stdav

1  Mer information om trafiksékerhet 3.13 1.17 3.09 1.08
2 Fysiska hinder pd vigbanan (t.ex. viggupp) 3.32 1.24 3.56 1.26
3 Fler poliser synliga i trafiken 4.18 0.92 4.17 0.94
4  Fler rondeller 3.23 1.11 3.39 1.06
5 Lagre hastighetsgranser i titort 2.85 1.14 3.06 1.15
6  Fler trafikregler 1.73 0.84 1.79 0.88
7  Fler hastighetskontroller i tatortstrafik 3.38 1.21 3.64 1.07
8 Bredare vigar 3.65 1.11 3.49 1.21
9 Hardare straff vid trafikforseelser 3.13 1.20 3.18 1.23
10 Lagre hastighetsgranser pa landsvég 2.35 1.08 2.26 1.1

11 Trafikovervakning med registrerande kameror 3.00 1.33 3.21 1.22
12 Planskilda korsningar pé landsvég 3.87 1.00 3.95 1.00
13 Fler hastighetskontroller i landsvégstrafik 3.40 1.20 3.59 1.07
14 Mer overvakning 3.29 1.20 3.47 1.03
15 Fler gang- och cykelbanor 4.24 0.90 4.23 0.86
16 Planskilda korsningar i tétort 3.47 1.15 3.56 1.12
17 Utbyggd kollektivtrafik 3.50 1.16 3.37 1.28

De olika atgérderna reducerades genom faktoranalys till sex olika variabler och deras
genomsnittliga skattning redovisas i TabellTabell12.
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Tabell 12. Bedomningen av effektiviteten for olika typer av trafiksiikerhetshiojande
dtgirder. (Bedomningen gjordes pd en femgradig skala dir 1= inte alls
effektivt och 5=mycket effektiv).

Nr Atgard Nollmétning Slutmétning
Medel Stdav.  Medel  Stdav

1 Fler G.C. banor, utbyggd kollektivtrafik 3,88 0,82 3,79 0,85
2 Bredare végar, planskilda korsningar 3,66 0,81 3,67 0,81
3 Mer overvakning, hardare straff 3,41 0,90 3,54 0,78
4 Fysiska hinder, fler rondeller 3,28 0,92 3,48 0,91
5 Mer information 3,13 1,17 3,09 1,08
6  Lagre hastighetsgrinser, fler trafikregler, 2,31 0,82 2,38 0,79

Mest effektivt bedomdes fler gang-och cykelbanor och utbyggd kollektivtrafik vara och
minst effektivt bedomdes lidgre hastighetsgranser och fler trafikregler vara.

En jaimforelse mellan olika grupper i Nollmédtningen visar att kvinnorna anser att atgérderna
1 variablerna 3, 4 och 5 dr mer effektiva &n vad minnen gor som 1 sin tur anser att bredare
véigar och planskilda korsningar (variabel nr. 2) dr mer effektiva dn vad kvinnorna gér. En
jamforelse mellan icke-bilister och bilister visar att icke-bilisterna anser atgarderna i
variablerna 3 och 6 vara effektivare dn vad bilisterna gér medan bilisterna anser bredare
vagar och planskilda korsningar vara mer effektiva. Bilister som ej har blivit straffade for
ndgon trafikforseelse anser att atgérderna i variablerna 2, 3 och 6 dr mer effektiva &n vad
bilister som blivit straffade gor.

I Slutmitningen ar skillnaderna mellan olika grupper 1 princip densamma som 1
Nollmaétningen, kvinnor, icke bilister och de som har liten arlig korstracka anser att lagre
hastighetsgrianser, hardare straff och 6vervakning &r effektivt, medan mén signifikant oftare
anser att planskilda korsningar pa landsvig ar mer effektivt.

For att se om bedomningen &dndrades under ISA-forsokets tidsperiod visas en jimforelse
mellan Nollmétningen och Slutmétningen i figur 15.
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Figur 15. Bedomningen av effektiviteten av olika trafiksiikerhetshdojande dtgdrder i
Nollmditningen och i Slutmdiitningen. (Bedomningen gjordes pa en femgradig
skala diir 1= inte alls effektivt och 5 = mycket effektivt).

Som framgér av figur 15 anses fysiska hinder, rondeller och olika slags hastighetskontroller
vara lite mer effektivt i Slutmétningen, medan bredare védgar anses vara mindre effektivt.
Skillnaderna &r dock sma.

4.13 Erfarenheter och asikter om ISA-system

Fragor som rorde ISA-system stdlldes bara i Slutmétningen. Respondenterna tillfragades
om de hade négra erfarenheter av ISA-forsoket i Lund, de tillfrigades ocksa om deras
asikter om hur olika ISA-system kan Oka trafiksdkerheten, om deras intresse att skaffa olika
ISA-system och hur mycket de skulle kunna tanka sig att betala for ett ISA-system.

4.13.1 Respondenternas kontakt med projektet Lunda-ISA

Teoretiskt fanns det manga olika mojligheter for Lundaborna att komma i kontakt med och
informeras om ISA-forsoket i Lund. Tabell 13 visar svarsfrekvenserna pa fragan.
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Tabell 13. Hur har respondenterna kommit i kontakt med projektet Lunda-ISA

Maka/make/sambo deltar i projektet 0%
Har aktiv gaspedal i privatbil 1 %
Har besokt projektets hemsida pa Internet 1%
Har aktiv gaspedal i bil 1 jobbet 2%
Maka/make/sambo har blivit tillfradgad att delta i projektet 3%
Har kort en bil med aktiv gaspedal 3%
Har akt i en bil med aktiv gaspedal 4%
Har sjélv blivit kontaktad for att delta 1 projektet 5%
Kénner ndgon som deltar i projektet 8 %
Kaénner till att lokalbussarna har aktiv gaspedal 8%
Sett/hort inslag om Lunda-ISA 1 TV eller radio 19 %
Sett artiklar i tidningar om projektet 34 %

Resultatet visar att allménheten har informerats om Lunda-ISA pa flera olika sett, men det
var endast en minoritet som haft personlig kontakt med férsdket. Aven om majoriteten av
Lundaborna inte sagt sig vara informerade om projektet dr de som hort eller 1dst om
projektet dnda tillrickligt stor grupp for att deras dsikter skall kunna jimforas med asikterna
hos den gruppen som inte hort om det.

4.13.2 Olika ISA-systems effektivitet

Fragorna som rorde ISA specifikt var uppdelade pé fyra olika system, ndmligen:

1. Fartkollare (endast varning via ljud och ljussignal)

2. Fartkollare (varning via ljud och ljussignal samt information via display)

3. Aktiv gaspedal (varning via motstand i gaspedal samt information via display)

4. Aktiv gaspedal (begransning via motstdnd i gaspedal samt information via display)

Respondenternas svar om de olika systemens effektivitet for att 6ka trafiksdakerheten 1
tatorts- och i landsvégtrafik visas i Figur 16.
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Figur 16 Olika ISA-systems effektivitet for att oka trafiksiikerheten. (Bedomningen
gjordes pa en femgradig skala diir 1= inte alls effektivt och 5 = mycket
effektive).

Det finns inte ndgon storre skillnad mellan systemen enligt respondenterna, fartkollare
beddms vara nagot mer effektivt dn aktiv gaspedal, och alla system beddms vara mer
effektiva 1 tatortstrafik 4n 1 landsvéagstrafik. Generellt sett bedomer kvinnor, de som har
liten arlig korstracka och icke bilister ISA-system som mer effektivt. Skillnaden mellan
grupperna dr tydligast for fartkollare, bdde i titorts och i1 landsvigtrafik. De som har liten
arlig korstracka bedomer att aktiv gaspedal med motstand ar speciellt effektivt i
landsvégstrafik.
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4.13.3 Intresse att skaffa ISA-system

Respondenterna svar pé fragan hur intresserade de sjédlva var av att skaffa ett av de fyra
systemen visas 1 Figur 17.

5

Fartkollare Fartkollare + display Varnande aktiv gaspedal + Begransande aktiv
display gaspedal + display

ISA-system

Figur 17. I vilken utstriickning skulle du vara intresserad av att skaffa foljande.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala diir 1= i mycket liten
utstrickning och 5 =i mycket stor utstréickning).

Figuren visar att respondenterna ar mattligt intresserade av att skaffa ett ISA-system. Allra
minst intresserade dr de av att skaffa en aktiv gaspedal. Kvinnor dr mer intresserade dn mén
av att skaffa ett ISA-system forutom aktiv gaspedal som inte gér att trampa ned dér det inte

finns nadgon skillnad mellan konen. Icke-bilister visar mer intresse dn bilister for samtliga
typer av ISA-system.
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4.13.4 Villighet att betala for olika ISA-system

Respondenterna fick 4ven beddma hur mycket de kunde tinka sig att betala for respektive
ISA-system. Figur 18 redovisar medelvérden for betalningsviljan for de olika systemen.

400
300 -
200
100 ~
0 T T T
Fartkollare Fartkollare + display Varnande aktiv gaspedal = Begransande aktiv
+ display gaspedal + display
ISA-system

Figur 18. Hur mycket skulle du tinka dig att betala for ett ISA-system?

Det finns inte ndgon stor skillnad mellan de olika systemen vad géller respondenternas
genomsnittliga betalningsvilja. Det &r endast fartkollare med ljud och ljussignal samt
display som skiljer sig fran de 6vriga. Det dr en ganska stor andel som svarat 0 kronor (fran
46 % for fartkollare utan display till 72 % for aktiv gaspedal med fartkontroll och display).
En del av dessa dr sddana som inte svarat alls pa den fragan men det ar relativt fa.
Betalningsviljan varierar fran 0 kronor upp till 10 000 kronor, men det 4r endast 5 % som &r
beredda att betala mer dn 1 000 kronor. Medelvirdena varierar mellan 300 och 380 kronor
for de olika systemen.
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4.13.5 Informationens paverkan pa bedémning av ISA-systemets effektivitet

Av de olika sétt som allmédnheten blivit informerade om ISA pa fanns det bara tvd som hade
sé stor effekt att en jamforelse kunde ske mellan de som blivit informerade och de som inte
blivit det. Figur 19 och 20 visar hur de som horde om ISA i radio och de som ldst om ISA i
tidningar bedomer ISA-systemets effektivitet 1 titort och pa landsbygd jamfort med dem
som inte hade hort/last om ISA.

5

4 o Fartkollare
m Fartkollare + display

3 |
0O Varnande aktiv gaspedal + display
0O Begransande aktiv gaspedal +

2 | I | display

1 ‘

Som hort om Som inte hort Som last Som inte last

Lunda-ISA

Figur 19. Vad tror du om ISA-system for att 6ka trafikséikerhet i titort. (Bedomningen
gjordes pa en femgradig skala diir 1= inte alls effektivt och 5 = mycket

effektive).

Figuren visar att respondenter som inte hort/last om ISA bedomer fartkollare och aktiv
gaspedal med fartkontroll effektivare i titortstrafik 4n vad de som hort om ISA gor. For
aktiv gaspedal med motstand, systemet som anvinds i Lunds ISA-forsok, dr situationen
dock omvind. Detta system bedoms effektivare av de som har hort/last om det. Det verkar
vara naturligt dd Lundaborna bor ha hort mest om just detta system i lokala medier.
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0O Varnande aktiv gaspedal + display
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Som hort om Som inte hort Som last Som inte last
Lunda-ISA

Figur 20. Vad tror du om ISA-system for att 6ka trafiksikerheten pd landsvig.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala diir 1= inte alls effektivt och 5 =
mycket effektivt).

Pé landsvég bedoms alla typer av ISA-system vara effektivare av de som inte hort eller list
om dem. Detta resultat speglar mojligtvis att det mest &r mén och bilister som léser artiklar
eller lyssnar pa program om trafik eller bilism. Tidigare resultat i denna studie visade att
dessa grupper dr mer emot ISA dn kvinnor och icke-bilister.

Intresse att skaffa [SA-system bland de som har hort/last om ISA respektive de som inte har
hort/last om ISA visas 1 Figur 21.

5

4
@ Fartkollare
m Fartkollare + display

3
0O Vamnande aktiv gaspedal + display
0O Begransande aktiv gaspedal +

2 display

1 T _‘

Som hért om Som inte hort Som last Som inte last
Lunda-ISA

Figur 21. I vilken utstriickning skulle du vara intresserad av att skaffa foljande.
(Bedomningen gjordes pd en femgradig skala diir 1= i mycket liten
utstrickning och 5 =i mycket stor utstréickning).
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Resultaten visar detsamma som tidigare, dvs. att de som inte hért om ISA dr mer
intresserade av att skaffa systemet. Aven om detta delvis kommer fran det faktum att de
som lédser eller lyssnar om trafikfrdgor dr mén, har stor arlig korstracka o.s.v., och ddrmed
ar mindre benégna att skaffa ISA miste man stilla frigan om riktning och kvalitet pa
informationen om ISA i tidningar och radio.
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5 DISKUSSION, SLUTSATSER

Bade Nollmétningens och Slutmétningens resultat visar att det finns ett stort intresse for
trafiksdkerhet bland invanarna i Lunds kommun, bade vad giller trafik inom tétorten och pé
landsbygden. Kvinnorna vérderar trafiksédkerhet hogre én vad minnen gor, likasa vérderas
den hogre bland de éldre &n bland de yngre. Restid och reskostnad anségs vara minst viktigt
av de olika svarsalternativen.

De flesta anser att de hastighetsgrianser vi har idag dr lagom med négra mindre avvikelser.
30 km/h i tétort anses ofta vara ndgot for ldgt medan 70 km/h i1 timmen anses vara nagot for
hogt. 70 km/h pa landsvég anses ofta vara for lagt medan 110 km/h anses vara for hogt.
Generellt anser man att 50 km/h i tétort, 90 km/h pé landsvég och 110 km/h pa motorvig ar
lagom hastighetsgrianser. Kvinnorna skattar i genomsnitt hastigheten som fér hog i storre
utstrdckning dn vad minnen gor. Detsamma géller vid en jdmforelse mellan icke-bilister
och bilister, samt dldre jamfort med yngre. Bilister som blivit straffade for trafikforseelser
under de senaste tre dren upplever generellt hastighetsgrinserna som for ldga. Lundaborna
anser som regel att det finns ett samband mellan hastighet och olycksrisk dven om det
forekommer avvikelser for vissa grupper. Man anser ocksa att sambandet &r klarare for
andra, att man sjalv skulle utséttas for storre risk vid 6kad hastighet &r inte lika sjdlvklart.
Respondenterna anser dven att de sjdlva foljer hastighetsgranserna och stannar for
fotgéngare i betydligt storre utstrackning dn vad Ovriga bilister gor. Det dr endast ett fatal
som anser att de sjdlva overskrider hastighetsgrinserna ofta och mycket ofta.

Det som respondenterna ansag bidrog till olyckor i storst utstrackning var alkohol och
droger, ouppmarksamhet och hoga hastigheter. Bland de éldre anses dven hiansynsldshet
bidra i stor utstrackning. Vid gatukorsningar i titort och dvergangsstille vid gatukorsning i
tatort anses risken for en olycka vara storst.

Den typ av atgirder som ansdgs vara mest effektiv var den som inte begriansade den
personliga friheten, det vill sdga byggda dtgarder sdsom béttre vigar och fler gdng- och
cykelbanor samt utbyggd kollektivtrafik. Nést effektivast ansdgs, nagot 6verraskande, de
atgdrder som rérde mer 6vervakning och hérdare straff vara. Det hanger formodligen ihop
med att man anser att andra bryter mot regler i betydligt storre utstrackning dn vad man
sjalv gor. Minst effektivt ansags dtgarder vara som innefattade lagre hastighetsgrinser, fler
regler och fysiska hinder.

Det har visat sig att olika grupper har olika asikter vad géller trafik och trafiksidkerhet. De
grupper som framforallt skiljer sig at 4r kvinnor och mén, olika aldersgrupper, samt
personer som har olika arlig korstracka. Det forekommer dven skillnader mellan andra
grupper, t.ex. bilister och icke-bilister eller de som har blivit straffade for en trafikforseelse
de senaste tre dren och de som inte har det. Det dr dock svart att i dessa fall se nagot
generellt monster. Kvinnor anser i hogre grad att det finns ett samband mellan hastighet och
risk for olyckor och de anser att de mer sdllan overskrider hastighetsgrinsen én vad min
gor. Bedomningen av olika atgérders effektivitet skiljer sig ocksd mellan konen. Mén tror
mer pa atgirder som bygger bort problemen, som t.ex. bredare végar, planskilda korsningar
och fler gdng- och cykelbanor medan kvinnor tror mer pa information, lagre
hastighetsgranser och fler regler. For aldersgruppen 18-24 &r reskostnaden det viktigaste
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vid egen resa medan restiden ar det viktigaste for 25-44 aringarna. For de som ar 45 ar och
dldre dr trafiksdkerhet det klart viktigaste medan restid och reskostnad inte bedoms fullt sa
viktigt. Det ar ocksd de som &r dldre dn 45 &r som uppger att de i 14gst utstrackning
overskrider hastighetsgranserna. Det finns enstaka skillnader mellan bilister och icke-
bilister, t.ex. s anser icke-bilister att miljovanlighet ar viktigare &n vad bilisterna gor. |
Ovrigt dr det svart att se nagot monster i skillnaderna mellan dessa grupper. Vissa skillnader
forekommer dven mellan de som har blivit straffade for en trafikforseelse de senaste tre
dren och de som inte har det. Aven hiir ir det dock svart att se nigra generella monster. Inga
genomgaende skillnader mellan respondenter med eller utan barn kunde noteras.

Det finns ingen signifikant skillnad mellan Nollmétningen och Slutmétningen som géller
instdllningen till hastighetsgrinser, attityd till hastighet och olycksrisk, beddmningen av
olika faktorers bidrag till olyckor, osv.

Fragan om svarighet att halla olika hastighetsgréanser i titort och pa landsvéig fanns bara
med i Slutmétningen. Resultaten visar att det dr lattast att halla hastighetsgransen vid skolor
och dagis, bade vid 30 km/h och 50 km/h. I 6vrigt géller att ju hogre hastighetsgransen ar
desto léttare dr det att halla den, bade i tdtort och pd landsvég. Kvinnor och de yngre har
lattast att halla hastighetsgrianserna pa landsvag.

Fragor om olika ISA-system, deras effektivitet, intresse att skaffa dem och betalningsvilja
for dem stélldes bara 1 Slutmétningen. Respondenterna anség att alla kategorier av ISA-
system dr medeleffektivt. Fartkollare bedoms vara ndgot mer effektivt an aktiv gaspedal,
och alla system bedoms vara mer effektiva i tatortstrafik &n i landsvégstrafik. Generellt sett
beddmer kvinnor, de som har 1ag arlig korstracka och icke-bilister ISA som mer effektivt,
speciellt fartkollare (bade i tdtorts och i landsvégtrafik). Respondenterna var i genomsnitt
maéttligt intresserade av att skaffa ett ISA-system. De var mer intresserade av att skaffa
fartkollare dn aktiv gaspedal, kvinnor var mer intresserade av att skaffa fartkollare och aktiv
gaspedal med motstdnd &n man och icke-bilister visade mer intresse dn bilister for samtliga
typer av [ISA-system. Det fanns ingen stor skillnad mellan de olika systemen i
respondenternas betalningsvilja. Medelvardet ligger mellan 300 och 380 kronor for de olika
systemen. Endast fartkollare med ljud och ljussignal samt display skilde sig fran de 6vriga.

Det fanns ménga sitt som Lundaborna kunde fa information om ISA-férsoket pa, men det
var bara tva informationskillor som hade tillrackligt stor effekt for att tillaita en jamforelse,
ndmligen mellan gruppen som hade fétt information med gruppen som inte hade fatt
information (tidningar — 34 % och TV eller radio — 19 %). Respondenterna som inte
hort/last om ISA-system beddmde bade fartkollare och aktiv gaspedal med fartkontroll
(hatighetsbegréinsare) som effektivare i titortstrafik 4n de som hort/last om ISA. For aktiv
gaspedal med motstand, systemet som testats i Lund &r situationen omvénd. Detta system
bedoms vara effektivare av dem som har hort/last om det. Pa landsvéig bedoms alla
kategorier av ISA-system vara effektivare av dem som inte hort eller 1dst om dem.
Detsamma giller for respondenternas intresse av att skaffa ett [SA-system. De som inte hort
om ISA dr mer intresserade av att skaffa ISA 4n de som inte har hort om ISA. Forklaringen
till dessa resultat kan vara att de som ldser eller lyssnar pa trafikrelaterad information,
bilister, mén, de som har hog érlig korstricka, osv. dr mindre bendgna att skaffa ISA,
eftersom de tror att de inte behdver det. Andd méste man ocksa stillla sig frigan om riktning
och kvalitet hos informationen om ISA 1 tidningar och i radio.
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BILAGA1 FRAGEFORMULAR FOR NOLLMATNINGEN



LUNDS TEKNISKA HOGSKOLA

Lunds universitet

Institutionen for Teknik och samhélle
Avdelningen for Trafikteknik

Trafik och trafiksdkerhet

Vid avdelningen for Trafikteknik, Lunds tekniska hogskola, pagér for ndrvarande ett
forskningsprojekt finansierat av Végverket. Projektet syftar till att oka kunskapen om hur
manniskor ser pa trafik och trafiksikerhet i den kommun dér de bor. Sddan kunskap dr mycket
betydelsefull for de som skall planera var framtida trafikmiljo. P4 sikt kan projektet bidra till att
skapa en trafikmiljo som béttre svarar mot olika trafikanters behov och 6nskemal.

Undersokningen vénder sig till personer 1 aldrarna 18 - 74 &r. Du ar en av 750 slumpmaissigt utvalda
deltagare i Lunds kommun. Vi hoppas att Du vill besvara frigorna i detta frageformuldr. Frdgorna
giller Din instillning till trafik och trafiksédkerhet. Dina svar kommer endast att redovisas i
statistiskt bearbetad form och varje deltagares anonymitet dr garanterad. For att resultaten av
undersokningarna skall bli tillforlitliga &r det mycket viktigt att alla utvalda personer, bade bilister
och de som inte har bil, besvarar frageformuliret.

Besvara fragorna sa fort som mojligt och skicka det ifyllda formuléret till oss i det bifogade
portofria svarskuvertet. Hoppa inte 6ver nagon fraga.

Det kodnummer som finns pa kuvertets forsta sida gor det mdjligt for oss att notera att just Du har
svarat sd att vi inte behover besvdra Dig med paminnelser. Kodnumret kommer dérefter att
avlidgsnas.

Tack pé forhand for Er medverkan

xra

Christer Hydé
Professor

Har Du négra fragor angdende undersokningen, kontakta giarna nagon av oss pa nedanstaende
telefonnummer.

Doktorand Forskningsingen;jor
Magnus Hjdlmdahl Sverker Almqvist
046-222 48 24 046-222 91 29

Adressuppgifterna har erhéllits fran Kommunregistret, Lund kommun



FORST VILL VI VETA VAD DU TYCKER AR VIKTIGT NAR DET GALLER DINA
RESOR OCH TRAFIK I ALLMANHET?

Hur viktigt ar foljande for Dig ndr Du skall gora en resa inom tétorten?

Inte alls Mycket
viktigt viktigt
1 2 3 4 5
Restiden
Reskostnaden

Péaverkan pa miljon
Trafiksdkerheten (risken for olyckor)

Hur viktigt ar foljande for Dig ndr Du skall gora en resa pd landsbygden?

Inte alls Mycket
viktigt viktigt
1 2 3 4 5
Restiden
Reskostnaden

Péaverkan pa miljon
Trafiksdkerheten (risken for olyckor)

Vad tycker Du dr viktigt att samhéllet satsar resurser pa nér det giller mianniskors
resande i titort?

Inte alls Mycket
viktigt viktigt
1 2 3 4 5
Trafiksékerhet
Miljévianlighet

Kortare restid

Laga reskostnader




Vad tycker Du ér viktigt att samhallet satsar resurser pa nir det géller ménniskors
resande pa landsvig?

Inte alls Mycket
viktigt viktigt
1 2 3 4 5
Trafiksékerhet
Miljovénlighet
Kortare restid

Laga reskostnader

VI VILL NU VETA VAD DU ANSER OM HASTIGHET OCH HASTIGHETSGRANSER.

Vad tycker Du om hastighetsgrinsen:

Ofta for Ofta for
o Lagom .
lag hog

1 2 3 4 5

30 km/timme i tétort?

50 km/timme 1 titort?

70 km/timme i tétort?

30 km/timme vid skolor och dagis?
50 km/timme vid skolor och dagis?
70 km/timme pa landsvag?

90 km/timme pé landsvég?

110 km/timme pa landsvag?

110 km/timme p& motorvag?




Vad anser Du om fo6ljande pistdenden?

Instimmer Instaimmer
inte alls helt

1 2 3 4 5

Det ér viktigare att folja trafikrytmen 4n att
halla hastighetsgrinserna

Om det inte gar att kora fortare dn gillande
hastighetsgrins okar trafiksdkerheten

Antalet olyckor skulle minska om alla holl
hastighetsgranserna i tétort

Det ér allvarligare att Gverskida hastighetsgransen
vid 30-km strackor &n vid 50-km strackor

Hastighetsgrinser pd 30 km pa vissa strickor innebidr ojimn
trafikrytm och dirmed negativa effekter for miljon

Antalet olyckor skulle minska om alla holl
hastighetsgrianserna pé landsvég

Dagens bilar ér inte anpassade for att koras 1
30 km/timme

Det finns ett starkt samband mellan hastighet
och risk for trafikolyckor

Restiderna skulle 6ka avsevirt om alla holl
hastighetsgranserna i tétortstrafiken

De som alltid haller hastighetsgréanserna skapar
koer och irritation i trafiken




Foljande fragor besvaras endast av bilister

Instimmer Instammer
inte alls helt

1 2 3 4 5

Trafikrytmen i tatort krdver ofta att jag kor fortare &n
géllande hastighetsgrans

For mig &r det en moralisk skyldighet att hilla
hastighetsgrianserna i tétortstrafik

Om jag alltid haller hastighetsgranserna i tatortstrafik minskar
risken for mig att rdka ut for trafikolyckor

Mainniskor som ér viktiga for mig vill att jag haller
hastighetsgrianserna i titortstrafiken

For mig &r det en moralisk skyldighet att halla
hastighetsgrianserna vid landsvigskorning

Om jag fick en varningssignal nér jag kor for fort
I titort skulle jag halla hastighetsgrénserna

Jag har inga svérigheter att halla hastighetsgrianserna i
tatortstrafik

Om jag alltid héller hastighetsgrinserna i tétortstrafik minskar
risken for andra att raka ut for trafikolyckor

Trafikrytmen pé landsvég kréver ofta att jag kor fortare
an gédllande hastighetsgréans




VI VILL NU VETA VAD DU ANSER OM EFTERLEVNADEN AV OLIKA

TRAFIKREGLER.
(De som aldrig kor bil besvarar inte avsnitt A; De som aldrig cyklar besvarar inte avsnitt D)

Mycket Séllan  Ibland Ofta  Mycket
sdllan ofta

A Om Du ser till ditt eget beteende som bilist

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 30 km i
tatort med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 50 km i
tatort med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 70 km i
tatort med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 70 km
pa landsviag med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta 6verskrider Du hastighetsbegransningen 90 km
pa landsviag med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta dverskrider Du hastighetsbegransningen 110 km
pa landsviag med 10 kilometer eller mer?

Hur ofta stannar Du vid 6vergangsstéllen, dér ljussignal
saknas, och slépper fram gaende?

Hur ofta kor Du *mot rott’?
B Om Du ser till andra bilisters beteende

Hur ofta anser Du att andra bilister overskrider
hastighetsbegriansningen 30 km 1 titort med 10 km eller
mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegriansningen 50 km i titort med 10 km eller
mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegriansningen 70 km 1 titort med 10 km eller
mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegransningen 70 km pa landsvdg med 10 km
eller mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegriansningen 90 km pé landsvag med 10 km
eller mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegransningen 110 km pé landsvdg med 10 km
eller mer?

Hur ofta anser Du att andra bilister stannar vid
overgangsstillen, dér ljussignal saknas, och sldpper fram
giende?

Hur ofta anser Du att andra bilister kor *mot rott’?




Mycket Siéllan Ibland  Ofta  Mycket
séllan ofta

C Om Du ser till dit eget beteende som fotgingare
Hur ofta gar Du mot ’r6d gubbe’?

Hur ofta stannar bilister vid dvergangsstéllen, dér
ljussignal saknas, och slidpper fram Dig?

D Om Du ser till dit eget beteende som cyklist
Hur ofta cyklar Du mot rétt trafikljus 1 gatukorsning?

Hur ofta cyklar Du mot rott ljus vid overgéngsstille /
cykeloverfart?

Har Du som bilférare under de tre senaste aren, blivit bestraffad eller botfélld for nagon
trafikforseelse? (OBS! Rikna inte in parkeringsbot).

O Ja, cooeiiiain. antal génger
[J Nej
[J Nej, kor inte bil

Har Du som cyklist under de tre senaste dren, blivit bestraffad eller botfélld for ndgon
trafikforseelse?

OJa, .ooveennnn... antal gdnger
[J Nej
[J Nej, cyklar inte

VAD TROR DU ORSAKAR OLYCKOR I TRAFIKEN OCH HUR BEDOMER DU
RISKEN FOR OLIKA TYPER AV TRAFIKOLYCKOR?

I vilken utstrickning tror Du att foljande faktorer bidrar till trafikolyckor i titort?

I mycket I mycket
liten stor
utstrickning utstrickning

1 2 3 4 5

Alkohol och droger

Ovana

Trotthet

Ouppmaérksamhet

Hoga hastigheter

Héansynsloshet

Felbedomningar

Annat: ..............o...l.




I vilken utstrackning tror Du att foljande faktorer bidrar till trafikolyckor pa landsvig?

I mycket
liten

utstrackning

1 2

3 4

I mycket
stor

utstrackning

5

Alkohol och droger
Ovana

Trotthet
Ouppmairksamhet

Hoga hastigheter
Héansynsloshet
Felbeddmningar

Annat: ...

Hur stor bedémer Du att risken for en olycka som leder till personskada ér vid foljande

platser?

Mycket
liten risk

1 2

Mycket
stor risk

5

Gatukorsningar 1 titort

Overgangsstille vid gatukorsning i titort

P& motorvig
Pé landsbygdsvégar
I vagkorsning pa landsbygden

Har Du som bilforare rikat ut for ndgon trafikolycka under de tre senaste dren, som
lett till skada pa person eller fordon? (Aven smé skador som bldmirke, skrubbsar eller en liten

skada pa fordonet ska riknas.)

Nej, jag har inte rakat ut for nagra trafikolyckor

Nej, kor aldrig bil

Ja, 1 sé fall, hur manga olyckor?

..... stycken

Av dessa olyckor, hur manga intriffade i titort/ pa landsvig:

I tatort
Pé landsvig

Av dessa olyckor, ange antal {or typ av olycka och typ av skada:

........... stycken
........... stycken

Huvudsaklig typ av skada

Kort av vagen

Kort pa annan

Blivit pakord

for ndgon av de inblandade | eller kort pa trafikant
foremal

-Materialskada

-Létt personskada

-Svar personskada

-Dodlig skada




Har Du som cyKklist rakat ut for nagon trafikolycka under de tre senaste dren, som lett

till skada pa person eller fordon? (Aven smé skador som blémirke, skrubbsar eller en liten skada
pa fordonet ska réknas.)

Nej, jag har inte rakat ut for nagra trafikolyckor
Nej, cyklar aldrig
Ja, 1 s4 fall, hur manga olyckor ?  ......... stycken

Av dessa olyckor, hur méinga intriffade i titort/ pa landsvig:

[titort stycken
Pé landsvag ... stycken

Av dessa olyckor, ange antal for typ av olycka och typ av skada:

Huvudsaklig typ av skada | Kort av vigen | Kort pa annan | Blivit pakord
for ndgon av de inblandade |eller kort pa | trafikant
foremal

-Materialskada
-Létt personskada
-Svar personskada
-Dodlig skada

Har Du som fotgiingare rakat ut for ndgon trafikolycka under de tre senaste dren, som

lett till skada pa person eller fordon? (Aven smé skador som blémirke, skrubbsar eller en liten
skada pa fordonet ska ridknas.)

Nej, jag har inte rdkat ut for nigra trafikolyckor
Ja, 1sa fall, hur ménga olyckor ?  ......... stycken

Av dessa olyckor, hur manga intriffade i titort/ pa landsvig:

[ titort L stycken
Péd landsvig ... stycken

Av dessa olyckor, ange antal for typ av olycka och typ av skada:

Huvudsaklig typ av skada | Blivit pakord
for ndgon av de inblandade

-Materialskada
-Létt personskada
-Svar personskada




DET FINNS MANGA SATT ATT FORSOKA OKA TRAFIKSAKERHETEN.
I VILKEN UTSTRACKNING TROR DU ATT FOLJANDE ATGARDER SKULLE VARA
EFFEKTIVA SATT ATT OKA TRAFIKSAKERHETEN?

Inte alls Mycket
effektivt effektivt
1 2 3 4 5

Mer information om trafiksidkerhet

Fysiska hinder pa vigbanan (t.ex. viggupp)
Fler poliser synliga i trafiken

Fler rondeller

Lagre hastighetsgranser 1 tatort

Fler trafikregler

Fler hastighetskontroller i tatortstrafik
Bredare vagar

Hardare straff vid trafikforseelser

Liagre hastighetsgrénser pa landsvig
Trafikovervakning med registrerande kameror
Planskilda korsningar pa landsvig

Fler hastighetskontroller i landsvégstrafik
Mer 6vervakning

Fler gang- och cykelbanor

Planskilda korsningar 1 tétort

Utbyggd kollektivtrafik
Andra atgérder:




AVSLUTNINGSVIS VILL VI STALLA NAGRA FRAGOR OM DIG OCH DITT

HUSHALL.
Kon Man
Kvinna
Hur gammal 4r Du? ........... ar
Har Du koérkort for bil?
Ja
Nej
Har Du tillging till bil 1 hushallet?
Ja. [ Ar bilen registrerad pd Dig?  Ja
Nej
Vilken/vilka drsmodell/er? ...................
Nej
Hur manga mil kér Du 1 genomsnitt per ar? .......... mil

Vilket dr Ditt huvudsakliga fardsitt denna arstid vid olika drenden?
(Markera endast ett fairdmedel for varje typ av drende)

Till och fran Dagliga inkép | Fritidsresor
arbete eller (matvaror etc.) |inom
skola kommunen
Géang
Cykel/moped
Buss
Bil, forare
Bil, passagerare
Annat......

Har Du ndgon form av rabattbiljett for buss?
Ja
Nej

Har Du tillging till cykel?
Ja
Nej




Hur ménga personer bor 1 Ditt hushall?

Vuxna Barn 0-6 ar Barn 7-12 Barn 13-18

Vilken ar Din huvudsakliga sysselsittning?
Forvarvsarbete, heltid eller deltid
Studerande, militirtjanstgdring
Hemarbetande, fordldraledig
Arbetssokande

Sjukpensionir, pensionér

Vilken ar Din hogsta genomforda utbildning?
Folkskola
Grundskola, folkhégskola
Gymnasieskola
Universitet, hogskola

Annat....

Har Du kommentarer eller synpunkter som Du vill framfora kan Du gora det hér:

Lagg det ifyllda frageformuliret 1 svarskuvertet och posta det sa fort som mojligt.
Vi tackar for Din medverkan!



BILAGA2 FRAGEFORMULAR FOR SLUTMATNINGEN



LUNDS TEKNISKA HOGSKOLA

Lunds universitet

Institutionen for Teknik och samhélle
Avdelningen for Trafikteknik

Trafik och trafiksdakerhet

Vid avdelningen for Trafikteknik, Lunds tekniska hogskola, pdgar for nédrvarande ett
forskningsprojekt finansierat av Végverket. Projektet syftar till att 6ka kunskapen om hur
ménniskor ser pa trafik och trafiksdkerhet i den kommun dér de bor. Sddan kunskap dr mycket
betydelsefull for de som skall planera var framtida trafikmilj6. P4 sikt kan projektet bidra till
att skapa en trafikmiljo som bittre svarar mot olika trafikanters behov och dnskemal.

Undersokningen vander sig till personer i dldrarna 18 - 74 &r. Du ér en av 840 slumpmaéssigt
utvalda deltagare 1 Lunds kommun. Vi hoppas att Du vill besvara frigorna 1 detta
frageformuldr. Fragorna giller Din instéllning till trafik och trafiksikerhet. Dina svar kommer
endast att redovisas 1 statistiskt bearbetad form och varje deltagares anonymitet &r garanterad.
For att resultaten av undersdkningarna skall bli tillforlitliga dr det mycket viktigt att alla
utvalda personer, bade bilister och de som inte har bil, besvarar frageformuléret.

Vi ber Er att besvara fragorna sa fort som mojligt och skicka det ifyllda formularet till oss 1
det bifogade portofria svarskuvertet. Hoppa inte 6ver nagon fraga.

Det kodnummer som finns pa kuvertets framsida gor det mojligt for oss att notera att just Du
har svarat sa att vi inte behdver besvdra Dig med paminnelser. Kodnumret kommer dérefter
att avldgsnas.

Tack pé forhand for Er medverkan

D s

Christer Hydé
Professor

Har Du négra frigor angdende undersdkningen, kontakta géirna ndgon av oss pd nedanstdende
telefonnummer.

Docent Doktorand
Andras Varhelyi Magnus Hjdlmdahl
046-222 48 24 046-222 91 29

Adressuppgifterna har erhéllits frain Kommunregistret, Lund kommun



VAD ANSER DU OM HASTIGHET OCH HASTIGHETSGRANSER?

1. Vad tycker Du om hastighetsgrinsen:

Ofta
for lag

Lagom

Ofta
for hog

9]

a) 30 km/timme i tatort?

b) 30 km/timme i bostadsomraden i titort?

¢) 30 km/timme vid skola och daghem i tatort?
d) 50 km/timme 1 téitort?

e) 50 km/timme 1 bostadsomraden 1 tétort?

) 50 km/timme vid skola och daghem i tétort?
g) 70 km/timme i tétort?

h) 70 km/timme pé landsvag?

1) 90 km/timme pa landsvag?

j) 110 km/timme pa landsvag?

k) 110 km/timme pa motorvag?

O Ooo0o0ooooooogooddgi-

O O 0O 00oo0oogooboogoogdis

O 0O ooogooogooogo o

O O 0oo0oooogooogogodils

O oOoo0ooooooodg




2. Vad anser Du om féljande pastienden?

Instammer Instammer
inte alls helt
1 5

a) Det dr viktigare att f0lja trafikrytmen &n att

halla hastighetsgrinserna 0 [
b) Om det inte gar att kora fortare &n géllande

hastighetsgrians okar trafiksédkerheten 0 [
¢) Antalet olyckor skulle minska om alla holl

hastighetsgranserna i titort U U
d) Det ér allvarligare att Gverskrida hastighetsgransen

pa 30-strackor dn pa 50-striackor 0 [
¢) Hastighetsgranser pa 30 km/timme pé vissa

strackor innebdr ojimn trafikrytm och ddrmed

negativa effekter for miljon 0 [
f) Antalet olyckor skulle minska om alla holl

hastighetsgranserna pé landsvig 0 [
g) Dagens bilar dr inte anpassade for att koras i

30 km/timme 0 [
h) Det finns ett starkt samband mellan hastighet

och risk for trafikolyckor U [
1) Restiderna skulle 6ka avsevirt om alla holl

hastighetsgranserna i titortstrafiken U U
j) De som alltid héller hastighetsgranserna skapar

kder och irritation i trafiken 0 [




VI VILL NU VETA VAD DU ANSER OM EFTERLEVNADEN AV OLIKA

TRAFIKREGLER.

Fraga 3 — 7 besvaras bara av de som brukar kora bil.

3. I vilken utstrickning instimmer Du som bilforare i foljande pastienden?

Instaimmer Instammer
inte alls helt
1 2 3 4 5

a) Trafikrytmen i titort krdver ofta att jag kor

fortare dn gillande hastighetsgrans U U U U U
b) For mig ar det en moralisk skyldighet att halla

hastighetsgranserna i tétortstrafik U U U U U
¢) Om jag alltid haller hastighetsgrinserna i

tatortstrafik minskar risken for mig att raka

ut for trafikolyckor U U U U U
d) Ménniskor som ar viktiga for mig vill att jag haller

hastighetsgrianserna 1 titortstrafiken U U U U U
e) For mig ar det en moralisk skyldighet att hélla

hastighetsgranserna vid landsvdgskorning U U U U U
f) Om jag fick en varningssignal nér jag kor for fort

1 tatort skulle jag halla hastighetsgranserna U U U U U
g) Om jag alltid haller hastighetsgrénserna i

tatortstrafik minskar risken for andra

att raka ut for trafikolyckor U U U U U
h) Trafikrytmen pa landsvag kraver ofta att jag kor

fortare dn gillande hastighetsgrans U U U U U
1) Om jag haller hastighetsgriansen bildas

det ofta en ko av bilar bakom mig U U U U U
j) Jag kor fortare dn géllande hastighetsgrans

om andra gor det U U U U U
k) Om jag alltid haller hastighetsgranserna kan

det {4 andra att gora farliga omkorningar U U U U U
1) Det ér stressande for mig att forsoka hélla

hastighetsgrianserna U U U U U
m)Jag kor ofta for fort for att inte vara en

bromskloss 1 trafiken U U U U [
n) Jag anser att det d4r en moralisk skyldighet

for alla att halla hastighetsgranserna U U U U U




Aldrig  Mycket Séllan Ibland Ofta Mycket

sdllan ofta
1 2 3 4 5 6
4. Om Du ser till Ditt eget beteende som bilist
a) Hur ofta overskrider Du hastighetsbegriansningen
30 km/tim 1 tétort med 10 km/tim eller mer? U U U U U U
b) Hur ofta 6verskrider Du hastighetsbegransningen 0 0 0 0 0 0
50 km/tim i tétort med 10 km/tim eller mer?
c¢) Hur ofta 6verskrider Du hastighetsbegrénsningen 0 0 0 0 0 0
70 km/tim 1 titort med 10 km/tim eller mer?
d) Hur ofta overskrider Du hastighetsbegriansningen 0 0 0 0 0 0
70 km/tim pa landsvdg med 10 km/tim eller mer?
e) Hur ofta 6verskrider Du hastighetsbegransningen 0 0 0 0 0 0
90 km/tim pé landsvdg med 10 km/tim eller mer?
f) Hur ofta overskrider Du hastighetsbegriansningen 0 0 0 0 0 0
110 km/tim pa landsvdg med 10 km/tim eller mer?
g) Hur ofta stannar Du vid 6vergangsstéllen, dér
liussi ) . [] [] O O U N
jussignal saknas, och slidpper fram géende?
h) Hur ofta kér Du mot rétt ljus vid trafiksignaler? U U U U U U
1) Hur ofta hinder det att Du retar Dig pa andra 0 0 0 0 0 0
bilister som haller gillande hastighetsgrins?
5. Om Du ser till andra bilisters beteende
a) Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegrdansningen 30 km/tim i tatort med
10 km/tim eller mer? [ [ U U 0 [
b) Hur ofta anser Du att andra bilister dverskrider
hastighetsbegransningen 50 km/tim 1 tdtort med U U U U U U
10 km/tim eller mer?
¢) Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegrinsningen 70 km/tim 1 tatort med [ [ U U U [

10 km/tim eller mer?

d) Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegrdansningen 70 km/tim pa landsvig [ [ U U U [
med 10 km/tim eller mer?

e) Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegransningen 90 km/tim pa landsvég U U U U U U
med 10 km/tim eller mer?

f) Hur ofta anser Du att andra bilister 6verskrider
hastighetsbegrinsningen 110 km/tim pa landsvig H H U U U H
med 10 km/tim eller mer?

g) Hur ofta anser Du att andra bilister stannar vid
overgangsstillen, dar ljussignal saknas, och [ [ U U U [
sléapper fram gaende?

h) Fur ofta anser Du att andra bilister kdr mot rott 0 0 0 0 0 0
jus vid trafiksignaler?



6. Hur svart éir det for Dig att hilla olika hastighetsgrinser?

Mycket
svart

1

Varken

Mycket
latt

9]

a) 30 km/timme i tatort?

b) 30 km/timme i1 bostadsomraden i tétort?

¢) 30 km/timme vid skola och daghem i tétort?
d) 50 km/timme 1 tdtort?

e) 50 km/timme i1 bostadsomraden i tétort?

f) 50 km/timme vid skola och daghem i tétort?
g) 70 km/timme 1 tdtort?

h) 70 km/timme pa landsvig?

1) 90 km/timme pa landsvag?

j) 110 km/timme pa landsvag?

OoOoo0ooboooooboogoogo o

k) 110 km/timme pa motorvag?

OO OO oOoo0gooOoogogo alh

a
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O 0O 00 0Ooo0ooogoogo ogls

O Ooo0oobooogoooogogogo o

7. Har Du som bilforare rikat ut for nagon trafikolycka under de tre senaste dren, som lett

till skada pa person eller fordon? (Aven sm skador som bldmérke, skrubbsar eller en liten

skada pa fordonet ska riknas.)

0 Nej, jag har inte rakat ut for nagra trafikolyckor.
O Ja,isa fall, hur ménga olyckor?  ......... stycken.

Vad tror Du orsakar olyckor i trafiken och hur bedomer Du risken for

olika typer av trafikolyckor?

8. I vilken utstrickning tror Du att foljande faktorer bidrar till trafikolyckor i tiatort?

I mycket I mycket
liten stor
utstrackning utstrackning

1 2 3 4 5

a) Alkohol och droger 0 0 0 O [
b) Ovana U U U U U
c) Trotthet U U U 0 0
d) Ouppmaérksamhet U U U U U
e) Hoga hastigheter U U U 0 0
f) Hénsynsloshet U U U U U
g) Felbedomningar U U U U [
h) Annat: ..................... U U U U U




Atgirder for att 6ka trafiksikerheten

9. Vad tycker Du om foljande atgiirder for att 6ka trafiksikerheten?

Inte alls
effektivt

1

Mycket
effektivt

5

a) Mer information om trafiksékerhet

b) Fysiska hinder pa vdgbanan (t.ex. vaggupp)
¢) Fler poliser synliga i trafiken

d) Fler rondeller

e) Légre hastighetsgrinser i tatort

f) Fler trafikregler

g) Fler hastighetskontroller i tétortstrafik

h) Bredare vigar

1) Hardare straff vid trafikforseelser

j) Légre hastighetsgrianser pa landsvég

k) Trafikovervakning med registrerande kameror
1) Planskilda korsningar pa landsvig

m)Fler hastighetskontroller i landsvagstrafik
n) Mer 6vervakning

0) Fler gédng- och cykelbanor

p) Planskilda korsningar i tétort

q) Utbyggd kollektivtrafik

r) Andra atgérder:

O O oo o0 o0 o0 o0 o o0 o060 o040 ogoogo &
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Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA)




Under 2001 har forsok med ISA genomforts pé olika orter i Sverige. Fyra typer av utrustning
har anvints i forsoken:

» Fartkollare som varnar foraren genom enbart ljud- och ljussignaler nir denne dverskrider
gillande hastighetsgrans.

» Fartkollare som varnar foraren genom ljud- och ljussignaler nar denne dverskrider géllande
hastighetsgrans samt med en liten display som visar den gillande hastighetsgrénsen.

* Aktiv gaspedal som gor att gaspedalen blir betydligt svéarare att trycka ned nér féraren
forsoker overskrida gillande hastighetsgrins samt med en liten display som visar den
géllande hastighetsgransen.

* Aktiv gaspedal dir gaspedalen inte gar att trycka ned nér foraren forsoker overskrida
géllande hastighetsgrians samt med en liten display som visar den géllande
hastighetsgriansen.

10. Vad tror Du om ISA-system for att 6ka trafiksikerheten?

Inte alls Mycket
effektivt effektivt
1 2 3 4 5
a) Fartkollare (enbart ljud- och ljussignaler)
1 titortstrafik 0 U g 0 O
b) Fartkollare (enbart ljud- och ljussignaler)
1 landsvégstrafik O O O O O
c) Fartkollare (ljud- och ljussignaler samt
display) i tétortstrafik 0 0 0 O [
d) Fartkollare (Ijud- och ljussignaler samt
display) i1 landsvégstrafik U U U U [
e) Aktiv gaspedal (motstand 1 gaspedal samt
display) 1 téitortstrafik U U U U [
f) Aktiv gaspedal (motstidnd i gaspedal samt
display) i landsvégstrafik U U U U [

g) Aktiv gaspedal (gaspedalen gar ej att trycka ned,
samt display) 1 tatortstrafik U U U U [

h) Aktiv gaspedal (gaspedalen gar ej att trycka ned,
samt display) i landsvagstrafik U U U U [

11. I vilken utstrackning skulle Du vara intresserad av att skaffa foljande:

I mycket I mycket
liten stor
utstrackning utstrackning
1 2 3 4 5
a) Fartkollare (enbart ljud- och ljussignaler) 0 0 0 0 [
b) Fartkollare (ljud- och ljussignaler samt display) U U U U [
¢) Aktiv gaspedal (motstand i gaspedal samt display) [J 0 0 0 [

d) Aktiv gaspedal (gaspedalen gar ej att trycka ned,
samt display) O
12. Hur mycket skulle Du kunna tinka Dig att betala for en:

O
O
O
O



a) Fartkollare (enbart ljus - och ljudsignaler) ... kronor

b) Fartkollare (ljud- och ljussignaler samt display) ...l kronor
c) Aktiv gaspedal (motstand 1 gaspedal samt display) ...l kronor
d) Aktiv gaspedal (gaspedalen gar ej att trycka ned, samt display) ................... kronor

NAGRA FRAGOR OM DU KANNER TILL PROJEKTET LUNDA-ISA

Det pagar just nu ett projekt i Lund som kallas Lunda-Isa. Inom projektet finns det
nirmare 250 bilar utrustade med en Aktiv gaspedal som hjilper foraren att hélla
hastighetsgrinsen.

13. Har Du kommit i kontakt med projektet Lunda-Isa?

Ja Nej Vet ej Ej aktuellt

a) Har Du blivit kontaktad for att delta i1 projektet
Lunda-Isa? 0 0 i

b) Har Din maka/make/sambo blivit kontaktad

for att delta i projektet Lunda-Isa? 0 [ 0 0
¢) Deltar Din maka/make/sambo i projektet

Lunda-Isa? U [ U U
d) Har ndgon av den/de bilar Du anvinder privat

Aktiv gaspedal ? g O O O
e) Har ndgon av den/de bilar Du anvénder i arbetet

Aktiv gaspedal ? U [ U U
f) Har Du akt i en bil med Aktiv gaspedal ? U U U
g) Har Du kort en bil med Aktiv gaspedal ? U [ U U

h) Kdnner Du ndgon annan som deltar 1
projektet Lunda-Isa? U U i

1) Kénner Du till att bussarna i Lund lokaltrafik
har Aktiv gaspedal ? U [ U

j) Har Du sett/hort inslag om Lunda-Isa
1 TV eller radio? U [ U

k) Har Du sett artiklar i tidningar om projektet
Lunda-Isa? 0 0 i

1) Har Du besokt Lunda-Isas hemsida pa Internet? U [] U




AVSLUTNINGSVIS VILL VI STALLA NAGRA FRAGOR OM DIG OCH DITT

HUSHALL
14. Kon U Man
0J Kvinna
15. Hur gammal 4r Du? ........... ar
16. Har Du korkort for bil?
U Ja
0 Nej
17. Har du tillgang till bil i hushallet?
U Ja Ar bilen registrerad pa Dig? [ Ja
| Nej
Vilken/vilka &rsmodell/er? ...................
0 Nej
18. Hur minga mil kér Du i genomsnitt per ar? .......... mil

19. Vilket ar Ditt vanligaste firdsitt denna arstid vid olika drenden?
(Markera endast ett firdmedel for varje typ av drende)

Till och frén Dagliga inkop | Fritidsresor
arbete eller (matvaror etc.) |inom
skola kommunen
Géng
Cykel/moped
Buss
Bil, forare
Bil, passagerare
Annat......

20. Har Du niagon form av rabattbiljett for buss?
U Ja
0 Nej

21. Har Du tillgang till cykel?
U Ja
[J Nej




22. Hur ménga personer bor i Ditt hushall?

Vuxna Barn 0-6 ar Barn 7-12 ar Barn 13-18 ar

23. Vilken ar Din huvudsakliga sysselsittning?
O Forvirvsarbete, heltid eller deltid

U Studerande, militirtjanstgoring
U Hemarbetande, forédldraledig

U Arbetssokande

0 Sjukpensionir, pensionér

U

Annat:......

24. Vilken ar Din hogsta genomforda utbildning?
U Folkskola

U Grundskola, folkhogskola
U Gymnasieskola

U Universitet, hogskola
0

Annat:......

Har Du kommentarer eller synpunkter som Du vill framfora kan Du gora det hir:

Tack for Din medverkan!



