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FORORD

Som en uppfdljning till det under 1997 genomforda féltprojektet "Dynamisk hastighetsanpassning.
Demonstrationsforsok med automatisk hastighetsreglering i tatort” har ytterligare penetration av
de medverkande forsoksbilisterna genom detta projekt genomforts.

Genom djupintervjuer av forsoksdeltagarna ett dr efter forsokets slut har vi erhallit information
som med eftertanke har kompletterat de farska insikterna vid forsokets slut.

Lund 1 april 1999

Ralf Risser
Sverker Almqvist

Magnus Eriksson



SAMMANFATTNING |

IINLEDNING . ...ttt ittiteeiiie e ettt e ettt e e ettt e e etteee e ateeeesstseeeassaeesansaeeaassseeeanssaeesnsseeaansseesanssseeeansseeeansseesanssaeesansseeeansseesnnnn |
RESULTATOVERSIKT .....ctiutettetitestesistestestsessesessessesessessesessassesssassessssensessasessessasensessesensessssessessesessessesessessesessensesensens II
INSTAIININGAr Gill HAR ..................ooiiiieeeeeee ettt ettt ebe e eneas 1
FUNKLION@N .................ooooooioooeeeeeeeeeeee ettt ettt yiis
FOr-0Ch NAcCKAEIAr .....................ccccoooiiiiiieiee ettt 1w
IVIOLIV ...ttt ettt h st e e et e bt et ekt e et eee e st et e b e ettt n e et n et aeeee e 1w

Har du din hastighet under KONtroll?........................c..ccccoooeiieiiiieiioiieeeeeeeeeet s Vi
Obligatoriskt eller NAGOL @NNAL?........................ccocooiiiiiiiiiieeeee et Vi
Funktion med avseende pa trafikSEKerhet .........................cccocoooeeveioieiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee e Vil
Allmén attityd till hastighetsddmpande atgarder..........................c.ccccocoooeeeceeeeeceeeeeeeeeeeeeee, VIII

Vem SKall vara @nSVarigQ? ...................ccccocooiimiiiiiiiieieieeeeeeeee ettt ettt ettt ettt et es et eaeneas X
VIIKeN FOrartyp Gr dU? .................coccooooiiiiiiiiee ettt ettt ettt ettt X
Medveten beteendefOrandring...........................ccccoooiiiiiiiiiieieeiieiee e X
BeteendeKOMPENSALION.......................c.c.ccooooviiiiiiieiece ettt ettt XI
SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER .....cuvettteutetitestettsseneestasessesessenseseasensestasenseseasenseseesensensesensensesenseneesessensesensens X1
Sammanfattning av reSuUltat ...............................coccoov oo X1
SIULSALSEN ...t Xvi
SUMMARY XVIII
PLANNED PROCEDURE/WORKING STEPS .....ccceviteutetiiereesinseseesessessesessessesessessesessessesessessesessessesessessesessessessssenseses XVII
IMAIN IMETHOD .....c.tiutettetentettstentesestentesessensesestasseseesessesessensesessenseseesansesessensesessensesessenseseesensesessensesessensesessensesesseneas XIX
RESULTS L.ttt et et sttt ettt et e e e b e e b e e bt e st emsesesesaeesaeeae et e enneeanesunenunens XIX
Recommended interview CONTENTES .......................cococciieiiiiieiee et XIX
INEEIVIEW FESUILS ...ttt ettt ettt ene e XX11
KURZFASSUNG XXVI
Y | ) SO O O OO ST PUOP PO P PO TUOPUPRUPPPRRRt XXVI
GEPLANTER ABLAUF/ARBEITSSCHRITTE .....cctteutteteettesttesseeseesessesseesseesseesseansesssesssesseesseessesssesssesssesseessesnsenns XXVII
HAUPTMETHODE.....cceiutttteeetiteeetteeeeitteeeetteee e tteeeatseeeaasseeesasseaeaassseeeassaeesassseeeansseesansseeesasseaeesnsseesansseeesnssseennn XXVII
RESULTATE .....viutettititettetieteetetestestetestestesesseseesesseseeseasesseseasasseseasanseseesenseseesanseseesanseseesanseseesansessesensensesensensesense XXVII
Empfohlene INterviewinRalte.................................ccccoooeoeooeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e XxXviil
ErgeDRISSe der INTEFVIEWS ...............cc.ooooiiiiiiei ettt ettt XXIX

1. INLEDNING OCH BAKGRUND 35
FORVANTAT RESULTAT ....cuveutetentetteteseesesteteseesessesessassesessensesessansessssessesessensessasensesessensessssessessssensessssensessssensesessessasens 37
MALUPPFYLLELSE OCH NYTTA 37
PLANERADE AKTIVITETER & FRAGEKATEGORIER 37
2. METODER OCH TILLVAGAGANGSSATT 39
RESULTAT FRAN EXPERTRUNDOR OCH LITTERATURGRANSKNING.......cuceviteriereteseeresseseeressessesessessessssessesessessesssseseas 40
Analys av attityder och deras fOrandring (A).................ccoooo oo 40
MOTIVASPEKTER (IM) ..euitiiiiieiiieesitteeite ettt et e sttt ettt estteesateestteesaseessteassseeasseansseessseanaseesseansseessseassesnsseensnessseennsennns 42
Fragor FOr djupinterVju..........................cccoovoooeoeoeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 43
INTELLEKTUELL BEDOMNING AV HA OCH DESS KONSEKVENSER (D). .ceeiiiiiiiiniieiiieciieeieesiee et 44
Fragor FOr djupintervju..........................cccooooeoooeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 45
BETEENDEFORANDRINGAR (B) ..ciiiiiiiiiiiiieii ettt ettt ettt et e e saae e s bt e aeseesnseennneennseenaneenes 46
Fragor FOr djupinterVju..........................c.ccooooeoooeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 47
KOMPENSATORISKT BETEENDE (K) ....uiiiiiiiiiiiiiieeiie ettt ettt ettt ettt e st e etaesabaeensaesnbaeanseesnbaesnsnesnsnesnsnennse 48
Fragor FOr djupinterVju..........................cccooooeoeoeeeeeeeeeeeeeee e, 48

3. RESULTAT FRAN DE KVALITATIVA INTERVJUERNA 49
INSTALLNINGAR TILL HAN ..ottt ettt ettt et ettt b e bt et et sbe e saeesbeenaeenneens 49
FUNKTIONALITETEN ...c.oeiiitiiitetietieteeteettesteesteesteesteesnesaeesaeesueeaeemseesseeesesasestae st enseemseemnesanesueesaeemseenseennesanenunensnenueen 68
FOR- OCH NACKDELAR......cooutittattatteieeuteettesteesteeteeeeeaeesaeesaee st ansean st enseeseaaseeaseenseanseemseemeesmeesseaseanseenseensesneasseesneas 74



OBLIGATORISKT ELLER NAGOT ANNAT? .......

FUNKTIONALITET MED AVSEENDE PA TRAFIKSAKERHET ......uuuuuuuuuuturuussssssssessssessssssesssssasesssesesssssssssssssesesssssesssssssesees 95
VEM SKALL VARA ANSVARIG? ... ioueeiiiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeetaeeteeeeeeseaaaseteeeeessaasaseeeeesssasaasseesessssnsasseeeeesssssnsseeeeesssennnnees 98
VILKEN FORARTYP AR DU? ..ovviiiiiiiiiiiieeeee e e eeeteeee e e e e e eetaee e e e e e eesaaaaeeeeeeeessaaaseeesesssnssaasseeeessesnsaaseseeessensasraneeeeeeains 108
MEDVETEN BETEENDEFORANDRING ......cccceiiiiititrieeeeeieeiitreeeeeeeeeiisseeeeeeeessatssssseseesssssssssssessemssssssesessemmssssesssesssanns 116
BETEENDEKOMPENSATION .....eeeeieiiiiiitreeeeeeeeeiiitrreeeeeeeeeaisssseeseeeeasiisssssseseesssssssssssseessssisssssssesssmsissssssessemmossssseseseennns 125

. SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER 146
SAMMANFATTANDE RESULTAT ...vvvieiiieiiitteeteeeeeeeeteeteeeeeeseesaaeeeeeesssesssssseesesssessssasteesssssssssseeeesssssssesseeessessnssnseeess 146

N DO RN S 25 2 SRR ROPRR 149
REFERENSER 150
BILAGOR (INTERVJUBLANKETTER) 151




Sammanfattning

Inledning

Forskningen kring HastighetsAnpassningsystem (HA) har hittills omfattat litteraturstudie,
teoriutveckling och hypotesformulering, sjdlvobservationer och féaltundersokningar (Almqvist &
Nygérd, 1997). Det finns nu behov att komplettera och férdjupa nuvarande kunskap for att kun-
na behandla avgorande fragor och mojliga problem i samband med dom, som t.ex. tvangsaspek-
ter (t.ex. minniskors reaktioner pa lagfordndringar), generaliserbarhet av forskningsresultat till
olika situationer, osv.

En central hypotes som har genomsyrat alla arbeten kring HA hittills och som skall prévas nu ér
att acceptansen for HA 1 bil blir battre efter att forsokspersoner har anvént en sadan utrustning.
Detta skall bland annat fortydligas och specificeras genom det arbete som kommer att goras
inom detta projekt.

Mojliga problem i samband med implementering av HA och liknande atgérder ndmns ofta, dock
som ett antagande. I forskningen kring hastighetsanpassning hér pé institutionen har det visat sig
att det finns en signifikant acceptansforbdttring efter anvindning av HA. Om dessa resultat bara
passar for nagra frivilliga forsokspersoner eller om de kan generaliseras for att kunna anvindas i
samband med andra aspekter (se ovan) vet vi dock inte. Hittills har oss veterligen, forutom har
pa institutionen, ingen forskning bedrivits for att bedoma acceptansproblem och, t.ex., dartill
knutet kompensationsbeteende.

For att kunna ge en séker prognos for acceptansen av HA behOvs mera detaljerad kunskap om
hur en sadan utrustning betraktas av befolkningen resp. av olika grupper i befolkningen: Mycket
tyder pé att en automatisk dynamisk HA kunde vara ett stort steg mot de malen som &r knutna till
nollvisionen. For politiker aterstdr dock den viktiga frigan om HA 1 bil accepteras av
befolkningen, t.ex. i samband med lagar som foreskriver anviandning av en sadan utrustning. Kan
man visa att dess acceptans &r béttre dn vad manga politiker fruktar, sa blir det littare for dem att
agera.

For att kunna ge preliminira svar pa dessa fragor har vi mera utforligt intervjuat de personer som
deltog 1 forsoket 1 Eslov 1996/1997. (Déa de korde med en HA-utrustad bil 6ver en langre period
och i samband med det 14t sig intervjuas och observeras vid HA-korning). Hur ser de pd HA ett
ar efter anvéndning, och hur svarar de pa jimforbara standardiserade fragor nu.

I foljande avsnitt presenteras en sammanfattning av resultaten innan vi ger oss in i en utforlig
redovisning av intervjuerna som utgdér huvuddelen av denna rapport.



Resultatoversikt

Installningar till HAn

Kvalitativa fragor

Frdga 1: Var du positiv eller negativ innan HA-anvdndning?

60% var positivt eller ganska positivt instéllda till HAn innan anvdndning, medan 15% var
negativt instdllda. Resten var delvis ’skeptiska® eller visste inte vad de skulle tinka.

Frdga 2: Hur star sig de synpunkter du hade i din tidigare intervju ndr du inte hade kért HA?
Har du dndrat din asikt/attityd?

40% har inte dndrat sin attityd - som mest var positiv fran borjan - och 35% blev mera positiva
an tidigare. 25% var mera tveksamma efter att ha kort HA.

Frdga 3: Har HA-korning dndrat din attityd till hastighetsreglerna?

35% pastar att HA inte har paverkat attityden till hastighetsreglerna, medan 65% sdger att den
har forbattrats. Ingen har talat om en forsdmring.

Frdaga 4: Har HA-kérning dndrat din attityd till HAn?

Ingen fordndring har forekommit hos 25%, medan 65% berdttar om en forbittring eller en delvis
forbattring (i tétort, pa stan, nir man borjade kora med HA). Resten stordes av tekniska brister.
Ingen beréttade om en forsamring.

Frdga 5: Skulle du kunna tinka dig képa en HA-utrustning? Hur mycket vore du beredd att
betala i sd fall?

69% kunde ténka sig att betala upp till max. 5000 kronor, 18% vill inte betala ndgonting eller
mindre dn 1000 kronor, 14% kan eller vill inte bestimma sig.

Frdga 6: Ar du mera medveten om trafiksiikerhet nu céin innan du anvinde HAn?

50% séger att de dr lika medvetna om trafiksékerhet nu som innan. 45% sédger att de har blivit
nagot mera medvetna om trafiksdkerhet efter att ha kort med HA. Ingen berdttade om en
forsdmring.

Fraga 7: Vad tycker du om att samhdllet satsar en hel del pengar pd forskning kring HA?

86% tycker att det &r bra att samhéllet satsar en hel del pengar pA HA, medan 9% anser att man
skulle (kanske) anvidnda medlen till ndgot annat (,,synd att det behdvs, man kunde anvinda
pengarna till ndgot annat*).

Frdaga 8: Hur upplevde du HA i Eslovs-forsoket? Som informationssystem eller som tvingande?

77% upplevde HA som informationssystem direkt eller efter en viss tillvinjningstid, 14%
upplevde den som tvang. 9% hade andra kommentarer (,,bra hjdlpmedel, inte tvdng®, var ju en

i ;%Qc’z 9: Vilken egenskap av HAns funktionen gjorde det storsta intrycket pa dig?

Viktigaste feed-back var gaspedalen (59%) som gjorde det sé tydligt omojligt att kora fortare vid
vissa hastighetsgranser. Den automatiska fysiska paverkan - att den 6verhuvudtaget fungerade -
gjorde stort intryck (32%; se ocksa fraga 13).
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Frdaga 10: Vilken dsikt har du om anvindning av en obligatorisk HA i tditort?

77% tror att en obligatorisk HA vore bra i titort, 9% tror inte det och 14% har andra
kommentarer: Att man inte r emot personligen men att det kan bli svart att ha den obligatorisk,
att den skulle bli obligatorisk med statlig subvention (50 1 stan, 30 vid skolor, upp till 70), och att
man skulle titta pa utformningen i fall man ville inféra HA obligatoriskt.

Standardiserade fragor
1.1 Forknippar du biltrafik i titort med olycksrisk? (1: Inte alls stor risk - 5: Mycket stor risk)’

Béde vid denna intervju (3.5) och direkt efter beteendeobservationerna (3.4) forknippas biltrafik
1 tatort klart med olycksrisk.

Tilldggsfraga: Vad tycker du om hastighetsddmpare i bil som du har provkort under Eslovs-
forsoket (1: Inte alls bra — 5: Mycket bra)

1.2 Inom tdtort:

Vid bada tillfdllena ansdgs HAn vara mycket bra i titort (4.4/4.6).
1.3/1.4 Pd landsvig & i glesbygd:

Direkt efter beteendeobservationerna hade man en neutral instéllning till HA utanfor tétort. Vi
denna intervjun dr man lite mera negativ (landsvig: 2.7/3.4; glesbygd: 2.6/3.0)

1.5 Vilken instdllning har du till att ha en hastighetsanpassare (HA) i din bil som reagerar vid
alla forekommande hastighetsgrdnser i téitort: 30, 50, 70 km/h? (negativ - positiv)

Vid bada tillféllen uttryckte dock de tillfrdgade mycket klart att de kunde tdnka sig att ha en HA
1 bil for begransningar 30, 50 och 70 (4.3/4.1).

Funktionen

Kvalitativa fragor

Fraga 11: Fungerar HAn bra 6verallt? Hur dr det i kurvor, i titort/pd stan, utanfor stan?

27% tycker att den fungerade bra Gverallt. 73% anser dock att det fanns ndmnvirda tekniska
problem: HA fungerade inte alltid, det gick att accelerera forbi 50, den kunde sla dver till 90
istdllet for 70, den missade hastighetsfordndring vid vissa stillen, det fanns vita flackar och doda
punkter dir HA inte fungerade, den gick sonder. Det kommenterades ocksd negativt att
samspelet paverkades och att man var tvungen att sl ifrdn HA ibland (se ocksé fraga 14).

Frdaga 12: Litar du pa HAn, pa utrustningen?

82% litar pd HA, om dn med vissa inskridnkningar (9%; ,.efter justering®), medan 18% sdger att
de inte litar pa den.

Frdga 13: Fungerar gaspedalen bra?

Att pedalen fungerar bra, om dn med vissa inskrdnkningar (23%) tycker 73%, men 27% sade att
det fanns nagra bekymmer med den: Man kom langt 6ver 50 innan det kom négon reaktion, den
fungerade inte vid start och efter inbromsningar (t.ex. ld&ngsam acceleration), mm. Dessutom
ansdgs det som stressande att inte kunna gasa pa i kritiska situationer (se ocksa 5.4).

' Direkt efter frigan visar vi skalan som anvindes i samband med fragan, och i texten refererar vi till medelvirdet
pa skalan. Virden som vi tog fick i samband med detta projekt kommer alltid forst, och virden vi fick omedelbart
efter forsoket kommer sen.
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Frdaga 14: Vilka synpunkter har du pa funktionen/feed-backen? Borde den fordndras? I sd fall,
hur?

Det dr 23% som tycker att feed-backen dr bra men 36% som tycker motsatsen och att man skulle
styra HA pa ett annat sitt. Denna kritiken har igen att géra med att HA inte fungerade riktigt bra
i1 Eslov 1997: 27% gor kommentarer om hur man skulle forbattra funktionaliteten.

Frdaga 15: Behover man kolla om HAn fungerar?
Bara en person tyckte att man behdvde kolla om HA fungerade bra. Alla andra sade att de litade
pa HA.

Standardiserade fragor

2.1 Vad tyckte du om HAn ndr du fick prova den jdamfort med innan, ndr det gdller
funktionaliteten? (1: Mer negativ — 3: Mer positiv)

Attityden till HA, framforallt nir det géllde funktionaliteten, var relativt positiv ndr man fick
prova den och den forblev positiv sedan dess (2.6/2.6).

FOr- och nackdelar

Kvalitativa fragor

Frdga 16: Tycker du att HAn har nackdelar for dig personligen? Vilka?

HA har inga nackdelar for dem personligen, sdger 59% och 14% séger att den hade nackdelar 1
borjan (forsvann sedan), resp. pa landsbygd. Att det fanns nackdelar i manga avseenden tycker
dock 27%.

Frdaga 17: Fanns/finns det problem med tidsbudgetering? Kommer man fram i tid?
68% av de tillfragade hade inga problem med tidsbudgetering och 27% sade att problemen som

fanns var rent subjektiva. Bara en enda person tyckte att HA skapade problem i detta avseende.

Standardiserade fragor

3.1 Genom hastighetsanpassning har det uppndtts 1: En storre tidspress — 7: En lugnare
tidsorganisation

Vid bada tillfdllen sdgs det att det hade uppnétts en lugnare tidsorganisation (5.0/5.0). Efter
beteendeobservationerna i Lund stdlldes en liknande frdga och attityden var da fortfarande mera
neutral (3.6).

3.2 Vad tyckte du om HAn ndr du fick prova den jamfort med innan, ndr det gdiller egna for- och
nackdelar (1: Mer negativ — 3: Mer positiv)?

Attityden var rétt sa positiv (2.7/2.6), dven efter beteendeobservation i Lund (2.5), nér det géllde
egna for- och nackdelar vid anvéndning av HA.

Motiv

Kvalitativa fragor
Frdga 18: Upplever du nagonsin fartglidje? Ndr?

Tydligt mer dn hélften (59%) anger att de ibland upplever fartgliddje (roligt att kora fort ibland,
bilen &r gjord for hdgre hastigheter, mm.), 41% séger att de inte/aldrig gor det.
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Frdaga 19: Vill du vanligtvis hdlla hastighetsgrdinsen/inte daka for fort (dvs anpassa hastigheten
till situationen)? Varfor? (For att vara laglydig, inte riskera att raka ut for kontroll, flyta med
strommen, folja med rytmen, etc.)

Laglydighet, kontroll, och att man ej har rdd med boter nimns oftast. Det anses ocksd av nagra
att hastighetsgranserna dr bra. Oftast dr det trafiksékerhet man tdnker pé (24%), flera vill slippa
boter (19%) eller undvika en olycka (14%). Nagra namner speciella anledningar som: att man
inte vill vara en trafikfara, att man vill vara laglydig, att man vill fa fortsitta kora, att man maste
ta hansyn till omstdndigheterna (dimma, halka, regn, etc.), att man maste passa sig speciellt dir
det finns mycket GC-trafik.

Frdaga 20 Hur upplevde du att kora med HAn?

Att kora med HA upplevdes som roligt, som mycket bekvamt, inte som sérskilt skont och inte
heller som sédrskilt befriande, men inte som speciellt heller. Det var i alla fall inte stressande eller
storande.

Frdaga 21 Var det svart (att kora med HA)
For vissa var det tydligen problem att inte kunna kéra om som man kan utan HA.
Frdaga 22 Hur upplevde du att sluta kéra med HA?

Att sluta kdra med HAn var inte stressande eller storande, men det upplevdes inte som roligt
eller som skont eller som bekvamt heller, och inte ens som befriande. Framforallt upplevdes det
inte alls som tryggt.

Frdga 23 Saknar du den?
Testforarna saknar HAn delvis.
Frdga 24 Skulle du gilla andra dtgdrder bdttre dn HA, som t.ex.

De tillfragade foredrar HAn fore polisdvervakning, gupp och dvervakningskameror. Fartkollare
(dvs en anordning som ger en varningssignal nidr man Overskrider hastighetsgransen) bedoms
ungefir lika bra som HAn.

Standardiserade frdgor
4.1 Att kéra bil har blivit 1: Mycket mindre komfortabelt — 7: Mycket mera komfortabelt
Att kora bil anges ha blivit nagot mera komfortabelt vid bada tillfdllen (4.6/4.6)

4.2 - 4.5 Hur har du uppfattat hastighetsanpassaren? Som *)Trygghet, *) Hjdlpmedel, *)
Obehaglig kontroll, *) Irritationskdlla (1: Inte alls — 5: I hég grad)

HA ger en viss trygghet (3.6/3.5), och den uppfattas som en bra hjilpmedel (4.1/4.1). Den kéinns
déremot inte som en obehaglig kontroll (1.6/1.6) och inte som en irritationskélla heller (1.7/1.8).



Har du din hastighet under kontroll?

Kvalitativa fragor
Fraga 25: Vet du om din hastighetsmdtare visar rditt? Hur mycket avviker den frdan riktig
mdtning?

55 % vet att hastighetsméataren visar fel och 18% vet att den visar ritt. 14% formodar att den
visar ritt och samma antal vet inte det..

Frdaga 26: Har du ndgonsin testat din hastighetsmdtare? Tycker du att det vore intressant att
testa den?

Av de tillfrdgade har 64% aldrig testat hastighetsmédtaren, men néstan alla tycker att det vore
intressant att gora. 36% har daremot redan testat HA.

Frdaga 27: Vet du hur fort din bil gar?
Bara 4% vet exakt hur fort deras bil gar, 32% tror sig veta det och hilften av de tillfragade vet

inte det.

Standardiserade frdgor

5.1 - 5.3 Haller du hastigheten vid *) 50 km/h i stadstrafik, *) 30 km/h i stadstrafik? *) 70 km/h i
stadstrafik? (1: Aldrig — 7. Alltid)

Ratt s neutralt svar vid bada tillfallena. Den upplevda kontrollen har blivit lite béttre (senare
tillfélle) vid 70-km/h (4.0/3.2), men lite sdmre (neutral ldge) vid 30 (3.6/3.9) och 50 (3.5/3.9)

5.4 Hur har det kints att ha kommunikation via gaspedalen? (1: Mycket bra — 5: Mycket ddligt)

Kommunikation via gaspedal (har bara frdgats vid det senare tillfdllet) har inte kints helt bra
(3.4).

Obligatoriskt eller ndgot annat?

Kvalitativa fragor

Frdaga 29: Vad har du for synpunkter pd obligatorisk contra frivilligt (olika varianter) HB?
(Tvang, frihet, mm)

Att HA skulle vara frivillig med vissa undantag tycker 36% av de tillfrdgade, och att den skulle
vara obligatorisk for vissa forare och under vissa omstandigheter - vilket 1 princip dr samma sak
- anser 32%. Samma antal séger explicit att om HA skulle anvéndas i trafiken, dé skulle det vara
obligatorisk for alla.

Frdaga 30: Skall HAn vara obligatorisk i den mening att alla skulle ha den?
Alla skulle ha en HA i bilen tycker 82%, och 9% tycker att en HA skulle finnas i nya bilar.

Frdaga 31: I vilken inforandeutveckling skulle den bli obligatorisk i sa fall? (Tdtort, eller dven
utanfor)

Ett obligatorium skulle forst inforas i tétort, kanske pd vissa stéllen dér, tycker 86%. 9% anser att
HA skulle inforas 6verallt direkt, i fall man fattade beslutet att ha obligatorisk HA. (se ocksa 33)

Frdaga 32: Vore en dynamisk HA vid halka eller dimma fordelaktig?
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Manga av de tillfragade (73%) tycker att ett saddant system vore fordelaktigt, 18% é&r lite
tveksamma. Tva personer (9%) tror inte att det finns nagra fordelar med ett sddant system.

Frdga 33: Var har HAn dom bdsta effekterna? Vad tror du?

Enligt 46% av de tillfrdgade har HA de bésta effekterna 1 titort och 27% tycker att de bésta
effekterna finns pa vissa stéllen i titort. Samma antal (27%) tror att effekterna kunde vara bra
dven pé vissa bitar utanfor tétort. (se ocksé 31)

Frdaga 34: Kan HAn vara olika bra for olika forare?

81% tror bade att olika forare kommer att reagera pd olika sdtt pA HA, och att HA kan vara
viktigare for vissa forare dn for andra. 9% tror att HA blir lika bra for alla, 1 person (5%) anser
att det beror pa funktionen om den &r likadan for alla, och 1 person (5%) séger sig inte veta.

Standardiserade fragor

6 Tror du att pipande ljud- eller blinkande ljussignaler inne i bilen skulle vara lika effektiva som
HAn for att hdlla hastighetsgrdinserna? (1: Ja— 7: Nej)

De tillfragade tycker inte riktigt att ljud- eller blinksignal skulle vara battre &n HA - svaret ar
mer eller mindre samma vid bada tillfallen (5.0/5.2).

Funktion med avseende pa trafiksakerhet

Kvalitativa fragor

Frdga 42: Behovs hastighetspaverkande dtgdrder 6verhuvud taget?
Alla tillfrigade anser att hastighetspaverkande dtgédrder behovs, atminstone till viss grad (18%).

Frdga 39: Behévs HA 6verhuvud taget?

HA behovs, atminstone i vissa fall (23%) sdager 96%.

Frdga 40: Ar HAn bra for trafikscikerheten?

95% tycker att HA é&r bra eller mest bra (18%) for trafiksdkerhet.

Frdga 41: Tycker du att HAn har nackdelar for trafiksdkerheten? Vilka:

Det 4r minga (59%) som tycker att HA mdjligtvis kunde ha nackdelar 1 bestimda fall, resp. att
det finns klara situationer dir HA har nackdelar for sdkerheten (18%): Vid korsningar,
omkdrningar, genom storning av andra trafikanter som vill komma vidare ,,0stort”, eller nir den
inte fungerar riktigt bra. 23% tror inte att HA har nackdelar for trafiksékerheten.

Frdga 35: Hur bra dr HAn jamfort med andra trafiksdkerhetsatgdarder? Vad skulle man gora i
stdllet/innan HA?

Att HA dr det enda man kan gora sédger 41% och 23% tycker att HA 4r bra men att man méste
gora andra saker i tilligg. For 31% vore det battre med andra atgéirder i stillet for HA.

Frdaga 36: Skulle andra hastighetsatgdarder vara bdttre = mera effektiva dn HA (t.ex.
polisévervakning, etc.)?

Betraktar man svaren pa den standardiserade frigan 36 sa blir det alltsd synbart att man
egentligen inte tror att andra &tgirder som Polisovervakning, Fartkollare, Gupp eller
Overvakningskameror skulle vara mera effektiva 4&n HAn.
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Standardiserade fragor

7 Hur bra fungerar HAn med avseende pa trafiksdikerhet och jamfort med andra dtgdrder *)
Inom tdtort, *) Pa landsvdig, *) I glesbygd? (1: Inte alls bra — 5: Mycket bra)

Polisdvervakning anses vara relativt bra inom titort (3.3/3.8), men mindre bra pd landsvig
(2.6/3.2) och i glesbygd (2.3/2.8). Instéllningen till polisdvervakning har genomgaende blivit lite
samre vid det senare tillfdllet.

7.4 - 7.6 Vilken instdllning har du till 6vervakningskameror *) Inom tdtort, *) Pd landsvig, *) I
glesbygd? (1: Inte alls bra — 5: Mycket bra)

Instéllningen till 6vervakningskameror var endast litt positiv/neutral vid forsta tillféllet, dar det
gillde tétort (3.3). Det lutade mot negativt med avseende pa landsvig (2.0/2.7) och glesbygd
(1.9/2.3) da, och blev ganska negativt vid det andra tillfdllet, ven ndr det géller tétort (2.3).

7.7. - 7.10 Vilken instdllning har du till farthinder inom tditort? t.ex. *) Blomlador, *) Gupp,
*) Upphdjda 6vergangsstdllen, *) Minirondeller (1: Inte alls bra — 5: Mycket bra):

Beddmning av blomlddor och upphéjda dvergangsstéllen var létt positiv vid forsta tillfallet och
blev neutral vid det andra (2.9/3.8), gupp beddmdes neutralt/l4tt positivt vid det forsta tillféllet
och neutralt/latt negativt vid det andra (2.8/3.2). Daremot beddmdes minirondeller som rétt bra
vid bada tillfdllen 4.0/4.1).

7.11 - 7.13 Vad tycker du om fartkollare i bil, en funktion som piper da hastighetsgrdinsen
overskrids? *) Inom tdtort, *) Pa landsvdig, *) I glesbygd (1: Inte alls bra — 5: Mycket bra):

Vid béada tillféllen r attityden till en sddan fartkollare i tatort neutral (3.1/2.8) och lutar mot det
latt negativa nir det géller landsvig (2.8/2.6) och glesbygd (2.6/2.5).

7.14 Vad skulle hinda med avseende pa trafikolyckorna om alla kor med HA? (1: Mycket firre —
7: Mycket fler)

Skulle alla kéra med HA forvantar man sig avtagande olyckssiffror (2.4/2.4).

7.15 Vad skulle hinda om alla kér med HA med avseende pd. trafiksituationen for fotgdingare
och cyklister? (1: Mycket littare — 7: Mycket hdrdare)

Situationen for fotgéngare och cyklister kommer att bli mycket bittre, tror man (2.5/2.4).
7.16 Har omkérningar blivit farligare eller sdkrare? (1: Mycket farligare — 7: Mycket sdkrare)
Omkdrningar bedoms vid andra tillféllet som lite farligare med HA (3.6/3.9)

Allman attityd till hastighetsdampande atgarder

8 Ar det motiverat med hastighetsddimpande dtgiirder sd som blomlddor, gupp och minirondeller
i titorten? (1. Ja, fullstindigt — 5: Nej, inte alls)

Vid det forsta tillfillet tycker de tillfrdgade definitivt att det &r motiverat med
hastighetsddmpande atgirder, men attityden r mera neutral vid det andra tillfdllet (2.6/1.6)
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Vem skall vara ansvarig?

Kvalitativa fragor

Frdga 37: Vem skall vara ansvarig for inforande?

Vigverket (64%), Bilindustrin (50%) och Regering (41%) ndmns oftast nir det géller inférande
av HA. Som kombinationer forekommer Végverket och bilindustrin (23%) och Vigverket och
Regering (14%) oftast. Intressant &r att 9% siger Ej kommuner, 5% sédger Ej EU, och 5% sédger
Ej forare.

Frdaga 38: Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: foraren, eller de
systemansvariga?

Ansvaret for hastighetsanpassningen ligger hos forarna siger 55%. Déremot menar 27% att det
skulle ligga hos de systemansvariga. 14% sdger att ansvaret skulle ligga hos bade forarna och de
systemansvariga.

Frdga 43: Har du nagra sdrskilda synpunkter pa uppldggningen av ett stort forsok, t.ex. i Lund?

18% har inga synpunkter, 27% tycker att man skulle borja med olika forartyper (yrkesforare,
taxiforare, mm). 27% anser att man skulle borja vid vissa stillen och sen utvidga till hela stan.
14% understryker att man skulle se till att HAn fungerar och att man under alla omsténdigheter
skulle undvika tekniska problem.

Vilken forartyp ar du?

Kvalitativa fragor

Alla tillfrdgade tycker att de sjdlva ér sdkra, trygga och rutinerade bilister - bra bilférare med
andra ord.

Frdaga 45: Vad tycker din fru/din man om din korstil?

63% séger att partnern tycker bra om deras korstil, resp. att de inte klagar, i 32% av fallen klagar
partnern ,,ibland*, men mest darfor att det gar for sakta.

Frdga 46: Vad tycker dina barn om din korstil?

Barnen har aldrig klagat eller kommenterat enligt 32% av de tillfragade. 14% séger att de kor for
langsamt for barnen, och 9% att de ibland kor for fort for barnen. Samma antal séger att barnen
har lart dem vissa saker, men att de inte &r sa kritiska som frun. 14% séger att barnen dr ndjda.

Frdaga 47: Har du blivit av med korkort nagon gang?
En person (5%) har blivit av med korkortet en ging.
Frdaga 48: Har du generellt problem med att respektera hastighetsbegrdnsningen?

Manga har aldrig problem med att respektera hastighetsbegransningen (68%), medan 32 har
problem ibland (till arbetet) resp. pa vissa stéllen (mest utanfor tétort).

Frdga 49: Har du ldtt att folja rytmen?

Av de tillfragade har 91% inga problem med att folja rytmen, underforstatt att de kor sa fort som
alla andra kor, vilket ocksa kan vara fortare dn hastighetsbegransningen: Hastigheten omkring
bestimmer ens egen hastighet. 9% séger att rytmen kan vara for hog ibland.
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Frdga 50: Har du betalat boter ndgon gang?

Halften har betalat boter for fortkoérning (ofta tillsammans med nagot annat), 23% har aldrig
betalat boter och 27% bara for felparkering.

Standardiserade fragor

9.1/9.2 Overskrider du aldrig, ibland, ofta eller alltid hastighetsgrinserna *) I titort, *) Pd
landsvdg (1: Aldrig — 5: Alltid)

Vid andra tillfdllet anger man mindre ofta att man Gverskrider hastighetsgrinsen i titort
(2.0/2.7), medan beddomningen av antal Overtriddelser pa landsvdg &r densamma vid béada
tillfallena (3.2/3.2).

9.3/9.4 Anvinder du aldrig, ibland, for det mesta eller alltid sdikerhetsbdltet i bilen? *) Inom
staden, *) Pd landsvdg (1: Aldrig - 4: Alltid)

Sdkerhetsbiltet anvénds vid néstan alla tillfillen av de tillfragade, mest konsekvent pa landsvég
(4.0/3.9; inom staden: 3.8/3.7)

Medveten beteendeférandring

Kvalitativa fragor
Frdaga 51: Har HAn pa ndgot sdtt dndrat ditt beteende (har du dndrat ditt beteende med HA)?

Enligt 41% har beteendet i titort paverkats (forsiktigare, lugnare, anser nu att lagre hastigheter ar
mer befogade), 36% sdger att hastighetsbeteendet har dndrats generellt. 23% pdastar att det inte
har forekommit ndgon fordndring. Ingen sdger att beteendet har blivit sémre.

Frdga 52: Har ditt beteende dndrat sig vid HA-anvdindning? I vilket avseende? (Hastighet,
avstand, omkorningar, kobeteende)

Ingen andring har forekommit enligt 13% av de tillfragade, medan 68% sdger att hastigheter 1
tatort blev ldgre. Det finns dock 13% som pdstdr att man tryckte mera pa gasen (gasen-i-botten
beteende).

Frdaga 53: Har du blivit bittre eller simre genom HA-anvindning?

Aven hir ir det ingen som séger att han/hon blivit simre, medan 59% tycker att de blivit bittre
genom HA. Enligt 36% har det inte forekommit ndgon dndring.

Frdaga 54: Kor du sdikrare nu efter HA-anvindning?

50% sager att de har blivit sdkrare och lugnare, framforallt i titort, medan det inte har skett
ndgon fordndring enligt 45%. Ingen beréttade om ndgon forsdmring. Frdaga 55: Har samspel med
andra trafikanter dndrat sig? Hur har det dndrat sig?

Samspel med andra trafikanter har inte dndrats sdger 82%, medan 9% sdger att det har blivit lite
battre. En person (5%) séger att det har blivit sémre (mest déarfor att dom andra bakom en stors).

Frdga 56: Om ditt korsiitt har éindrats genom HA-anvindning: Ar fordndringarna kvar?

82% tror att fordndringar 1 korsitt sitter helt (36%) eller delvis kvar; framforallt pastar man att
man tdnker mer pa hastigheterna nu (23%). 13% séger att dndringarna inte sitter kvar.

Frdaga 57: Vore det littare att anvinda HA med en text pd bilen ("jag dr hastighetsbegrdinsat”
eller nagot dylikt)?



De flesta tror inte att det behdvs niagon text pa bilen, resp. att det inte skulle hjdlpa. 14% anser att
det kunde vara en viss forbéttring.

Standardiserade fragor
10.1 Hur har din hastighet dndrat sig allmdnt (1: Mycket ldgre — 7: Mycket hogre)?

Enligt uppgift fran de tillfragade har hastigheten allmént blivit lite lagre (3.5/3.0).

10.2/10.3 Hastighet vid hoger- och vinstersving och hastighet i 30-zoner (1: Mycket ldgre —7:
Mycket hégre)

Hastighet vid hoger- och vénstersviang har enligt uppgift bara sankts lite grand (3.7/3.4), medan
det har funnits en ndgot mera tydlig reduktion i 30-omraden (3.4/3.3).

10.4 Efterlevnad for skyltar (stopp, m fl) (1: Mycket bdttre — 7: Mycket sdmre)
En liten forbéttring ndmns (3.4/3.7)
10.5 Avstdnd till framforvarande bil (1: Mycket kortare — 7: Mycket ldngre)

Vid forsta tillfdllet angavs att avstandet blivit ldngre, vid andra tillfdllet fanns det ingen skillnad
kvar (4.2/5.1).

10.6 Samspel med cyklister och fotgdingare (1: Mycket mera hdnsynsfullt — 7: Mycket mera
hénsynslost)

Samspel med cyklister och fotgéngare hat blivit ndgot béttre enligt de tillfragade (3.5/3.4).

Beteendekompensation

Kvalitativa fragor

Frdga 58: Vilka mer eller mindre ovdntade och oonskade beteendefordndringar fanns?

Enligt 73% av de tillfrdgade fanns inga ovéntade/odnskade beteendefordndringar, medan 18%
sdger att det behovdes lite anpassning och planering.

Fraga 59: Vad tycker du om risken att HA leder till radiobilsbeteende?

Risken till radiobilsbeteende finns inte tror 45%, 27% antar att risken kan finnas (dock mest for
andra), medan 27% tycker att risken dr stor, framforallt for simre hastighetsanpassning (9%).

Frdga 60: Har det uppstdtt ndgra nya faror genom anvdindning av HAn?

59% sidger att det inte uppstdr nigra nya faror, atminstone inte om HAn fungerar bra (9%). Vissa
situationer har dock blivit svarare tycker 36%: Risken att bli pakord bakifran finns, omkorningar
har blivit svarare, man har inte gasen i kritiska situationer. En person papekar att han missade
hastighetsskyltar d& HA inte fungerade som véntat.

Frdga 61: Ar det problem med att det inte finns ndgon mdéjlighet att ta igen tid?

96% anser att det inte dr ndgra problem med att det inte finns mdjlighet att ta igen tid: En del
sdger att man méiste helt enkelt planera béttre och anpassa sig, och en del tycker att mojligheten
att ta igen tid i ttort dr obefintlig eller marginell.

Frdaga 62: Kérde du fortare utanfor titort med HA? Hur dr det nu?

Det fanns ingen skillnad vid kérning utanfor titort tycker 59%: man kdrde som innan. 14% séger
att de tvartom korde lugnare dér, och 18% sade till och med att de slog pd HAn dven utanfor
tatort.
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Standardiserade fragor

11.1 Har du blivit mer, ofordndrat, eller mindre uppmdrksam nu dn tidigare pd att du foljer
hastighetsbestimmelserna i stadstrafik ndr du kor med HA? (1: Mycket mindre uppmdrksam — 5:
Mycket mer uppmdrksam)

Man har blivit mera uppméarksam pa att folja hastighetsbestimmelserna i stan, och det “sitter
kvar” (4.0/4.2).

11.2 Har du blivit mer, ofordndrat, eller mindre uppmdrksam nu dn tidigare pd att du foljer
hastighetsbestimmelserna dven pa andra strdckor? (1: Mycket mindre uppmdrksam - 5: Mycket
mer uppmdrksam)

Man har blivit mera uppmérksam dven pa andra striackor @n i stan, om &n inte sa tydligt (3.8/3.7)

11.3 Har du blivit mer, ofordndrat, eller mindre uppmdrksam nu dn tidigare pa vad som hdnder
pd och vid sidan av viigen ndr du kér med HA? (1: Mycket mindre uppmdrksam - 5: Mycket mer
uppmdrksam)

Man har ocksa blivit mera uppmairksam pa vad som hénder pa och vid sidan av véigen (3.5/3.4)
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Sammanfattning och slutsatser

Sammanfattning av resultat

Inledningsvis kan det sdgas att testpersonerna i Eslov verkade vara en ganska "normal"
population: En stor del séger sig kdnna fartglddje ibland och kor fort ibland, hélften har redan akt
fast for fortkorning och andra svérare forseelser. Partnern och barnen dr lagom kritiska till deras
korstil, och en tredjedel har problem med att respektera hastighetsgrianserna (ibland, mest utanfor
tatort). En person (= 5%) 1 var population har blivit av med korkortet en gang.

Majoriteten av populationen i Eslov var positivt instillda redan fore forsoket och blev dnnu
positivare efter forsoket. Denna instillning fanns bade direkt efter forsdket och ett ar senare, nér
de kvalitativa intervjuerna gjordes. Idag dr nistan 70% beredda att betala upp till 5000.- kronor
for en HA.

Alla utan undantag tycker att hastighetspdverkande dtgirder behovs. Att HA behovs, dtminstone
1 vissa fall, tycker alla testpersoner forutom en och lika manga tror - antagligen logiskt - att HA
ar bra for trafiksékerhet. I detalj finns det dock ménga mer eller mindre relevanta kritikpunkter.

Vid korsningar, omkorningar, genom storning av andra trafikanter som vill komma
vidare “ostort”, eller nir den inte fungerar riktigt bra.

Storning av andra trafikanter kommer dock att forsvinna nér alla har HA, omkoérningsvanor kan
man anta komma att dndras s& smaningom och problem vid korsningar, nidr det giller
acceleration fran korsningen, kan man tackla genom en viss justering av HAn.

Enligt uppgift av de tillfrdgade har HA paverkat attityderna till hastighetsreglerna positivt, de
tillfrigade pastér sig ha blivit mera laglydiga och mera medvetna om trafiksékerhet.

Naéstan alla tycker att det ar bra att satsa en hel del pengar pa forskning kring HA och en stor
majoritet (80%) tycker att en obligatorisk HA vore bra 1 titort.

Ett problem #r dock funktionaliteten (vilket naturligtvis géller HA 97). Aven om resultaten vid
bada standardiserade intervjuerna, omedelbart efter observation, och ett ar senare, var mera
positiva i detta avseende, sé visade de kvalitativa intervjuerna, dir de intervjuade hade mdjlighet
att tilligga vissa MEN, att ménga testpersoner hade en del synpunkter pa funktionen i detalj:

27% tycker att den fungerade bra Overallt. 73% anser dock att det fanns
ndmnvirda tekniska problem: HAn fungerade inte alltid, det gick att accelerera
forbi 50, den kunde slda oOver till 90 istillet for 70, den missade
hastighetsforandring vid vissa stdllen, det fanns vita flickar och déda punkter
diar HA inte fungerade, den gick sonder. Det kommenterades ocksa negativt att
samspelet pdverkades och att man var tvungen att sld ifran HA ibland (se ocksé

I sambgﬁ%ﬁ?nleé)diskussionen av det storskaliga forsoket i Lund understrok 14% att man borde
framforallt se till att HA fungerade bra.

Likasa visade det sig att man inte var riktigt n6jd med gaspedalen, och anledningen var den
samma: den fungerade inte 100% perfekt:

Att pedalen fungerar bra, om dn med vissa inskrdnkningar (23%) tycker 73%,
men 27% sade att det fanns ndgra bekymmer med den: Man kom langt dver 50
innan det kom nagon reaktion, den fungerade inte vid start och efter
inbromsningar (t.ex. ldngsam acceleration), mm. Dessutom ansdgs det som
stressande att inte kunna gasa pa i kritiska situationer.

Aven om man hade problem med funktionaliteten s sade de flesta konstigt nog att de litade pa
HAn. Det léter sig bara tolkas sd att HAn inte skapar ndgra problem, 4ven om den inte fungerar
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perfekt.
Nastan en tredjedel sade att HA hade skapat problem for dem sjilva:

Man var begrinsad dir man maste gasa pa. Béttre framforhallande kravs for att
undvika kritiska lagen. Man méste anpassa hastigheten till medtrafikanterna. Det
ar svart att komma igéng. Den var inte snygg; Béttre design behovs (kanske
nagon liten digital grej 1 instrumentpanelen). Det finns stora nackdelar vid
omkdorningar.

Med tidsbudgetering fanns det dock definitivt inga problem enligt uttalanden av testpersonerna.
Tidsorganisation blev lite mera genomténkt och hela korstilen blev dessutom lugnare. Att kora
med HA kdndes som bekvamt och tryggt och ocksa roligt och bara lite storande och stressande -
det gillde att vinja sig vid HAn. Den upplevdes i alla fall som ett bra hjélpmedel.

Fragan om det var svart att kora med HA besvaras neutralt - en del positivt och en del negativt.
Man maste ju dnda léra sig en hel del nytt.

Ingen annan hastighetsddmpande atgédrd som vi frigade om, polisdvervakning, fartkollare, gupp,
overvakningskameror, skulle man gilla béttre &n en HA. Man bedomer inte heller deras
effektivitet som bittre.

Manga sdger att de kommer att sakna HAn i vissa avseenden (bekvamlighet!).

En tredjedel av de tillfragade vet inte om hastighetsmétaren visar ritt - for det problemet kunde
HA vara en l9sning.

Nastan 70% av testpersonerna vill att HAn skulle vara frivillig i vissa fall och obligatorisk i vissa
andra fall: "Fartdarar" och personer som stindigt hamnar i konflikt med trafiklagarna skulle ha
en obligatorisk HA 1 bilen. Dessutom kunde man tidnka sig en obligatorisk HA 1 tdtort. En
tredjedel kunde tidnka sig ett genomgdende obligatoriskt HA-system dir alla &r

Vsétlgr%%iﬁse%&arl%nt%fac &r att HA ér bra for trafiksikerheten, och mer 4n hilften av dem sdger att
"HA ir det enda man kan gora", medan de andra menar att man maste gora nagonting i tilligg.
Olyckorna skulle ga ner avsevirt om alla hade HA, anses det, situationen for fotgéngare och
cyklister skulle komma att bli bittre. Omkdrningar bedoms daremot som lite farligare med HA.

De flesta tycker att Véigverket, Bilindustrin och Regeringen skall vara ansvariga for inférande av
ett HA system, i kombination dr det ganska ofta Vigverket & Bilindustrin resp. Vigverket &
Regeringen, medan det anses vanligtvis att ansvaret for hastighetsanpassningen skulle ligga hos
foraren.

Enligt 41% har beteendet i1 titort paverkats (forsiktigare, lugnare, de anser nu att ligre
hastigheter 1 titort r mer befogade), 36% séger att hastighetsbeteendet har dndrats (lugnats)
generellt. 23% pastar att det inte har férekommit ndgon fordndring. Ingen séger att beteendet har
blivit sémre. Vid HA-anvindning gick hastigheten ner hos 70% enligt deras egen uppgift.

Vid det andratillfdllet av standardiserade intervjuer anger man mindre ofta att man &verskrider
hastighetsgransen (svaren var bara lite positiva vid forsta tillfdllet). Bedomning av antalet
overtradelser pd landsvéig dr densamma vid bdda tillfillena. Man péstar att man har blivit bittre
genom HA-anvindning: 50% séger att de har blivit sdkrare och lugnare, framfGrallt i tétort,
medan det inte har funnits ndgon fordandring enligt 45%. Ingen sédger sig ha blivit sdmre.

Hastigheten har allmént blivit lite 14gre (mindre forandring ett ar efter beteende-
observation), hastigheten vid hoger- och vénstersving har knappast fordndrats,
medan det har funnits en ndgot mera tydlig reduktion i 30-omrdden. Med avse-
ende pa efterlevnad av skyltar (stopp, m fl) ndmns en liten forbéttring, och av-
standet till framforvarande bil var lite langre direkt efter forsoket, men den for-
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béttringen forsvann vid andra tillfdllet. Samspel med cyklister och fotgéingare
hat blivit ndgot battre.

Fordndringar 1 korsdtt sitter kvar tycker de flesta, framfGrallt att man tinker mer pa
hastigheterna.

Enligt mer dn 70% av de tillfrdgade fanns inga ovéntade/oonskade beteendefordandringar, medan
18% séger att det bara behdvdes lite anpassning och planering. Men vid en direkt friga (ndgot
ledande) tror bara 45% att risken till radiobilsbeteende inte finns, 27% antar att risken kan finnas
och 27% tycker att risken for simre hastighetsanpassning &r stor. Det finns dock 13% som péstér
att man vid HA-anvindning tryckte mera pa gasen (gasen-i-botten beteende). Nistan 2/3 tror
andd inte att det uppstar ndgra nya faror, atminstone inte om HAn fungerar bra. Mgjliga
problem:

Risken att bli pakord bakifrdn finns, omkdrningar har blivit svarare, man har inte
gasen 1 kritiska situationer. En person papekar att han/hon missade
hastighetsskyltar d@ HAn inte fungerade som véntat.

Alla personer férutom en anser att det inte dr nidgra problem med att det inte finns mojlighet att
ta igen tid: En del sdger att man maste helt enkelt planera béttre och anpassa sig, och en del
tycker att mojligheten att ta igen tid i tatort dr obefintlig eller marginell.

Det fanns ingen skillnad vid korning utanfor téitort tycker 59%: man kdérde som innan. 14% séger
att de tvdrtom korde lugnare dir, och 18% sade till och med att de slog pA HAn dven utanfor
tatort.

Man har blivit mera uppméarksam pa att folja hastighetsbestimmelserna pa stan,
och det “sitter kvar”. Man har blivit mera uppmérksam dven pa andra strackor én
pa stan, om &n inte sa tydligt. Man har dven blivit mera uppmérksam pa vad som
hénder pa och vid sidan av végen.
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Slutsatser

Av resultaten vi fatt kan man dra foljande slutsatser:

1.

Aspekten som kritiserades mest var att HA inte fungerade bra. Vill man jobba vidare med
HA och vill man att acceptansen ska fortsitta att 6ka, s& maste man se till att HAn fungerar
bra.

Det finns enligt méanga av de tillfrdgade ingen bittre 16sning for att tackla
hastighetsproblematiken #n att implementera HA. Andé& har ménga den uppfattning att man
skulle gora andra saker 1 tillagg till eller till och med 1 stillet for HA. Det kunde innebéra tva
saker: a) Man maste fortsétta att marknadsfora HA (t.ex. publicera véra forskningsresultat),
och b) Man skulle inféra andra hastighetspdverkande &tgdrder samtidigt som man
implementerar HA (= “problemet tas pa allvar och det &r inte bara vi sjédlva som skall

R}fﬁ}{g gg‘%%%%%%& pa att en framtida implementering av en obligatorisk HA for alla
kommer att 16sa upp en stor del av motstdndet mot HA och att den kommer att accepteras
utan storre problem: Folk dr positiva redan nu trots alla svarigheter som fortfarande finns.
Dessutom kommer omkorningsproblem och andra saker som har att géra med olika
hastighetsbegransningar” idag att forsvinna, samtidigt som funktionaliteten kommer att
forbéttras avsevart.

Det finns kritik med avseende pd funktionen av HA, som kan hénforas till den nya och
ovanliga apparaturen, men samtidigt litar ndstan alla pA HA (man behover inte kolla”). Det
later sig bara tolka sa att HAn inte skapar nigra problem, dven om den inte fungerar perfekt.
Den vanliga frdgan om hur systemsédkerheten hos en ny utrustning och dess konsekvenser
kan beddmas har darmed fatt ett viktigt svar som ér till fordel for HA.

Det ar ganska sédkert att HA i sd& fall ocksd kommer att vara till stor nytta ur
trafiksdkerhetssynpunkt, vilket ju &r huvudsyftet med den. Framforallt i tdtort kommer den
att gora nytta, och just ddr kan dom flesta tidnka sig att ha ett obligatoriskt hastighetssystem
implementerat. Omedelbart efter forsoket var dock instéllningen till alla sékerhetsatgédrder
lite battre &n ett ar senare. Det kan man tolka si att inforandet av sikerhetsatgérder har
positiva biverkningar i den meningen att folk pAminns om vissa sékerhetsaspekters betydelse.

Att man av att ha kort med HA paverkas sd att man fortfarande siger sig titta mer pa
hastighetsgranser och péd valet av riktig hastighet ett ar efter forsoket 4an man gjort fore
forsoket, understryker vart antagande att sdkerheten kommer att forbattras med hjilp av
HAn. Dessutom sdgs det av manga att hela korsattet blir lugnare och att man passar sig battre
dven 1 omrdden didr HA inte fungerar. Det tyder pd en beteendegeneralisering i positiv
mening som skulle gynna trafiksékerheten ytterligare.

Relativt manga av deltagarna i vart experiment beréttar att dom tryckte mera pa gasen med
HA. Tidsbudgetering verkar inte vara “boven” i samband med detta, eftersom 96% av de
tillfragade tycker att det inte dr ett verkligt problem. Man kan tolka resultaten si att
radiobilsbeteende berodde bl.a. pa trycket som kom fran de andra trafikanterna. Flera
personer sade ju att de haft kinslan att de hindrade andra trafikanter fran att komma vidare
(’det finns en risk for att bli pakord bakifran™). Utgdende fran denna premiss kunde man dra
slutsatsen att gasen-i-botten-beteende (radiobilsbeteende) inte kommer att finnas i nagon
storre utstrackning i ett system dér alla har HA.
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8. Vigverket, bilindustrin och regeringen anses vara de huvudansvariga for inforande av HA.
Och dven om en majoritet tycker att det ar framforallt féraren som anses vara ansvarig for
hastighetsvalet s& tycker ndstan hélften att de systemansvariga har atminstone medansvar for
det. Aven om vart stickprov inte #r representativt kan p g a dessa resultat den hypotesen for-
muleras att en storre del av befolkningen forvéntar sig atgirder, eller atminstone skulle ac-
ceptera atgérder, som vi diskuterar hér.

XVII



Summary

The Department of Technology and Society (former Department of Traffic Engineering) at the
University of Lund has carried out research connected to a dynamic speed-limiter since the late
eighties. The research work from the beginning consisted of literature studies (Almqvist &
Hydén 1987), theoretical discussions from an interdisciplinary point of view and the
development of hypotheses concerning implementation (Almgqvist et al. 1991), self-observation
studies (Almgqvist et al. 1993) and four field studies: Observation of drivers without previous
experience in Lund, combined with interviews (Persson et al. 1995 = “the Lund study”),
Observation of drivers with 2 months experience in Eslov, combined with interviews (Almqvist
& Nygaard 1997 = “the Eslov study”), the EU-project MASTER (Varhelyi 1998), and the
preparation and exploratory testing of a GPS-based system (Almqvist & Nygaard 1998). This
presentation is mostly referring to the Lund study and to the Eslov study.

Goal

The reason to do the study presented here - which is a follow up especially of the Eslov study
(Almgvist & Nygaard 1997) — is manifold. The central issue is that among others the following
questions have to be discussed, or answered, before going on with further research concerning
the effects of the speed limiter:

1. How would a legal implementation of a speed limiter system (e.g., all new cars have to have
a built-in speed limiter from the factory, old cars have to be equipped within a certain transi-
tion period) influence attitudes; would there be acceptance problems?

2. How will behaviour be influenced in those areas where the speed limiter does not work: e.g.,
if one thinks of an obligatory system in urban areas; or of situations where a speed below the
legal limit should be chosen

3. What attitudes towards the speed limiter do critical groups take in (e.g., youngsters, profes-
sional drivers, elderly people)

4. How does driving with the speed limiter influence attitudes towards it? Will negative atti-
tudes become positive or will they get worse? Will positive attitudes even improve? Etc.

5. What are the pros and cons connected to the speed limiter and, as a next step, to an obliga-
tory speed limiting system?

6. Others

The discussion of these questions should allow to develop ideas about accompanying measures
that become necessary in case of implementation (acceptance!). These ideas should be further
developed in the frame of large-scale studies to follow. Moreover, the in-depth analyses pre-
sented here should help us to decide what aspects have to be analysed further and in a larger
scale than has been done so far. On the whole, it should be seen to it that acceptance of the dy-
namic speed limiter, if it can be proved that it helps improve traffic safety, is optimised. This
should be possible due to the fact that one has attitudes and their development in the course of
time, or before and after having used the dynamic speed limiter, etc., under control. Acceptance
of the speed limiter should not be disturbed or distorted just because important aspects on the
users’ side have not been considered.

Planned procedure/Working steps

Work consisted of three main steps: The first one (,,state of the art) was a screening of the
know-how so far developed by the Department of Technology and Society in own projects and
in the frame of work carried out in co-operation with other institutes. Especially what we until
then had learned about technical, behavioural and acceptance aspects should be elaborated on.
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The second step consisted of the development and implementation of interview instruments (see
next chapter). The verbal material for these instruments should be prepared on the basis of the
literature screening mentioned above and of expert discussions ("Round-table discussion’). This
step was called ,,communication with the users” (i.e., with those people who had used the
dynamic speed limiter in their car for two months in Eslov; Almqvist & Nygaard 1997).

The third step was to develop more thorough hypotheses than before concerning the effects of
the implementation of a dynamic speed limiter, and what position road users would take in this
respect. This is considered an important basis for deciding HOW a dynamic speed limiter should
be implemented (what steps should be taken, what accompanying information should be given,
should implementation be combined with other measures or not, what goals should be reached
and what achievements should be evaluated.

Main Method

When looking at points 1 to 5 above, one can easily see that they cannot be tackled in a fully
standardised, or quantitative, manner. Of course, the questions will be standardised. i.e., every-
body who is asked will be asked the same questions. But the possibilities to answer have to be
open: There has to be the possibility to have answers explained, and the interviewees have to
have the chance to introduce explanations not foreseen by the developers of the instrument. Thus
an interview form was developed the main part of which reflects these thoughts.

At the same time some statements were presented of which it was known already that they are
relevant in connection with the topic. They were presented in a way that allowed quantitative
answers, mostly by scaling the statements somewhere between the answer "I do not at all agree"
and "I fully agree". In this way, one has the possibility to combine some of the qualitative
answers to quantitative results, which gives a more complete picture of the interviewees view on
certain issues. Moreover, quantitatively dealt with key-questions are more easy to use in a
before-after frame, viz. at repeated occasions.

Work on the interview instrument should start with Round table discussions among experts. The
set-up of the discussions we did was very similar to the one of focus-group interviews. The
difference was that the topics were presented in a more general and more open way than is
usually done in focus-group interviews, and that the participants were rather free in the way they
dealt with the topic. What was going on in practice was not so much an interview but rather a
discussion. This is why the label "Round-table discussion" is better than "Focus-group

ﬁ%r\él(‘)aa‘ff '{hat should be reached in the discussions was clearly defined, though: It should become

clear what aspects/areas were to be tackled by the interviews to be carried out in the study
presented here.

Results

In the following, the main results of the literature screening, also reflected in the round table
discussions of experts, are shortly displayed under the title "Recommended interview contents".
After that, the outcomes of the interview study are discussed somewhat more extensively:

Recommended interview contents

As a result of the round table discussions and the literature screening, it was established that the
interview forms should deal with the following areas:

XIX



Attitudes towards the dynamic speed limiter

One central point seemed to be that attitudes towards the dynamic speed limiter always became
better after having it used, both when it was used without having had experience with it before
(Persson et al.) and with two months of experience (Almqvist & Nygaard 1997). The interesting
question was, whether this change of attitude would be a longer lasting one — i.e., if it still was
there one year after the use of the dynamic speed limiter (present study).

The impression that the speed limiter would be considered more attractive than other speed
limiting measures, that we already had got after the first round of observations, was supported in
connection with the field study in Eslov (Almqgvist & Nygaard). The interesting thing in this re-
spect was to find out whether this attitude still was unchanged after one year (present study).

Functionality

Both in the Lund and in the Eslov study there were many complaints that the dynamic speed
limiter in its present form did not always function very well technically speaking. In the present
study it should be discussed more extensively to which degree such problems influenced the atti-
tudes towards the speed limiter. I.e., the assumption is that these attitudes could be even better if
there had not been any technical problems.

Advantages and disadvantages in connection with traffic processes

A lot of critical comments — e.g., that overtaking will be impossible with the speed limiter — lost
in importance, though the issue in practice still seems to be relevant. This has to be analysed in a
larger scale, both as far as the attitudes are concerned, but of course especially as far the real-
time processes of overtaking are concerned. Behaviour observations so far indicated no increase
in critical overtaking manoeuvres, but this conclusion is drawn on basis of rather small observa-
tion samples.

On the other hand, keeping the correct speed worked well and comfortably with the speed lim-
iter, according to the Lund and to the Eslov study. The interesting point now was, how the per-
spective on this advantage was after one year.

Motives and interests affected by the use of the dynamic speed limiter

The fear to disturb others (by being a barrier) and to have problems with time organisations was
mentioned in the beginning of work with the dynamic speed limiter (Almqvist et al 1991 and
1993). Neither in the Lund nor in the Eslov study did this turn out to be relevant according to the
test subjects” responses.

Support of law-abiding speed behaviour

It was already said above that the dynamic speed limiter was experienced to support law-abiding
behaviour and it was also stated that this was to some degree also valid for areas and for times
where/ when the speed limiter did not work. Was this stated positive effect still there after one
years driving without having the speed limiter in the car?

Should a dynamic speed limiter be obligatory or not

Subjects displayed a somewhat inconsistent attitude when asked about the pros and cons of in-
troducing an obligatory speed-limiting system in traffic (= all cars have to be equipped with a
speed limiter). On the one hand the majority of the subjects suppose that traffic would become
more homogeneous. On the other hand, the opinion was expressed that "many people" (e.g.,
young drivers, professional drivers, impatient drivers) would have problems, were they forced to
drive with a speed limiter. However, no one believed that safety would become worse in such a
system. Rather, the contrary was expressed. What would the subjects think one year later?
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Influence on traffic safety

As has just been said, a speed limited traffic system is generally considered rather safe. Addi-
tionally, drivers of equipped vehicles in our studies, especially in the Eslov study, expressed that
the speed limiter supported feelings of safety and security. Of course, this leads us to the discus-
sion of risk-compensation aspects (see "Behaviour adaptation" below). Could feeling save have a
more nonchalant behaviour as a consequence? This was another issue that was to be discussed
now, one year after people had taken part in the Eslov study.

Who should be responsible for the implementation of a dynamic speed limiter

This was a question that had not been asked in earlier studies. However, it was considered inter-
esting to learn what subjects thought about this question. So this issue was taken up in the pre-
sent study and also the question who, according to the subjects' opinion, was responsible for the
respecting of the speed limits — whether it were the car drivers themselves, or society and its
institutions.

Behaviour adaptation aspects

Early hypothesis were that there would be mainly three types of behaviour adaptation connected
to the speed limiter: 1) Driving with pressed-down gas-pedal all the time ("pedal to the metal"),
2) intimately connected to this, problems in the interaction between equipped drivers and vulner-
able road users (mainly at intersectiones), and 3) increased infringements of speed regulation
where the speed limiter does not work (e.g., outside urban areas). The "pedal to the metal" phe-
nomenon was marginally there in the Lund study where drivers still had no experience with the
dynamic speed limiter, but vanished in the Eslov study. Problems with pedestrians and cyclists
were also discovered in the Lund study. And even they vanished in the Eslév study. In no case
could an increase in speed be registered at places where the speed limiter did not work.
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Interview results

As an introduction to the results chapter one could say that, according to their answers, the sub-
jects in Eslov appear as an average group. Many say that they sometimes like to drive fast, half
of them have already been fined for exceeding the speed limits or for similar infringements.
Their partners and their children are not especially critical as far as their driving style is con-
cerned. One third of them say that they have some problems with respecting the speed limits, and
especially so outside inhabited areas. One Person (5% of 20) has been taken away the drivers'
licence once.

Attitudes towards the dynamic speed limiter

The majority of the subjects had a positive attitude towards the dynamic speed limiter already
before our study, and this attitude became even more positive after having driven with an
equipped car. And even one year later, in the in-depth study presented here, a very positive atti-
tude prevailed. Today almost 70% of the population dealt with in Eslov are prepared to pay up to
5000 SKR for a speed limiter in their car.

All interviewed subjects without a single exception believe that speed limiting measures are nec-
essary. All except one believe that the speed limiter is actually necessary, at least in certain cases
or under certain circumstances, and that it is good for traffic safety. The interviewed persons
underline that driving with the speed limiter has positively influenced their attitudes towards
speed regulations. They say to have become more law abiding and more aware of traffic safety
issues.

Almost all are of the opinion that it is good to spend money for research around a dynamic speed
limiter, and almost 80% believe that an obligatory automatically speed limiter would be good in
built-up areas.

When looking upon the answers in detail, one detects, however, a number of critical comments:

According to the interviewees, the speed limiter also has the potential to cause
problems at intersections, in connection with overtaking, by disturbing other car
drivers who want to get on without "obstacles", or when it does not work well.
(As will also be said later on there have been a number of technical problems).

One can expect the feeling that one disturbs other car drivers to vanish, though, if all car drivers
were equipped. Overtaking habits will change. And problems at intersections, e.g., when accel-
erating ("much too slowly") after having stopped, can be solved by modifying the speed limiter
technically.

Functionality

Functionality is a problem, however (which of course refers to the speed limiter 1997). Even if
attitudes have become more positive after the use of the speed limiter, the in-depth interviews
showed that problems with the functionality have quite a potential to influence attitudes nega-
tively:

Only 27% found that the speed limiter works well at all occasions, whereas 73%
mentioned noticeable technical disturbances: Sometimes the speed limiter was out
of function where it should have worked, it was easily possible to accelerate past
50 km/h, it allowed 90 in some cases where it only should have allowed 70, it
sometimes missed to change the speed limit where it should have done so, some-
times it broke. Another negative comment (falsely addressed as "bad functioning")
was that it influenced interaction with other road users and that one sometimes
was forced to switch it off (mainly, of course, when one was "too slow").
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In connection with the large scale study planned in Lund that was discussed in the interviews, as
well, 14% said that it was very important to see to it that the speed limiter worked well.

It also showed that the subjects were not really satisfied with the gas pedal, and the reason was
the same as above: it did not work "100% perfect":

73% found that the pedal worked well "except for some little problems" (23%).
27% said that there were some considerable problems: One comment was, again,
that one could come up to far more than 50 before the pedal started to react.
Moreover it did not work at the start and after braking (slow acceleration),
etc.etc. At the same time it was considered as stressing not to be able to acceler-
ate in critical situations.

Advantages and disadvantages in connection with traffic processes

Even if there were problems with the functionality the majority said that they relied on the speed
limiter, strangely enough. The only explanation is that in reality the speed limiter, when applied,
does not cause any serious problems, even if the functionality is not perfect. The usual question
concerning system safety of a new equipment and the consequences of system failure has, thus, in
some respect been answered in a positive way.

Almost one third of the interviewed persons said that the speed limiter had caused problems for
themselves (in contrast to the general problems that could be identified):

One was limited where one should have been able to accelerate. One had to an-
ticipate more in order to avoid critical situations. It was often difficult to adapt
one's speed to the other car drivers/to the traffic flow. Acceleration from the start
was too slow. The layout of the box one had to have in the car was not nice, it
should be designed better ("maybe with a little digital thing in the dash board").
There were problems with overtaking manoeuvres.

Thus, overtaking problems and problems with acceleration are returning topics. In case the con-
cept of an obligatory automatic speed limiter had to be sold, communication policy should,
among others, focus on these topics.

On the other hand, there were definitively no problems with timely organisation, according to
the interviewees. One had to organise a little more, they said, and the driving style on the whole
became a little bit more relaxed. At the same time, driving with the speed limiter felt safe and
secure, and to some degree it also was fun. Only at a few occasions did it cause disturbances and
stress, which became less relevant after having become used to the speed limiter. In any case, the
speed limiter was considered a sensible and good driving aid. The question whether it was diffi-
cult to use was answered partly positively and partly negatively. The reason why it was consid-
ered difficult by some was that one had to learn new behaviour strategies.

Motives and interests affected by the use of the dynamic speed limiter

No other speed limiting measure was considered equally good as the speed limiter. The inter-
viewees liked the speed limiter considerably more than police enforcement, a feed-back system
on speed excess, humps, video cameras.

Many interviewees said that they miss the speed limiter in some respects: The main explanation
given for this was that it was comfortable not to have to think of the speed limits in built up ar-
eas. One third does not know whether their own speed-meter does show speeds correctly - for
them the speed limiter means a solution to this problem.
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Should a dynamic speed limiter be obligatory or not

Our subjects believe that the speed limiter should be voluntary in some cases and obligatory in
some other cases (70% believe the latter). "Speed freaks" and persons who constantly get in con-
flict with the traffic regulations should have an obligatory speed limiter in their car. Moreover, it
is definitely possible to imagine an obligatory speed-limiting system for built-up areas. But also
a traffic system that is completely speed-limited is thinkable, according to 1/3 of the interview-
ees.

Influence on traffic safety

It has been said already that a large majority of the subjects believes that the speed limiter is
good for traffic safety (66%), and more than half of them say that "the speed limiter is the only
possible measure", while the others think that "one has to do something in addition". Accidents
would go down considerably if everybody had a speed limiter, and the situation for pedestrians
and cyclists would become much better. On the other hand, many assume that overtaking would
become more dangerous with a dynamic speed limiter.

Who should be responsible for the implementation of a dynamic speed limiter

According to a majority of the subjects Road administration, Car industry and the Government
are responsible for the implementation of a speed-limiting system. Often, Road administration
and Industry, and Road administration and the Government, are mentioned in combination.
However, most of the interviewees think that the responsibility for appropriate speed adaptation
lies on the subjects” side.

Support of law-abiding speed behaviour

According to 41% of the subjects the behaviour in built-up areas has been influenced positively
(more cautious, more relaxed, more understanding for speed limits in built-up areas). 36% say
that their speed behaviour has changed ("calmed down") generally. Only 23% state that there has
been no change in behaviour. But what is most important: Nobody says that behaviour has dete-
riorated due to the speed limiter. According to 70% of the interviewees one's general driving
speed was reduced due to the dynamic speed limiter. The amount of speed infringements has
been reduced, even on rural roads (!).

In principle it is also said, more generally, that one has become a better car driver due to the use
of the dynamic speed limiter: 50% state that they had started driving in a more reliable and more
relaxed way, especially in built-up areas, while 45% say that there had not been any change.
However, nobody says to have become worse due to the speed limiter:

Speeds have generally gone down according to the interviewees. Speeds at right-
and left turns at intersections have hardly changed while there was an accentu-
ated reduction in 30 km/h areas, they believe. As far as consideration of traffic
signs is concerned, some improvement is postulated; distances to the car in front
were said to have become longer immediately after the use of the speed limiter
(Eslov study), while this difference compared to the before phase has vanished
now. Interaction with pedestrians and cyclists has improved.

According to most of the interviewees the changes in wished-for behaviour that came around in
connection with the use of the speed limiter are still there, especially the fact that one today is
more aware of one's speed behaviour.
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Behaviour adaptation aspects

More than 70% thought that there were no unexpected/unwanted behaviour changes, while 18%
found that some wilful behaviour adaptation and planning was necessary. However, when asked
more directly, only 45% assume that there is no "pedal-to the metal" risk’, while 27% believe
that there could be such a risk and another 27% believe that this risk is indeed high. But this is
obviously a moe theoretical way of looking at things, as almost 2/3 do not really believe that
there are any "new" risks combined to the use of the speed limiter, at least not if it works well.
Some potential problems could be the following:

There is some risk that one is hit from behind ("disturbing the others"), it is more
difficult to overtake (again), and one cannot accelerate in critical situations
("you do not have the gas"). One person also reports that she missed the speed-
limit signs and went too fast at one occasion when the speed limiter, unexpect-
edly, did not work.

All persons except for one find that not to be able to "make up for lost time" is no problem: Part
of them say that one simply has to adapt to the new situation and to organise one's time better
(which is not considered a real difficulty). Some others believe that it is impossible in any case
to make up for lost time in built-up areas, so all attempts to do so would be quite senseless.

It looks as if driving outside built-up areas, where the speed limiter does not work, has become
better in many cases, as well: 59% state that they drove as before, there. 14% said that they
drove in a more relaxed way, and 18% stated that they had put on the speed limiter even there.

One has become more attentive with respect to speed regulations and one obeys
them better than before, especially in built-up areas, "and this is still the case to-
day". One is better aware of speed limits even in areas where the speed limiter
does not work, even if this change is not as accentuated as in built-up areas that
are covered by the speed limiter. Finally, one is also more aware of what gener-
ally happens on the road, and at its side.

*The hypothesis that refers to this concept assumes that speed limited person feel a pressure to follow traffic flow
and not to lose too much time, which would lead to a lesser reduction of speed in low-speed situations (turning left/
turning right, interaction with pedestrians and cyclists, etc.), viz. to keeping full speed even in these situations.
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Kurzfassung

Das Institut fiir Technologie und Gesellschaft an der Universitdt von Lund hat seit den spéten
80ern an der Forschung eines dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzers gearbeitet. Die For-
schungsarbeit bestand von Beginn an aus Literaturstudien (Almqvist & Hydeén 1987), theoreti-
schen interdisziplindren Diskussionen und die Erstellung von Hypothesen betreffend der Durch-
fiihrung (Almgvist et al. 1991), Selbst-Beobachtungs-Studien (Almgqvist et al. 1993) und vier
Feldstudien: Beobachtung von Fahrern ohne Vorerfahrungen in Lund, kombiniert mit Interviews
(Persson et al. 1995 = "Lund-Studie*), Beobachtung von Fahrern mit zweimonatiger Erfahrung
in Eslov, kombiniert mit Interviews (Almqvist & Nygaard 1997 = "Eslov-Studie), das EU-
Projekt MASTER (Varhelyi 1998), und Vorbereitung und exploratives Testen eines auf GPS
basierenden Systems (Almqvist & Nygaard 1998).

Ziel

1. Die Griinde, die hier prasentierte Studie durchzufiihren - welche eine Nachfolgeuntersuchung
im speziellen der Eslov-Studie (Almqvist & Nygaard 1997) ist - sind vielfdltig. Der zentrale
Punkt ist, daB u.a. folgenden Fragen diskutiert oder beantwortet werden miissen, bevor man
daran gehen kann die Effekte eines Geschwindigkeitsbegrenzers zu erforschen:

2. Wie wiirde eine gesetzmiflig vorgeschriebene Einfithrung eines Geschwindigkeitsbegren-
zungs-Systems (z.B.: bei allen fabriksneuen Autos miiflte ein Geschwindigkeitsbegrenzer ein-
gebaut werden, iltere Autos miifiten innerhalb einer Ubergangsperiode nachgeriistet werden)
Einstellungen beeinflussen? Gibe es Akzeptanz-Probleme?

3. Wie wird das Verhalten in den Gebieten, in denen der Geschwindigkeitsbegrenzer nicht aktiv
ist, beeinfluft (wenn man zum Beispiel an ein obligatorisches System in stidtischen Gebieten
denkt: wie verhalt man sich dann au3erhalb der Stadt?).

4. Welche Einstellungen nehmen spezielle Gruppen wie Jiingere, Berufsfahrer, dltere Personen
gegeniiber dem Geschwindigkeitsbegrenzer an?

5. Wie beeinflufit das Fahren mit dem Geschwindigkeitsbegrenzer Einstellungen zu ihm? Wer-
den negative Einstellungen positiv oder verschlechtern sie sich noch mehr? Werden positive
Einstellungen sich sogar verbessern? etc.

6. Was sind die Vor- und Nachteile eines Geschwindigkeitsbegrenzers und, als nichster Schritt,
eines obligatorischen Geschwindigkeitsbegrenzungs-Systems

7. Andere

Die Diskussion dieser Fragen sollte die Entwicklung von Ideen {iber begleitende Mafinahmen,
die im Falle der Einfiihrung (Akzeptanz!) notwendig werden, vorantreiben. Diese Ideen sollten
im Rahmen von zukiinftigen, grof3 angelegten Untersuchungen entwickelt werden. Ferner sollten
uns die tiefgehenden Analysen, die hier présentiert werden helfen zu entscheiden, welche Aspek-
te zusitzlich und in einem grofleren Umfang analysiert werden miissen als es bisher geschehen
ist.

Im Ganzen sollte dafiir gesorgt werden, dafl die Akzeptanz eines dynamischen Geschwindig-
keitsbegrenzers, falls es nachweisbar ist, dal er die Verkehrssicherheit steigert, optimiert wird.
Zu diesem Zweck mu3 man aber die Einstellungen der Verkehrsteilnehmer und deren Verinde-
rungen im Laufe der Zeit, z.B. vor und nach der Beniitzung des dynamischen Geschwindigkeits-
begrenzers, verfolgen. Die Akzeptanz sollte nicht gestort oder verzerrt werden, nur weil wichtige
Aspekte auf Seiten der Nutzer nicht bedacht wurden (Darstellung in der Offentlichkeit, Komuni-
kationspolitik und Marketing).
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Geplanter Ablauf/Arbeitsschritte

Die Arbeit besteht aus drei Hauptschritten. Der erste (,,Ausgangslage®) war es, sich einen Uber-
blick tiber das bestehende Wissen zum Theme zu verschaffen. Speziell, was bis jetzt iiber techni-
sche, Verhaltens- und Einstellungs- Aspekte bekannt ist, sollte zusammengefal3t werden.

Der zweite Schritt bestand in der Entwicklung und Durchfiihrung eines Interviewinstrumentari-
ums (siche néchstes Kapitel). Das Material fiir diverse miindliche Befragungen sollte auf Basis
der oben erwéhnten Literaturstudie und Expertendiskussionen ("Round-table discussions®) erar-
beitet werden. Dieser Schritt wurde "Kommunikation mit den Nutzern* genannt (im vorliegen-
den Fall mit den Personen, die den dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer schon zwei Monate
in Eslov benutzt hatten; Almqvist & Nygaard 1997).

Der dritte Schritt war die Entwicklung genauerer Hypothesen betreffend die Effekte die poten-
tielle Einfiihrung eines dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzers, und welche Position die Ver-
kehrsteilnehmer in diesem Zusammenhang einnehmen wiirden. Dies ist eine wichtige
Ausgangsbasis fiir die Entscheidung iiber die Art und Weise, WIE ein dynamischer
Geschwindigkeitsbegrenzer eingefiihrt werden sollte: Welche Schritte sollten unternommen
werden, welche begleitende Information sollte gegeben werden, sollte die Einfiihrung mit
anderen MalBnahmen kombiniert werden oder nicht, welche Ziele sollten erreicht werden und
wie sollten die Resultate evaluiert werden.

Hauptmethode

Wenn man auf die weiter oben genannten Punkte 1 bis 5 schaut, kann man leicht erkennen, daf3
sie nicht in einer komplett standardisierten oder quantitativen Weise behandelt/beantwortet wer-
den konnen. Die Antwortmdglichkeiten miissen offen sein. Es mufl die Moglichkeit bestehen
Antworten zu erkldren. Weiters muf3 der Interviewte die Chance haben, eigene Erklarungen ein-
zubringen die nicht im Vorfeld von den Entwicklern des Fragebogens "ausgedacht" wurden.
Deshalb wurde eine Interviewform entwickelt, die diesen Gedanken entspricht.

Gleichzeitig wurden einige Statements priasentiert, von denen man bereits wullte, daB3 sie im Zu-
sammenhang mit dem Thema relevant sind. Sie wurden in einer Weise présentiert, die quantita-
tive Antworten ermoglichte, meistens auf einer Skala zwischen ,,Ich lehne vollig ab* und ,,Ich
stimme voll zu“. Auf diese Weise hat man die Mdoglichkeit, einige der qualitativen Antworten
mit quantitativen Resultaten, die ein kompletteres Bild einiger Resultate aus Sicht der Interview-
ten geben, zu verbinden. Dartiber hinaus ist eine quantitative Behandlung der Schliisselfragen in
einer Vorher-Nachher Studie leichter zu verwenden.

Die Arbeit am Fragebogen sollte mit Round-Table Diskussionen von Experten beginnen. Der
Ausgangspunkt bei den Diskussionen war sehr dhnlich dem von Focusgruppen-Interviews. Der
Unterschied war, dall das Thema in einer allgemeineren und offeneren Art prasentiert wurde, als
das tiblicherweise bei Focus-Gruppen Interviews geschieht, und da3 die Teilnehmer eher frei mit
dem Thema umgehen konnten. Was herauskam war nicht so sehr ein Interview sondern eine
Diskussion. Darum ist die Bezeichnung "Round-table Diskussion® angebrachter als "Focus-
Gruppen Interview*.

Das Ziel das in den Diskussionen erreicht werden sollte war alerdings klar definiert: Es sollte
klar werden welche Fragen in den Interviews behandelt werden sollten.
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Resultate

Die wichtigsten Resultate der Literaturstudie und der Round-table Diskussionen mit Experten
werden im folgenden angefiihrt. AnschlieBend werden die Resultate der Interviewstudie etwas
genauer diskutiert.

Empfohlene Interviewinhalte

Aufgrund der Round-table Diskussionen und der Literatur Studie ergaben sich folgende Frage-
bogeninhalte:

Einstellungen zum dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer

Ein zentraler Punkt schien zu sein, daf3 die Einstellungen zu einem dynamischen Geschwindig-
keitsbegrenzer immer besser wurden, nachdem man ihn benutzt hatte, egal ob man vorher Erfah-
rungen damit gesammelt hatte (Almqvist & Nygaard 1997) oder nicht (Persson et al. 1995). Die
interessante Frage war, ob dieser Einstellungswandel auch ldnger anhélt - zum Beispiel ob der
Wandel auch noch ein Jahr nach Gebrauch des Begrenzers vorhanden ist; damithat sich die
vorliegende Studie beschaftigt.

Der Eindruck, daB3 der Geschwindigkeitsbegrenzer als erheblich attraktiver empfunden wiirde als
andere geschwindigkeitsbegrenzende Mallnahmen, den wir schon nach den ersten Beobachtun-
gen hatten, wurde gestirkt durch die Feldstudie in Eslov (Almqvist & Nygaard 1997). Der inte-
ressante Punkt auch hier war, herauszufinden, ob diese Einstellungen auch nach einem Jahr un-
verandert blieben.

Funktionstiichtigkeit

In beiden Studien, sowohl in Lund als auch in Eslév, wurden technische Méngel beanstandet.
Der dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer in der derzeitigen Form funktioniert nicht immer
einwandfrei. Nun sollte genauer diskutiert werden, in welchem Grad solche Probleme Einstel-
lungen zum Geschwindigkeitsbegrenzer beeinflussen. Zum Beispiel wird angenommen, daf3 die-
se Einstellungen viel besser sein konnten wenn keine technischen Probleme aufgetreten wiren.

Vor- und Nachteile in Verbindung mit dem Verkehrsfluf3

Viel kritische Kommentare — zum Beispiel, daB Uberholen mit dem Geschwindigkeitsbegrenzer
unmdoglich sei - verloren an Gewicht, obwohl dieser Punkt noch immer angefiihrt wird. In einer
grofBeren Studie - wie sie in Lund ja fiir die kommenden 3 Jahre geplant ist - muf} analysiert wer-
den, wie sich das reale Uberholverhalten entwickelt. Verhaltensbeobachtungen haben bis jetzt
keine Zunahme von kritischen Uberholmandvern gezeigt. Aber dieser SchluB wurde nur anhand
kleiner Stichproben gezogen (Eslov: N=30).

Andererseits war es, laut Lund- und Eslov-Studie, mit dem Geschwindigkeitsbegrenzer "auf
einmal sehr leicht", die passende Geschwindigkeit zu halten. Die interessante Frage flir die ge-
genwirtige Studie war, wie die Einstellung dazu nach einem Jahr aussieht.

Motive und Interessen beeinfluf§t durch den Gebrauch des Geschwindigkeitsbegrenzers

Die Angst, andere zu behindern ("ein Hindernis" zu sein) und Probleme mit der Zeitorganisation
waren Punkte, die am Beginn der Arbeit mit dem dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer von
Verkehrsteilnehmern immer wieder angemerkt wurden (Almqvist et al. 1991 und 1993). Weder
in der Lund- noch in der Eslov-Studie konnte aber in der Folge der Schlu3 gezogen werden, daf3
diese Punkte wirklich relevant waren.
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Unterstiitzung von gesetzestreuem Geschwindigkeitsverhalten

Es wurde bereits oben erwéhnt, dafl der dynamische Geschwindigkeitsbegrenzer eine Hilfe dabei
darstellen soll, gesetztestreues Verhalten zu unterstiitzen. Dabei wurde ansatzweise festgestellt,
daB3 positive Effekte auch dort feststellbar waren, wo der Geschwindigkeitsbegrenzer nicht funk-
tioniert. Waren diese Effekte auch nach einem Jahr ohne eingebauten Geschwindigkeitsbegren-
zers vorhanden?

Obligatorium ja oder nein?

Die Versuchspersonen hatten eine etwas widerspriichliche Sicht der Dinge, wenn sie iiber die
Vor- und Nachteile einer Einfilhrung eines obligatorsichen  Geschwindigkeits-
Begrenungssystems (=alle Autos miissen mit einem Geschwindigkeitsbegrenzer ausgeriistet
sein) sprachen. Einerseits meint ein Grofteil der Versuchspersonen, da3 der Verkehr homogener
wiirde. Andererseits wurde die Moglichkeit aufgezeitgt, da3 "viele Personen* Probleme haben
wiirden, wenn sie dazu gezwungen wiirden, mit einem Geschwindigkeitsbegrenzer zu fahren.
Wie auch immer, keiner glaubte, daB sich die Sicherheit durch so ein System verschlechtern
wiirde. Vielmehr wurde durchwegs das Gegenteil angenommen. Was denken die Versuchsper-
sonen nun, ein Jahr danach?

Einflufs auf die Verkehrssicherheit

Ein Geschwindigkeitsbegrenzungs-System gilt als ziemlich verkehrssicher. Auch meinten die
Fahrer von ausgeriisteten Autos in unseren Studien, speziell in der Eslov-Studie, dafl der
Geschwindigkeitsbegrenzer das Sichheitsgefiihl unterstiitze. Das fiihrt uns natiirlich zur Diskus-
sion iiber Risikokompensation (siehe "Verhaltensanpassung® unten). Kann das Gefiihl der Si-
cherheit ein sorgloseres Verhalten als Konsequnz nach sich ziehen? Das war ein anderer Punkt,
der jetzt diskutiert wurde, ein Jahr nach der Durchfiihrung der Eslov-Studie.

Wer ist fiir die Einfiihrung eines dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzers verantwortlich?

Diese Frage wurde in fritheren Studien nicht gestellt. Sie wurde aber in der vorliegenden Studie
aufgegriffen und auch die Frage, wer fiir die jeweils aktuelle Geschwindigkeitsanpassung ver-
antwortlich ist - ob es die Autofahrer selbst sind oder die Gesellschaft und ihre Institutionen.

Aspekte der Verhaltensanpassung

Frithere Hypothesen sagen, dall es hauptsdchlich drei Typen von Verhaltensanpassung gibt: 1)
Fahren mit stindig durchgedriicktem Gaspedal ("Bleifullsyndrom"), 2) eng verbunden damit,
Probleme in der Interaktion zwischen ausgeriisteten Fahrern und sogenannten ungeschiitzten
Verkehrsteilnehmern: nidmlich Fufigingern und Radfahrern, und 3) mehr Gesch-
windigkeitsiibertretungen wo der Geschwindigkeitsbegrenzer nicht in Betrieb ist (z.B. auerhalb
stadtischer Gebiete) Das Phdnomen des "Bleifues" trat zwar nur marginal in der Lund-Studie
auf, in der die Fahrer keine Erfahrungen mit dem dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer hat-
ten. Es verschwand in der Eslov-Studie. Probleme mit Fulgangern und Radfahrern wurden eben-
falls in der Lund-Studie entdeckt. Auch diese verschwanden in der Eslov Studie. In keinem Fall
konnte eine Steigerung der Geschwindigkeit registriert werden, wenn der Geschwindigkeits-
begrenzer nicht an war.

Ergebnisse der Interviews

Als Einleitung dieses Abschnittes kann man zunichst darauf hinweisen daf3 sich die befragten
Personen in Eslov (N = 28) als eine Durchschnittsgruppe herausstellten. Viele sagten, daB sie es
manchmal mdgen, schnell zu fahren. Die Hélfte von ihnen wurde bereits fiir Geschwindigkeits-
ibertretungen oder dhnliches bestraft. Ihre Partner und ihre Kinder reagierten nicht speziel kri-

XXIX



tisch soweit es ihren Fahrstil betrifft. Ein Drittel sagte, daB3 sie normalerweise "einige Probleme"
haben, Geschwindigkeitsbegrenzungen zu respektieren, speziell auBBerhalb von bewohnten Ge-
bieten. Einer Person (ca. 5%) wurde einmal der Fiihrerschein entzogen.

Einstellungen zum dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer

Der GroBteil der Versuchspersonen hatte bereits vor unserer Studie eine eher positive Eintstel-
lung in Bezug auf den dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer und diese Einstellung wurde
noch positiver, nachdem sie mit einem ausgeriisteten Wagen gefahren sind. Auch ein Jahr spéter,
in der vorliegenden Studie, zeigte sich eine sehr positive Einstellung. Heute wiirden beinahe
70% der Versuchspersonen, die in Eslov mitmachten, bis zu 5000 SKR fiir einen Geschwindig-
keitsbegrenzer in ihrem Auto zahlen.

Alle interviewten Veruschspersonen ohne Ausnahme glauben, da3 Malnahmen zur Geschwin-
digkeitsbegrenzungen notwendig sind. Alle aufler einem glauben, dal der Geschwindigkeits-
begrenzer sinnvoll ist, zumindest in bestimmten Féllen und unter bestimmten Umstidnden, und
daB eine solche Ausriistung gut fiir die Verkehrssicherheit ist. Die interviewten Personen un-
terstreichen, daBl das Fahren damit ihre Einstellungen in Bezug auf Tempolimits positiv
beeinflullt hat. Sie sagen, daB3 sie gesetztestreuer und aufmerksamer bzgl. gewisser Aspekte der
Verkehrssicherheit wurden.

Beinahe alle waren der Meinung, da3 es gut ist, Geld fiir die Entwicklung eines dynamischen
Geschwindigkeitsbegrenzers auszugeben und beihnahe 80% glauben, dafl ein obligatorisches
Geschwindigkeitsbegrenzungs-System in bebauten Gebieten gut wiére.

Wenn man sich die Antworten genau ansieht, sto3t man dennoch auf einige kritische Kommenta-
re:

Der Geschwindigkeitsbegrenzer hat auch das Potential, Probleme an Kreuzun-
gen zu verursachen, Probleme in Verbindung mit Uberholmandvern, Stdrung
anderer Autofahrer, die ohne ,,Hindernisse“ weiterkommen wollen, oder wenn
die Ausriistung nicht gut funktioniert. ( Es wird noch spéter darauf hingewiesen,
daf3 eine Anzahl technischer Probleme auftraten)

Man kann aber erwarten, dafl das Gefiihl, andere Autofahrer zu stéren, "mit der Zeit verschwin-
det". Wiren alle Autofahrer ausgeriistet, wiirde sich auch das Uberholverhalten dndern; und
Probleme an Kreuzungen, z.B. beim anfianglichen Beschleunigen, kénnen durch technische Ver-
besserungen leicht geldst werden.

Funktionstiichtigkeit

Gerade die eben zitierte Funktionstiicktigkeit kann ein Problem darstellen (was sich aber natiir-
lich auf den Geschwindigkeitsbegrenzer1997 bezieht, der ja inzwischen wieder vderbessert wor-
den ist). Wie auch immer: Auch wenn Einstellungen nach dem Gebrauch des Geschwindigkeits-
begrenzers poitiver wurden, die Tiefeninterviews zeigten, dafl die Probleme mit der Funktions-
tiichtigkeit das Potential haben, Einstellungen negativ zu beeinflussen.:

Nur 27% fanden, daB3 der Geschwindigkeitsbegrenzer in allen Situationen gut
funktionierte, wohingegen 73% merkbare technische Storungen anfiihrten:
Manchmal funktionierte der Geschwindigkeitsbegrenzer nicht wenn er das tun
sollte, es war leicht moglich auf tiber 50 km/h zu beschleunigen, in einigen Fal-
len konnte man auf 90 km/h kommen obwohl nur 70 km/h erlaubt waren,
manchmal "verpasste er", die erlaubte Geschwindigkeit zu dndern, manchmal
funktionierte er iiberhaupt nicht. Ein anderer negativer Kommentar (falschlich
auch als "schlechtes Funktionieren bezeichnet) war, dal die Interaktion mit an-
deren Verkehrsteilnehmern gestdrt wurde, und dal man manchmal dazu ge-
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zwungen wurde, den Geschwindigkeitsbegrenzer auszuschalten.

In Verbindung mit der geplanten Grof3studie in Lund wurde dieses diskutiert. 14% sagten, daf es
ganz entscheidend ist, daB3 der Geschwindigkeitsbegrenzer bei einem solchen Versuch gut funk-
tionierte.

Es wurde auch aufgezeigt, dal die Personen nicht mit dem Gaspedal zufrieden waren. Der Grund
dafiir war derselbe wie oben: es funktionierte nicht 100% perfekt:

73% fanden, daf} das Pedal gut funktionierte "aul3er ein paar kleinen Problemen*
(23%). 27% sagten, dal} betrichtliche Probleme auftraten: Ein Kommentar war
wieder, dall man weit iiber 50 km/h kommen konnte, bevor das Pedal zu reagie-
ren begann. Weiters funktionierte es nicht gut beim Anfahren und nach dem
Bremsungen (langsame Beschleunigung), etc. Gleichzeitig wurde gedufert, dal3
es in kritischen Situationen als StreB empfunden wurde, nicht beschleunigen zu
konnen.

Vor- und Nachteile in Verbindung mit dem Verkehrsfluf3

Auch wenn viele Probleme mit der Funktionstiichtigkeit vorhanden waren, sagte liberraschen-
derweise die Mehrheit, dal man sich auf den Geschwindigkeitsbegrenzer verlassen konne. Die
Erkldrung dafiir ist, dal es in der Realitit keine ernsthaften Konsequenzen hat, wenn der
Geschwindigkeitsbegrenzer nicht perfekt funktioniert. Die iibliche Frage beziiglich der System-
sicherheit einer neuen Ausriistung, und welche Folgen ein Systemausfall hat, wurde somit ei-
gentlich positiv beantwortet.

Fast ein Drittel der Befragten sagte, daB3 der Geschwindigkeitsbegrenzer Probleme fiir sie selbst
verursachte (im Gegensatz zu den allgemeinen Problemen die herausgefunden werden konnten):

Man fiihlte sich eingeschrankt, wenn man die Moglichkeit zum Beschleunigen
haben wollte. Man mufite 6fter vorausschauender fahren, um kritische Situatio-
nen zu vermeiden. Es war oft schwer, die eigene Geschwindigkeit der der ande-
ren Autofahrer anzupassen. Die Beschleunigung vom Start weg war zu langsam.
Die Gestaltung des Kastens, welchen man im Auto haben mufte, war nicht
schon, und sollte besser designed werden ("vielleicht mit einer kleinen digitalen
Anzeige auf dem Armaturenbrett"). Es wurden auch hier wieder Probleme mit
Uberholmangévern genannt.

Probleme mit dem Uberholen und dem Bremsen sind immer wiederkehrende Punkte. Fiir den
Fall, dal ein automatischer Geschwindigkeitsbegrenzer auf den Markt kommt, miifite sich die
Kommunikationspolitik, neben anderen Punkten, genau auf dieses Themen konzentrieren.

Andererseits gab es definitiv keine Probleme mit der Zeitorganisation der Befragten. Man muf}
ein bilchen mehr organisieren, sagten sie, und der Fahrstil im Gesamten wird ein bilchen ent-
spannter. Zur gleichen Zeit fiihlt man sich mit dem Geschwindigkeitsbegrenzer sicher, und bis
zu einem gewissen Grad ist es auch lustig, damit zu fahren. Nur in ein paar Situationen verur-
sachte er Stref3, der aber weniger relevant wird, je mehr man gewohnt wird mit dem Geschwin-
digkeitsbegrenzer zu fahren. Von allen Befragten wurde der Geschwindigkeitsbegrenzer als ver-
niinftige und gute Fahrhilfe angesehen. Die Frage, ob das Fahren damit schwierig sei, wurde
teilweise positiv und teilweise negativ beantwortet. Der Grund fiir die Schwierigkeiten wurde
damit erklért, dal man neue Verhaltensstrategien erlernen miif3te.
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Motive und Interessen: Einfliisse durch den Geschwindigkeitsbegrenzers

Keine andere geschwindigkeitsbegrenzende MaBBnahme wurde als gleich effizient angesehen als
der Geschwindigkeitsbegrenzer. Die Befragten fanden den Geschwindigkeitsbegrenzer auch
deutlich sympathischer als Polizeikontrollen, Feed-back Systeme iiber die Fahrgeschwindigkeit,
bauliche MaBBnahmen wie Schwellen oder Videokameras.

Viele sagten, daB3 sie heute den Geschwindigkeitsbegrenzer in einiger Hinsicht vermissen: Die
Haupterklidrung dafiir war, dal} es "so angenehm" war, nicht an die Tempolimits in bebauten Ge-
bieten denken zu miissen. Ein Drittel weil3 nicht, ob ihr Tacho auch die richtige Geschwindigkeit
anzeigt. Fiir sie war der Geschwindigkeitsbegrenzer eine Losung fiir dieses Problem.

Obligatorium oder nicht?

Unsere Versuchspersonen glaubten, dal3 der Geschwindigkeitsbegrenzer in einigen Féllen frei-
willig und in anderen Fillen obligatorisch (70%) eingesetzt werden sollte. ,,Geschwindigkeits-
Fanatiker” und Personen die 6fters in Konflikt mit den Verkehrsbestimmungen kommen, sollten
den Geschwindigkeitsbegrenzer obligatorisch in ihrem Wagen haben. Ferner ist ein Geschwin-
digkeitsbegrenzungs-System fiir dichter besiedelte Gebiete definitiv vorstellbar. Aber auch ein
Verkehrssystem, das komplett auf dem Geschwindigkeitsbegrenzer aufbaut, liegt fiir ein Drittel
der Befragten im Bereich des Moglichen.

Einfluf3 auf die Verkehrssicherheit

Es wurde bereits gesagt, da3 ein Grofiteil der Versuchspersonen glaubt, da3 der Geschwindig-
keitsbegrenzer einen guten EinfluB auf die Verkehrssicherheit hat (66%). Mehr als die Halfte
meint, dal der Geschwindigkeitsbegrenzer die ,,einzig mogliche MaBnahme* sei, wéhrend die
anderen der Meinung sind, da3 man noch zusétzliche Mafinahmen setzen miifite. Unfadlle wiirden
bedeutend zuriickgehen, wenn jeder einen Geschwindigkeitsbegrenzer besitzt. Aber vor allem
die Situation fiir FuBgénger und Radfahrer wiirde besser werden. Andererseits nehmen viele an,
daB das Uberholen mit einem dynamischen Geschwindigkeitsbegrenzer gefihrlicher wird.

Wer ist fiir die Einfiihrung eines Geschwindigkeitsbegrenzungs-Systems verantwortlich?

Ubereinstimmend meinte ein GroBteil, daB fiir die Einfiihrung eines solchen Systems das Ver-
kehrsministerium, die Autoindustrie und die Regierung verantwortlich sind. Oft wurden das Ver-
kehrsministerium und die Autoindustrie bzw. das Verkehrsministerium und die Regierung in
Kombination genannt. Andererseits glauben die meisten Befragten, dall die Verantwortung fiir
die aktuelle Geschwindigkeitsanpassung beim Autofahrer liegt. Er ist unter entsprechender Be-
riicksichtigung der Gesetzes fiir die Entscheidungen unter dem Tempolimit verantwortlich.

Unterstiitzung von gesetzestreuem Geschwindigkeitsverhalten

Laut 41% der Versuchspersonen wurde das Verhalten in bebauten Gebieten positiv beeinfluf3t:
GroBlere Vorsicht, entspannter, besseres Verstdndnis flir Geschwindigkeitsbeschrankungen in
bebauten Gebieten. 36% sagen, daB} sich ihr Geschwindigkeitsverhalten allgemein gedndert hat,
"ruhigeres Fahren* sei jetzt aktuell. Nur 23% meinten, daf3 da keine eigene Verhaltensédnderung
aufgetreten ist. Was jedoch am wichtigsten ist: Niemand sagte, da} sich das eigene Verhalten
durch den Geschwindigkeitsbegrenzer verschlechtert hétte. Laut 70% der Befragten wurde die
allgemeine Fahrgeschwindigkeit durch den Geschwindigkeitsbegrenzer verringert. Die Summe
der Geschwindigkeitsiibertretungen wurde geringer, sogar auf Landstralen (wo der Begrenzer
nicht funktioniert).

Es wurde auch gesagt, dal man durch den Gebrauch des dynamischen Geschwindigkeitsbegren-
zers "zu einem besseren Autofahrer" wird. 50% meinen, daB3 sie damit begonnen haben, ent-
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spannter zu fahren, speziell in bebauten Gebieten, 45% nahmen keine Verdnderungen an sich
wahr. Niemand behauptete aber, dal das Fahrverhalten durch den Geschwindigkeitsbegrenzer
schlechter wurde

Laut Aussagen ging die Geschwindigkeit allgemein zuriick. Sie habe sich beim
Rechts- oder Linksabbiegen zwar kaum verdndert, hingegen trete eine bedeuten-
de Verringerung in 30 km/h-Zonen auf. Was die Einhaltung von Verkehrszei-
chen betrifft, wurden einige Verbesserungen angefiihrt: Gleich nach Einfithrung
des Geschwindigkeitsbegrenzers wurde angegeben, dal Abstinde zum Vorder-
mann (Auto) groBer wiirden (Eslov-Studie) - dieses Phdnomen sei jetzt aller-
dings nicht mehr vorhanden. Die Interaktion mit FuBBgangern und Fahrradfahrern
sei jedoch immer noch besser.

Laut einem Grof3teil der Befragten ist das gednderte Verhalten, welches in Verbindung mit dem
Geschwindigkeitsbegrenzer wahrgenommen wurde, noch immer vorhanden. Speziell, dal man
heute bewulter mit seinem Gechwindigkeitsverhalten umgeht als friiher.

Aspekte der Verhaltensanpassung

Mehr als 70% dachten, daB3 keine unerwarteten/unerwiinschten Verhaltensinderungen auftraten,
wiahrend 18% fanden, daf} einige bewuBte Verhaltensanpassung und gednderte Strategien not-
wendig waren. Direkt gefragt jedoch, nahmen nur 45% an, daf es kein "Bleifluf“ Risiko® gebe,
wihrend 27% glaubten, daf so ein Risiko bestiinde und nochmals 27% glaubten, da3 dieses Ri-
siko sogar hoch sei. Dieser Gesichtspunkt ist aber offenbar ein theoretischer, denn zwei Drittel
meinen, da} es "aber im groflen und ganzen" keine neuen Risiken in Kombination mit der Nut-
zung des Geschwindigkeitsbegrenzers gebe, zumindest wenn er gut funktioniert. Im folgende
einige potentiellen Probleme:

e Es besteht ein Risiko, dal man von hinten angefahren wird ("Hindernis").

e Es ist schwieriger zu Uberholen. Man kann nicht in kritischen Situationen beschleunigen
("man kann nicht Gas geben®).

e Eine Person berichtete auch, daf3 sie ein in einer Situation, als der Geschwindigkeitsbegrenzer
unerwartet ausfiel, das Tempolimit tiberschritt.

Alle Personen aufler einer fanden, dal3 "verlorene Zeit* kein Problem sei: Ein Teil von ihnen
sagte; dal3 man sich einfach nur an die neue Situation anpassen und daB3 man seine Zeit besser
organisieren miifite. Dies aber wurde eigentlich nicht als groBes Problem empfunden. Einige
andere meinten, da3 es sowieso unmoglich sei, in bebauten Gebieten verlorene Zeit wieder ein-
zuholen, und alle diesbeziiglichen Versuche sinnlos wiren.

Es scheint auch, dafl das Fahren auBlerhalb von bebauten Gebieten, in denen der Geschwindig-
keitsbegrenzer nicht operierte, besser wurde: 59% meinten, da3 sie dort so fahren wie friiher,
14% sagten, daB3 sie in einer entspannteren Art fahren, und 18% meinten, daf} sie auch dort den
Geschwindigkeitsbegrenzer einschalteten.

? Die Hypothese zu diesem Punkt besagt, daB Personen die in ihrer Geschwindigkeit begrenzt werden, den Druck
verspiiren, sich dem VerkehrsfluB anzupassen und um nicht zuviel Zeit zu verlieren. Dies wiirde zu geringeren
Geschwindigkeits-reduktionen in Situationen fithren in denen man langsam fahren sollte (Links-/Rechtsabbiegen,
Interaktion mit FuBgéngern und Radfahrern, etc.) und wiirde sogar auch dazu fiihren, in diesen Situationen die volle
Geschwindigkeit beizubehalten.

XXXIII



Einige weitere Kommentare zum Abschluf3:

Man wird aufmerksamer beziiglich Geschwindigkeitsbegrenzungen und man be-
folgt sie ofter als zuvor, speziell in bebauten Gebieten, "und das ist auch heute
noch so“. Man ist auch in Gebieten wo der Geschwindigkeitsbegrenzer nicht
funktionierte aufmerksamer beim Umgang mit Tempolimits. SchlieBlich sei man
auch aufmerksamer bzgl. dessen geworden, was allgemein auf der Strale und
daneben passiert.
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1. Inledning och Bakgrund

Forskningen kring HastighetsAnpassningsystem (HA) har hittills omfattat litteraturstudie,
teoriutveckling och hypotesformulering, sjdlvobservationer och faltundersdkningar (se Almqvist
& Nygaard 1997). Det finns nu behov att komplettera och fordjupa nuvarande kunskap for att
kunna behandla avgorande fragor och mojliga problem i samband med dem, som t.ex.
tvangsaspekter (t.ex. maianniskors reaktioner pa lagfordndringar), generaliserbarhet av
forskningsresultat till olika situationer, osv.

En central hypotes som har genomsyrat allt arbete kring HA hittills och som skall prévas nu &r
att acceptans for HA 1 bil blir béttre efter att forsdkspersoner har anvint en sadan utrustning.
Detta skall bland annat fortydligas och specificeras genom det arbete som gjorts inom detta
projekt.

Mojliga problem i samband med implementering av HA och liknande atgidrder ndmns ofta, dock
som ett antagande. I forskningen kring hastighetsanpassning hér pd institutionen har det visat sig
att det finns en signifikant acceptansforbdittring efter anvindning av HA. Om dessa resultat bara
passar for nagra frivilliga forsdkspersoner eller om de kan generaliseras for att kunna anvindas i
samband med andra aspekter (se ovan) vet vi dock inte. Hittills har oss veterligen forutom hér pa
institutionen ingen forskning bedrivits for att bedoma acceptansproblem och, t.ex., dértill knutet
kompensationsbeteende.

For att kunna ge sékra prognoser om acceptansen av HA behdvs mera detaljerad kunskap om hur
en sadan utrustning betraktas av befolkningen resp. av olika grupper i befolkningen: Mycket
tyder pa att en automatisk dynamisk HA kunde innebéra ett stort steg mot mélen som ar knutna
till nollvisionen. For politiker aterstar dock den viktiga frdgan om HA i bil accepteras av
befolkningen, t.ex. i samband med lagar som foreskriver anviandning av en sadan utrustning. Kan
man visa att dess acceptans ar battre dn vad manga politiker fruktar, sa blir det ldttare for dem att
agera.

For att kunna ge preliminéra svar pd dessa fragor har vi borjat med att mera utforligt intervjua de
personer som deltagit i forsoket i Eslov 1996/1997 genom att koéra med en HA-utrustad bil 6ver
en langre period och i samband med detta lata sig frdgas om och observeras vid HA-korning.
Hur ser de pd HA ett r efter anvindning, och hur svarar de pa jimforbara standardiserade fragor
nu.

Har f6ljer redovisning av dessa resultat i detalj. Nar det géller de skalor som anvénds i samband
med standardiserade fragor som stilldes under undersokningen sa kommer vi inte att diskutera
anledningarna till olika skalor (1-3, 1-4, 1-5, 1-7): I samband med det foreliggande projektet
géillde det bara att skapa jdmforbarhet med det tidigare tillfillet (direkt efter
beteendeobservation; se Almqvist & Nygaard 1997), och vi anvinde oss darfor av samma skalor
som da.
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Definitioner och begrepp

Tva begrepp spelar en central roll i samband med denna undersdkning - acceptans och
beteendeanpassning, som kan definieras sa hér:

Acceptans: Graden av hur en viss lag, atgird eller utrustning accepteras. Ofta definieras accep-
tans ocksa som produkten av alla attityder till en viss lag, atgird eller utrustning
Beteendeanpassning: Enligt definition reaktioner pa en ny lag, dtgérd eller utrustning som é&r
mer eller mindre ovéntade eller odnskade, och som uppstir genom att individen vill
tillfredsstédlla andra behov och intressen dn de som politiker, myndigheter, eller planerare hade
syftat mot. I samband med HA kunde t.ex. behovet av framkomlighet leda till
kompensationsbeteende.
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FOrvantat resultat

Forvéantningen pa denna undersokning var att fa en preliminér uppfattning om hur HA betraktas
av bilforare. Materialet skulle tilldta en koppling av uttalanden till olika typer av kontext och
framtida scenarion. Detta ska ske bade pé ett Oppet sétt for att forstd acceptansens karaktir
(kvalitativa fragor), och med hjélp av kvantitativ bedomning (skalering) av olika argument.

Resultaten skall struktureras sa att de bade gar att jaimfora med tidigare arbeten och att dom kan
anvindas som basis for jimforelse med senare arbeten, t.ex. i samband med de storskaliga forsok
som just héller pd att planeras.

Maluppfyllelse och nytta

Hastighetsanpassning &dr ett av de prioriterade omrddena inom temat fordonsbunden
viginformatik 1 Vigverkets FoU plan {for viginformatik, dir det uttryckligen stér att ”funktion av
hastighetsanpassning ... behover studeras". Nollvisionen innebdr samtidigt att vighallaren tar ett
storre ansvar for sdkerheten &n idag. Detta kraver dock av trafikanten att han/hon f6ljer de regler
som véghallaren stiller for att kunna nyttja systemet. Det foreslagna systemet med
information/begréansning av den aktuella tilldtna hastigheten ar ett hjdlpmedel for vighéllaren att
kunna paminna trafikanten om de aktuella villkoren som géller. Nyttan for trafikanten &r att detta
kan upplevas som ett komfortabelt hjalpmedel.

Planerade aktiviteter & fragekategorier

Tre typer av aktiviteter genomfordes inom ramen for detta projekt: En granskning av den
omedelbart relevanta litteraturen, och kvalitativa och standardiserade intervjustudier:

A)Granskning av befintligt material med avseende péd tekniska aspekter, acceptansaspekter,
beteendeaspekter och beteendeanpassningsaspekter

B) Belysning av dessa aspekter inom ramen for en kommunikation med anvéndare
(rundabordssamtal, djupintervjuer mm.)

C)Med hjélp av A) och B) skall hypoteserna kring HAns anvédndning 1 verklig trafik
vidareutvecklas i1 perspektiv av inférande och virdering av HA 1 storre skala. Dessa hypoteser
refererar till inforandestrategier, acceptans i befolkningen, och effekter pa trafiksékerheten.

I tva expertrundor som holls i Lund i april 1998 diskuterades det man skulle kunna dela upp
materialet som kommer fram m h a dessa aktiviteter, resp. vilka omrdden som inte skulle
glommas bort i samband med forskningsaktiviteter. Man kom da fram till de foljande aspekter
som skulle behandlas inom ramen for kommunikation (se “metoder och tillvigagangssatt”
nedan) med anvidndare av HA-funktion.

¢ Analys av attityder och deras fordndring (A): Belysning och diskussion av tidigare
intervjusvar och forandringar i svaren

¢ Betrakta motivsidan (M): Hur kdndes anvédndning, vilken relation till HA har utvecklats? Hur
kdndes det att sluta?

¢ Intellektuell bedomning av HA och dess konsekvenser (I): Vilken é&sikt har dom om
anvindning av en obligatorisk HA 1 tdtort?
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Beteendeforandringar (B): Har HAn pa nagot sitt dndrat deras beteende (har de dndrat bete-
ende med HA)?

Kompensatoriskt beteende (K): Vilka mer eller mindre ovédntade och odnskade
beteendeférandringar fanns?
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2. Metoder och tillvdgagangssatt

Kvalitativa intervjuer med en de flesta av de forsdkspersoner som har varit med i
beteendeobservationsstudier 1 Eslov (Almqvist & Nygaard 1997). Dessa kvalitativa intervjuer
kombinerades med ett kort standardiserat instrument dir olika uttalanden skulle skaleras.
Frageinstrumenten forbereddes pa basis av en granskning av den litteratur som hade producerats
1 samband med andra besldktade projekt i Sverige, och med hjdlp av expertdiskussioner.
Huvudvikten déirvid lades pa jamforbarhet av vissa nyckelfragor med fragor som hade stéllts 1
samband med beteendeobservationsstudier av Almqvist & Nygaard 1997.

Expertrundornas syfte var att producera en lista av &mnen och frdgor som skulle behandlas med
hjalp av de ovan angivna metoderna. De genomfordes 1 april 1998. Granskning av resultaten av
besldktade svenska projekt genomfordes parallellt.

I maj 1998 togs kontakt med forsokspersonerna i Eslov. 22 av dom var beredda att bli
intervjuade och att samtidigt fylla i det ovanndmnda standardiserade instrumentet. Intervjuerna
genomfordes fram till slutet av september 1998. Efter det fick det kvalitativa materialet —
intervjusvaren hade tagits upp med bandspelare — ordnas och struktureras. Detta materialet
kvantifierades pé ett mycket forenklande sétt, enligt logiska kategorier.

Skaleringar av pastdenden 1 det standardiserade instrumentet har tabellerats med hjilp av Excel-
programmet, med hjdlp av vilket det ocksd automatiskt berdknades medelvirden och
standardavvikelse. Omvandling av resultaten av tidigare undersokningar sd att de kunde
jdmforas med de vi fick fram skedde i form av, delvis grova approximationer, berdkningar med
hjidlp av en HP minirdknare. Tolkning av skillnader och fordndringar skedde, bl.a. dérfor,
“frihdndigt”, utan anvéndning av statistiska testprogram.
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Resultat fran expertrundor och litteraturgranskning

Analys av attityder och deras forandring (A)

Tidigt fastlades den avgodrande roll som acceptansen for HastighetsAnpassning har. I
expertdiskussionerna kunde man enas om att ett mycket viktigt uppdrag for ett forskningsprojekt
inom @mnesomradet var att utreda brukarens, bilforarens, uppfattning och reaktion pa denna
form av stod till bilféraren att inte Overskrida géllande hastighetsbegrinsning. Andra
fragestéllningar géller hur foraren pdverkas av att vara avvikande i forhallande till annan trafik
genom att exempelvis inte kunna fo6lja med i det omgivande tempot (Almqvist, Hydén & Risser,

b(?eg ]t%')'rsta faltforsoken med bilister frdn allmdnheten som medverkande styrkte hypoteserna
betrdffande fordndring av attityden till denna form av forarstod for hastighetsreglering. Efter att
ha anvint HA-funktionen under en bilfdrd i Lund 6kade antalet som var positiva eller neutrala
till funktionen fran 30 till 60 %. Generellt sett var resultaten av dessa inledande faltforsok att vi
erholl valdigt 2 invindningar till att anvdnda ny teknik for detta &ndamal. (Persson m fl, 1993)

[ ett forsok med elektroniskt varningssystem (s.k. fartkollare: akustisk varning och
varningslampor) vid dvertrddelse av hastighetsgransen i Umeé uppgav en majoritet (ca 70%) att
de var positivt instéllda till fartkollare och efter att ha testat fartkollaren har andelen positiva
okat till 80 %. De flesta ansdg ocksé att fartkollaren fungerat som de forvéntat sig eller béttre dn
forvéntat. Endast ett par personer tyckte den var simre 4n vad de forvintat sig.

Varningssystemet i form av ljud- och ljussignal fungerar bra uppger i stort sett samtliga. Vissa
storningar har intraffat, men intrycket ar 4nda 6vervigande positivt

Om alla bilar hade haft ett varningssystem som detta tror dver 60 % av forsoksdeltagarna att
hastigheten 1 titorter skulle minska. Med ldgre hastigheter generellt skulle dirmed é&ven
olyckorna minska beddmer mer dn hélften av dem.

I attitydfragor ar forsoksdeltagarna positivt instillda till fartkontroller och polisdvervakning for
att se till att hastighetsbegransningen efterlevs. Forsokspersonerna ér likasa positivt instéllda till
fartkollaren som en hjilp eller ett stod i trafiken, ddremot vill man inte att den skall kopplas till
polisdvervakning vid hastighetsovertrédelse.

Diaremot dr de intervjuade relativt negativt instéllda till farthinder i form av blomlador, gupp i
viagbanan och upphdjda dvergéngsstillen.

Det har blivit lattare att halla hastigheten pa 30-strickor med fartkollare, anser 6ver hélften av de
som testat fartkollare. Man anser ockséd att man blivit mer uppmérksam pa 30-begridnsningar
aven pa strackor dér fartkollaren inte varit aktiverad.

I stora drag har forsoket med fartkollare bidragit till ett 6kat trafiksdkerhetsintresse, och man kan

se mer positivt pa vissa atgidrder fOr att minska hastigheten och déirigenom forbéttra
trafiksdkerheten. (Vigverket, 1997)

Hypoteserna kring fordndring av acceptansen efter det att man anvint funktionen verifierades
aven 1 detta projekt. Det ar svart for ménniskor att skapa sig forestidllningar om nya funktioner
som 1 forvig inte gir att ge en tillrickligt bra beskrivning av. Diaremot &r det litt att formedla sin
reaktion efter det att man provat funktionen i verkligheten. I forsoket i Eslov fick man dessutom
en god uppfattning av hur forsoksdeltagarna upplevde funktionen dver langre tid da de anvénde
sina utrustade bilar 1 vardagen under en tvdmanadersperiod (Almqvist & Nygard, 1997).
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Nyckelfrdagor som tagits upp i litteraturen

Persson et al., 1995

Bland de viktigaste fragorna i projektet géllde hur forsoksdeltagarna uppfattade sin personliga
situation vad géller trafiksdkerhet under fairden med hastighetsbegransaren aktiverad?

Vagverket Umea, 1997

I Umedprojektet stélldes ett antal fragor till forsoksdeltagarna betrdffande trafiksdkerhetsattityder
som exempelvis:

”Hur viktigt ar det att man f6ljer hastighetsbegransningar i tatort pa 50-strackor? Pa 30-strackor?
Vad tycker du om hastighetsdampare 1 bil?
Den viktigaste orsaken for olyckor &r att bilister kor for fort
Vilken instéllning till fartkollare som alltid héller hastigheten vid 50? vid 30?
Almqvist & Nygard, 1997
Anser du att det finns ett svagt eller starkt samband mellan hastighet och olycksrisk?
(flera fragor som stédlldes 1 Umed stilldes ocksa i Eslov)
Kan du ténka dig att ur egen ficka betala for att installera en HA 1 din egen bil?
Forknippar du biltrafik i tdtort med olycksrisk?

Fragor for djupintervju

Belysning och diskussion av tidigare intervjusvar och fordndringar i svaren

Hur upplevs funktionaliteten
e Efter HA-anvindning: den fungerar bra dverallt, i kurvor, i titort/pa stan, utanfor stan
e Litar du pa HAn, pa utrustningen?

For- och nackdelar

e Tycker du att HAn har nackdelar for dig personligen? Vilka:
e Fanns/finns det problem med tidsbudgetering?

o Kommer man fram i tid?
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Motivaspekter (M)

Man uttryckte stor oro betridffande den bristfélliga respekten for géllande trafikforeskrifter idag.
Det har blivit allt mer vanligt att anvidnda sin bils hastighet som ett kommunikationsmedel i den
bemadrkelsen att en hogre hastighet anger styrka eller foretrdde. Detta drabbar manga grupper av
trafikanter men sarskilt illa utsatta dr de oskyddade trafikanterna. Denna form av utveckling ar
mycket oroande och risken for inblandning i olyckor eller konflikter dr dirmed ocksa pataglig.

Stress och irritation forekommer 1 stor omfattning redan i dagens trafik. Den har sékert redan stor
betydelse for uppkomsten av risk- och olyckssituationer. Med en fordndrad tidsvirdering kan
beteenden som orsakas av stress och irritation undvikas. For de ndmnda faktorerna kommer
naturligtvis hastighetsanpassningen att paverka bilisterna pa olika sitt (Almqvist, Hydén &
Risser 1991).

Talamodet verkade vara en kritisk punkt for de som provade Hastighetsbegriansaren. Man
forestillde sig att det kunde péverka tdlamodet men att det ocksad fanns forutsittningar att vinja
sig vid lidngre tids anvdndning (Persson, 1993).

Eftersom det &dr svért att hdlla de ldgre hastighetsgranserna finns det forstaelse for att anvinda
denna typ av fartkollare som en hjilp att halla dessa hastighetsgrinser. Forsoksbilisterna
rapporterar €] heller att de ként sig stressade eller irriterade vid anvindningen. (Végverket, Umea

]15%9S7t2)r majoritet av forsoksdeltagarna uttryckte att de uppfattat HA-funktionen som en trygghet

och som ett stéd i1 sin bilkérning. Eftersom manga bilister ofta anger att man inte vill kora for
fort sdrskilt i tdtortstrafik, men att det ar sd latt att ofrivilligt géra det, &r HA-funktionen ett
effektivt redskap att uppfylla denna ambition. Likasd menar ménga att obehagskénslor av att
riskera att bli stoppad i en av polisens fartkontroller undviks genom bruk av HA-funktionen.

Den motsatta hypotesen om obehaglig kontroll eller killa till irritation skapad av HA-funktionen
fick inget gehor alls. Man var inte alls beredd att péstd att HA-funktionen framkallade sadana
upplevelser. De gynnsamma utsagor forsoksdeltagarna har vidarebefordrat beror péd att
funktionen varit omtyckt med dess egenskaper. Den 4r bade diskret och distinkt pé ett angenamt
sétt (Almqvist & Nygérd, 1997).

Nyckelfirdgor

Persson et al. 1995
Hur upplevde du att kora med HB? stressande eller avslappnande?
Péaverkade det tdlamodet?

Vagverket, 1997
Vad tyckte du om fartkollaren nir du fick préva den jaimfort med innan? (bilaga 4 Umed)

Almqvist & Nygard, 1997
Hur har du uppfattat HAn? Trygghet, hjdlpmedel, obehaglig kontroll, irritationskalla?

Att kora bil har blivit mycket mera/mycket mindre komfortabelt.
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Fragor for djupintervju

Hur kéiindes anvindningen, vilken relation till HA har utvecklats? Hur kdndes det att sluta?

e Upplever du nagonsin fartgladje? (med skala)

e Vill du vanligtvis hélla hastighetsgransen, vara laglydig, inte dka for fort, inte riskera att
raka ut for kontroll, flyta med strommen, folja med rytmen? (med skala)

e Hur upplevde du att kéra med HAn? Var det roligt etc.?

e Hur upplevde du att sluta kora med HA? Stressande, bekvamt, tvingande, befriande,
storande, stressande p.g.a. dom som aker fortare, darfor att man inte kan kéra om, mm. Var
det bekvamt/obekvimt, tryggt/otryggt, skont, etc.? Saknar du den? (Ny skala med attribut 1
en fragelista)

e Skulle du gilla andra atgirder béttre 4&n HA (t ex. polisdvervakning, etc.)? [rangordning (1
till n)]
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Intellektuell bedomning av HA och dess konsekvenser (I)

Genom expertdiskussionerna som genomfordes av trafikinriktade personer skulle en
HastighetsBegransare kunna ge bilforaren foljande fordelar: en férenklad foraruppgift genom att
han inte behover tinka pé att gillande hastighetsgrians dverskrids, och en koppling till en vald
ovre grans sa att medveten fortkdrning forhindras.

Det noterades stor samstimmighet rorande den bristfilliga respekten for gidllande
trafikforeskrifter idag. Det har blivit alltmer vanligt att anvidnda sitt fordons hastighet som ett
kommunikationsmedel: en hogre hastighet anger styrka eller foretrade. Sarskilt illa utsatta for
detta dr de oskyddade trafikanterna.

Stress och irritation forekommer i stor omfattning, vilket har betydelse for uppkomsten av risk-
och olyckssituationer. Med en fordndrad tidsviardering kunde beteenden som orsakas av stress
och irritation undvikas. Ddr tdnker man naturligtvis pad HastighetsBegrdnsaren. (Almqvist,
Hydén & Risser 1991).

Persson et al. 1995

Vid de forsta faltforsoken 1 Lund dar forsoksforare fran allmédnheten deltog kom bade positiva
och negativa synpunkter fram. De vanligaste negativa synpunkterna var att
accelerationsmojligheter saknas vid omkorningar och att mgjligheten att kéra mer som man vill
nér trafiken &r gles saknas.

De vanligaste positiva reaktionerna var: HBn skulle skapa en lugnare och sékrare trafik. Effekter
skulle vara sérskilt positiv for oskyddade trafikanter.

Umea 1997

Forsokspersonerna tror att fartkollaren kommer att ge positiva affekter. Hastigheterna i titort
skulle minska avseviart om alla bilar var utrustade med fartkollare. Den fartkollaren som provats
fungerade bra, och slutsatsen r att det skulle vara litt att f4 den fungera for allménheten.

Eslov 1997

Med dagens moderna bilar och en trafikmiljo som ibland ger felaktiga signaler om vilken
hastighetsgrans som giller, har ménga bilister svart att halla de géllande hastighetsgrdnserna.
Idag maste man titta pa hastighetsmétaren for ofta for att kunna kontrollera hastighetsnivén.

Nyckelfrdagor

Persson et al. 1995

Om alla bilister hade en HB i sina bilar och med obligatorisk anvindning: Hur skulle trafiken da
fungera med avseende pa bilisters och oskyddades situation?

Umea
Om alla bilar hade elektroniska fartkollare pa 30-strackor skulle olyckorna minska 1 tdtortstrafik
pa 50-strackor
Det ér vanligtvis svért att halla hastigheten pé 30-strickor.

Dito pa 50-strackor
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Eslov
Det ar vanligtvis svért att halla hastigheten pd 30-stréckor i stadstrafik

pa 50-strackor
Trafikolyckorna med personskador om alla har HA blir ménga fler eller manga farre?

Trafiksituationen for fotgdngare och cyklister blir mycket léttare eller mycket hirdare?

Fragor for djupintervju

Hastighet under kontroll?

e Vet du om din hastighetsmaétare visar ratt? Hur mycket avviker den?

e Har du ndgonsin testat din hastighetsmédtare? Tycker du att det vore intressant att testa
den?

e Vet du hur fort din bil gar?

Obligatorisk, eller ndgot annat?

e Vilken asikt har dom om anvéndning av en obligatorisk HA 1 tétort?

e Vad har du for synpunkter pa obligatorisk contra frivilligt (olika varianter) HB? (Tvang,
frihet, mm)

e Skall HAn vara obligatorisk i den meningen att alla skulle ha den?

e [ vilken inférandeutveckling skulle den bli obligatorisk 1 s fall? (Bara i tétort, eller &ven
utanfor)

e Vore en dynamisk HA vid halka eller dimma fordelaktig?

e Var skulle HAn ha dom bésta effekterna?

e Skulle HAn vara olika bra for olika forare?

Funktionalitet/Feed-back typ

¢ Vilka synpunkter har du pa funktionen/feed-backen? Borde den fordndras? I sa fall, hur?

e Hade det varit bédttre med: ljud (pipande), med nagon display som informerar om
overtradande med aktiv gaspedal, eller med négot annat sitt att informera foraren om
hastighetsovertradelse?

e Maste man, behdver man kolla om HAn fungerar?

e Fungerar den alltid?

Hur bra jamf{ort med andra sékerhetsitgérder

e Hur viktigt dr det med HA jimfort med andra trafiksékerhetsatgarder? Vad skulle man
gora 1 stillet/innan HA?

e Skall HAn vara obligatorisk i den meningen att alla skulle ha den?

e Skulle andra atgirder vara bittre = mera effektiva dn HB (tex. Polisovervakning, etc.)?

o (lista upp alla alternativ och 14t de prioriteras; se motiv)

Vem ska ta ansvar for implementering

e Vem skall ta ansvar for utvecklingen: regeringen, VV, EU, bilindustrin, foraren,
kommunerna, mm?

o Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: foraren, eller de systemansvariga?

Behovs HA overhuvud taget?

e Ar HAn bra for trafiksikerheten?

e Tycker du att HAn har nackdelar for trafiksidkerheten? Vilka:
o Behovs hastighetspadverkande atgédrder 6verhuvud taget?

Synpunkter pa upplaggning av ett stort forsok (t ex det i Lund)
o Har du nagra sirskilda synpunkter pa uppléggningen av ett stort forsok, (t ex det i Lund)?
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Beteendeforandringar (B)

Lund; Rundabords samtal 1994
Medveten fortkorning kommer att forekomma mindre ofta. Darigenom kommer HAn att paverka
bilforaren att medverka till en méanskligare trafikmiljo.

Persson et al. 1995
Hastigheterna med HB var ldagre mellan korsningar och nagot hogre fore och i de korsningar dar
foraren svingde. I medeltal per delstricka var dock hastigheten med HB 2-8% lidgre. Avstinds-
och hastighetsbeteendet forbattrades med HB, samspel med andra trafikanter forsdmrades nagot.
Mingden observerade konflikter sénktes frdn 0.23 per kdrning till 0.

Umed 1997
For forsokspersonerna har det definitivt blivit ldttare att halla hastighetsgrianserna (framforallt
30) i tatort. Beteendeobservationer har visat detta.

Eslov 1997

Bilforarna anger att de har paverkats till jimnare koérning och generellt ldgre hastigheter. Nar det
giller samspel med andra trafikanter bedoms det ocksa att det har blivit mera hansynsfullt. Efter
anviandning av HA-funktionen har omkorningssituationer inte rapporterats vara ndgot problem.

Nyckelfrdagor
Persson et al. 1995
Vad anser du om andra bilisters beteende under farden?
Hur uppfattade du din personliga situation vad géller trafiksidkerhet under farden?

Skulle din vardag som bilist paverkas vid anvindning av HB?

Umea
Har det varit léttare (aldrig/alltid) att halla 30 med fartkollaren?
Att hélla 50?

Eslév

Min allménna hastighet nir jag kort med HA har blivit mycket lagre/mycket hogre
Samspel med cyklister och fotgéngare har blivit mera/mindre hiansynsfullt
Samspel med andra motorfordon har blivit mycket sékrare/mycket farligare

Med hastighetsanpassade bilar har trafiken blivit mycket sidkrare/mycket mindre siker
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Fragor for djupintervju

Vilken forartyp ar du?

Kénner du dig som séker bilist, bra bilist, trygg som bilist, rutinerad bilist?
Vad tycker din fru/din man om din kdorstil?

Vad tycker dina barn om din korstil?

Har du blivit av med korkortet ndgon gang?

Hastighetsbeteende

e Har du generellt problem med att respektera hastighetsbegréinsningen?
e Har du latt att folja rytmen?

e Har du fatt boter ndgon gang?

Medveten beteendeforandring

e Har HAn pa nagot sitt dndrat deras beteende (har de &dndrat beteende med HA)?

e Har ditt beteende dndrat sig vid HA-anvindning? I vilket avseende: hastighet, avstind,
omkdrningar, kdbeteende, Har du blivit béttre/sdmre, sdkrare/osékrare?

Kor du sékrare nu efter HA-anviandning?

Har samspelet med andra trafikanter dndrat sig? Hur har det &dndrat sig?

Om ditt korsétt har dndrats genom HA-anvéndning: Finns fordndringarna kvar?

Vore det lattare att anvinda HA med en text pa bilen (”jag dr hastighetsbegrinsad” eller
ndgot liknande)?
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Kompensatoriskt beteende (K)

Lund Rundabords samtal 1994
I problembeskrivningen gjordes antaganden om att ett inférande av HAn eventuellt kan ha
nackdelar, som exempelvis beteendeformer som bidrar till farliga mandvrer. Risken for
inblandning 1 konflikter eller olyckor skulle kunna 6ka pd grund av den otalighet och frustration
som kan uppsta till f6ljd av en eventuellt sémre framkomlighet.

Persson et al. 1995
Samspel med oskyddade trafikanter forsdmrades, vilket speglade ett
beteendeanpassningsfenomen enligt hypoteserna (dock inga signifikanta forandringar).

Umed 1997
Inga resultat at det héllet - fragor om fordndring av uppmérksamhet har genomgaende besvarats
positivt: Fartkollaren betraktas som fordelaktig.

Eslov 1997

Kompensatoriskt beteende kunde inte upptickas - beteende gentemot andra bilister, oskyddade
trafikanter, med avseende pa trafiksituationen, mm har analyserats (beteendeobservation).

Nyckelfirdgor

Persson et al. 1995
Den redan ndmnda nyckelfragan kunde betraktas som géllande beteendeanpassning:
Skulle din vardag som bilist pdverkas vid anviandning av HB?

Umea

Inga fragor, forutom kanske uppmirksamhetsfragor

Eslov

Har du blivit mer, oforéndrat eller mindre uppmérksam pa att du foljer hastighetsbestimmelserna
i stadstrafik nir du kor med HA? Mycket mer/mycket mindre?

Allménna fragor om beteendeférandringar kan ocksd anvédndas for att bedoma om det sker
kompensatoriskt beteende.

Fragor for djupintervju

Vilka mer eller mindre ovéintade och oonskade beteendefordndringar fanns?
Vad tycker du om risken att HA leder till radiobilsbeteende?

Har det uppstatt ndgra nya faror genom anviandning av HAn?

Ar det problem med att det inte finns nigon méjlighet att ta igen tid?

Korde du fortare utanfor titort med HA? Hur ér det nu?
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3. Resultat fran de kvalitativa intervjuerna

Installningar till HAn

Frdga 1: Var du positiv eller negativ innan HA-anvdndning?

13 av de tillfragade var positivt eller ganska
positivt instdllda till HAn innan anvénd-
ning. Bara 3 var negativt instédllda. Tva var
neutrala. Fyra gav andra kommentarer om
att dom hade provat HAn innan — si att det
inte var nigon frdga om fOrvintningar -
eller att dom inte riktigt visste vad det inne-
bar att kora med HA, s att dom inte hade
ndgon instéllning.

Positiv

1 — 8 Positiv

9 Positiv nér det borjade

10 Positiv. det 14t spannande

11 Positiv, kor for fort ibland; ville testa den.
12/13 Ganska positiv

Negativ

1. Negativ
2. Lite negativ
3. Negativ frdn borjan

Neutral

1. Varken eller, neutral
2. Varken positiv eller negativ. Hade hort talas om
den.

Annat

e Provat pa den innan — hiangde sig pga kylan.
annars positiv

e Tveksam. visste ej vad det innebar

e Lite skeptisk hur den skulle fungera.

e Fatt délig information: Lite skeptisk. Visste ¢j
vad det gillde.

49




Kategori n %
Positiv 13 59
Negativ 3 14
Neutral 2 9
Annat 4 18
22 100

Fraga 1: Var du positiv eller negativ innan HA-anvandning?

Positiv Negativ Neutral Annat
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Fraga 2: Hur star sig de synpunkter du hade i den tidigare intervjun ndr du dnnu
inte hade kért HA? Har du dndrat din dsikt/attityd?

9 stycken har inte andrgt. sin attityd tl!l Samma attityd

HAn, bara en sade explicit att han varit [7_3 qamma

negativ frdn borjan och att han f{orblivit |4 Jag var ju positiv frén bdrjan

negativ, de andra 8 var positiva frédn borjan |5 Ar positiv/tror ocksa innan

och det dndrade sig inte. 8 stycken blev |6 Stér sig, inte tillfredsstédlld med systemet; en del

mera positiva, av olika skil, t.ex. att HAn [Problem .
4nda inte var s besvirlig som man trodde, 7 Nej, lart sig kdnna var gaspedalen var; héller h

C ) idag
?tt man ju inte V%.SSte hur det skulle fquera 8 Var positiv till detta. Ar det fortfarande. Tinker pa
innan, mm.. 4 dr mera tveksamma idag, det ibland

men understrykef att de qérfér inte dr nega- |9 Troy ej det. Positiv frn borjan. Fungerade over
tiva och att den &r effektiv. En person blev | fsrvintan

tveksam dérfor att HAn inte fungerade rik-
tigt bra. En person stordes enbart av faktu- [mer positiv &n tidigare
met att det var svérare att kora om ling-
samma fordon, men uppfattade annars HAn
som positiv.

inte s besvérlig som man trodde

mer positiv efter. Tror pé det i titortsmiljo
Har blivit mer positiv.

Positivt nu efterat

Blev positiva: visste ej innan hur den skulle
fungera.

Tror den positiva attityden forstérktes.
Blev positiv efterat. Kom ej ihdg svaren i
intervjun.

8. Andrat mig: Tycker nu det ir vettig tanke.

A o e

N

Idag mer tveksam

1. Var intresserad innan. Svart kora med den. Ej
negativ efterat. Kanske inte lika positiv?

2. mer tveksam idag till den typen av
hastighetsregleringar - den ar dock effektiv

3. Star fast vid synpunkter. det kom upp synpunkter
i tillagg

4. Ja, den fungerade ej som det beskrevs; funkar
det: ¢j dndrat uppf.

Annat

e Positivt dverraskad utom pé en punkt:
Sakerhetsrisk vid omkorning av cykel, traktor,
etc. Man &r begréansad.
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%

Kategori n
samma attityd 9 41
mer positiv in tidigare 8 36
mer tveksam idag 4 18
annat 1 5
22 100
Fraga 2: Hur star sig de synpunkter du hade i din tidigare intervju nar du inte
hade kort HA? Har du andrat din asikt/attityd?
10
9 u
8 4
7 u
6 u
5 u
4 u
3 4
2
1 u
0 i
o5 > 9 @ E ®
E > 5= < c
£ 2 2388 %% 5
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Frdga 3: Har HA-korning dndrat din attityd till hastighetsreglerna?

8 personer sade att attityden till hastighets-
reglerna inte hade &ndrats, och 4 lade till att
dom hade héllit eller tagit hansyn till has-
tighetsbegriansningarna tidigare. 14 séger att
HA-korning har forbittrat attityderna till
hastighetsbegrinsningarna; mest uttalat var
svaret att man blivit forsiktigare idag, inte
bara attitydmassigt men ocksd med avseen-
de pa beteende. En del begrinsarforbatt-
ringen till titortstrafik, eller till lagre has-
tighetsbegriansningar (t.ex. upp till 70).

Nej

. Nej, kor ej for fort

. Nej

. Nej, det bra att halla hastigheten

. Nej, forsokte halla tidigare.

. Tror ej det

. Ej dndrat.

. Samma. Jag foljer reglerna.

. Nej, hade redan respekt. Hjilpte mig halla h
bittre.

031NN b Wi~

Ja, forbéttrat den

1. Mer betéinksam nér man kor; tjdnar inte sa
mycket att kora fort

2. Ja, jag tinker mer pa dem. HAn bromsar vid
50km/h, t ex om man kor med 3an

3. Ja, mer noggrann &n innan. ej dndrat uppfattning
av regler. finner mig i dem

4. Ja, haller h béttre; (mycket poliskontroller nu i
Eslov)

5. Jai tétort. dndrat v

6. Ja, upp till 70. f6ljer nu alltid 30-70

7. Ja, lart sig kora annorlunda; motiverad hélla v

8. Ja, tycker h dr mer motiverade.

9. En aning. Haller h lite béttre.

10.I viss man: 1: undviker boter. 2: Vet bittre ligga i
rétt h, 14tt Gverskrida h.

11.En god tid efterét sdnkte man h i titort med 5-10
km. Andrat attityd i titort.

12.Ténker mer pa dem i stan. Kor som vanligt pa
landsvég och motorvég.

13.K0r lite forsiktigare idag.

14.Tror den har skérpts lite. Tédnker sig mer for.
Beror pa édldern: Kor lugnare?

53




Kategori n %

Nej 8 36

Ja, forbéttrad den 14 64
22 100

Fraga 3: Har HA-k6rning @ndrat din attityd till hastighetsreglerna?

14
12

10

8,

6,

4 |

21

0, I

Nej

Ja, forbattrat den
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Frdga 4: Har HA-korning dndrat din attityd till HAn?

For 6 personer har inte HAn péverkat atti-
tyden till HAn. En forbéttring fanns hos 7
personer enligt egen uppgift, och en sédger
till och med att han/hon saknade HAn idag.
6 stycken pastar att det fanns en viss for-
battring: 1 stan ("ej pa landsbygd") resp. i
centrum. For ndgra var det bara en viss for-
battring déarfor att det var “jobbigt” eller
”svart” att anvinda HAn. 2 personer stordes
mest av tekniska brister.

Nej

1 & 2 Negj

3 Nej, det fungerade bra

4 Nej, ér fortfarande positiv.

5 Nej, tyckt bra om den i tétort, ej pa landsvig
6 Mirkte ej av den efter ett tag. &ndring varken
positiv eller negativ

Ja, forbattrat den

1. Nu tycker jag att den &r bra

2. Tycker om den béttre dn innan.

3. Forstarkt positiv: Lamplig, bor kunna anvindas i
nagon form.

Blev positiv efterat.

I positiv riktning: Positiv nu.

Mer positiv idag.

Ja, saknar den

Bra nu.

PNk

Delvis forbéttrat (i vissa omraden, under vissa
omstiandigheter, etc.)

1. Jai stan. for hart med 90 pé landet

2. HA bra i titort, passar ej pa landsbygd, 90-vigar.
Ej dndrat attityd.

3. Bra upp till begrinsning. kan vara svart acceptera
att begransaren ar sa exakt

4. Jobbig i borjan. gaspedalen reagerade sa tvart.
vande sig

5. Lite knepigt i borjan. man larde sig anvédnda den
pa bésta sitt. tryggt att ha

6. Téanker mer pa den: I ytterkanterna av stan. Héller
h i centrum i alla fall.

Stordes av tekniska brister

1. tekniska brister. ingen &dndring
2. var ojamn. skapar risker vid korsningar.
accelererar déligt
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Kategori n %
nej 6 27
ja, forbéttrat den 8 36
delvis forbéttrat (i vissa omraden, under vissa 6 27
omstindigheter, etc.)
stordes av tekniska brister 2 9
22 100
Fraga 4: Har HA-korning andrat din attityd gentemot HAn?

9

8

7

6 L+

5L

4 4

3 4

2

14

O 4

nej ja, forbattrat den delvis forbattrat stordes av tekniska brister
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Frdga 5: Skulle du kunna tdnka dig att kopa en HA-utrustning? Hur mycket vore

du beredd att betala i sd fall?

3 personer var beredda att betala fran 3000
upp till max. 5000 kronor. 12 kunde tdnka
sig betala mellan 1000 och 2500 kronor,
for 2 skulle det vara mindre &n 1000 kro-
nor och for 2 dr det oklart. Tvd personer
sdger att dom inte skulle vilja betala né-
gonting for en HA i bilen.

3000 till max 5000 sek

1. Ja, men bara for upp till 70 km/h. Ca 3000-5000
sek.

2. Ja. beror pa priset. 3000 sek max

3. Ja. 3000 sek

1000 — 2500

1. Da& den ingar; tillval till ny bil: 2000 — 2500 sek.

2. Beror pa priset. 1500-2000 sek. Borde finnas i
bilen fran borjan.

3. Ja, det dr en prisfraga. Samma pris som boter for
70 pa 50-vig. (=1200 sek?)

4. Beror pa priset. 500-600 kr, max 1000 kr. Kan

tdnka mig det som standard i bil.

Ja, men max 1000 sek.

Beror pé priset, svart att sdga priset: ca 1000 sek

Kostnadsfraga max 1000 sek

Ja, om man kan koppla bort den; ett par 1000sek

9. Ja. ca 1000 sek.

10.1000 sek

11.Ja. Ca 1000 sek.

12.Tekniken skulle bli béttre forst. I sa fall, om det
fungerar: 1000 — 1500 sek.

o Now

Mindre dn 1000 sek

1. Beror pa priset. 100-max 500 sek. Om dyrare:
farthéllare i stéllet.

2. Beror pa tvang, kostnad. inte manga 100 sek utan
lag

Ej bestidmt, oklart

1. Beror pé priset. Vet ej max pris.

2. Tveksam. bor pa landsbygd (kor 75-80% dir)
svarat annorlunda om jag bott i stad

3. Ska det vara 16nt ska alla ha den; ej bara en sjélv.
¢j de som mest behdver kommer att kdpa

Nej

2 Nej
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Kategori n %
max. 5000 sek 3 14
1000 - 2500 sek 12 55
mindre dn 1000 sek 2 9
ej bestdmt/oklart 3 14
nej 2 9
22 100

Fraga 5: Skulle du kunna tanka dig képa en HA-utrustning? Hur mycket vore du
beredd att betala i sa fall?

max. 5000 sek 1000 - 2500 mindre an €j nej
sek 1000 sek bestamt/oklart
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Frdga 6: Ar du mera medveten om trafikscikerhet nu éin innan du anvinde HAn?

Hiélften av de intervjuade tror inte att deras
medvetenhet om trafiksdkerhet har paver-
kats pa nagot sitt genom HA.

8 personer pastdr ddremot att de har blivit
mera medvetna om trafiksédkerhet (mer in-
sikt 1 problematiken, man tinker mer pa
hastighet, mm.). Tva sdger att de har blivit
"ndgot" mera medvetna, framforallt i stader.

Nej

1 —4 Negj

5 Nej, det dr samma

6 Nej, var det redan innan

7 Nej, samma.

8 Nej. Beror pé arbetet.

9 Nej, ej mer medveten sa.

10 Ganska medveten innan. Héller hastighetsgrénser
i titort, ej pa landsbygd.

11 Tror ej det. Har varit ganska medveten innan
ocksa.

Ja, en del

1. Ja, en del. Mer pa sin vakt. Ibland dock glomsk.

2. Kanske undermedvetet om h:s paverkan pa
trafiksdkerheten. Kommer in i lugnare tempo.

3. Man koncentrerar sig pé fartkoll, d& kor man for
fort.

4. Ja

5. Har alltid varit forsiktig men ténker mer pa ts och

h nu

Ja, mer insikt i problematiken, dven tung trafik

Jag var medveten innan. tdnker dock mer pa h nu

8. Ja, man &r ju forsiktigare. Har barn: Man tianker
pa ett annat sétt.

_—

Nagot

1. Nagot
2. 1 stdder

Annat

e Man édr last om begrénsat till 50. Ej stor roll om
52/53
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Kategori n %
nej 11 50
ja, en del 8 36
nagot 2 9
annat 1 5
22 100

Fraga 6: Ar du mera medveten om trafiksékerhet nu &n innan du anvande HAn?

annat
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Frdga 7: Vad tycker du om att samhidllet satsar en hel del pengar pd forskning

kring HA?

Alla forutom 3 ar helt positivt instéllda till
faktumet att samhéllet ska satsa pengar pa
HA-forskning. Av de 3 som &r mera skeptis-
ka sdger 1 att det dr synd att det behovs, han
haller alltsd med om att det behovs. Sa det ar
1 princip bara 1 person som explicit tycker att
man borde anvidnda pengarna till ndgot annat.

Bra

1 — 6 Bra/positiv

7 Bra, synd att n6dvénd.

8 Positiv till forskning. helt ok

9 Bra. allt som forhindrar olyckor dr positivt
10 Bra om nat vettigt kommer fram. bra att man
forsoker hitta 16sningar

11 Jattebra

12 Bra. jag har sett mycket olyckor

13 Bra. Utmarkt. Viktigt hélla rétt h. Whiplash-
skador dyra for samhallet.

14 Bra att samhéllet betalar; 4ven miljosynpunkt; vid
skolor 30: ej kunna stiinga av.

15 Kanon. Nodvéndigt.

16 Bra. Hander mycket olyckor i titbebyggelse.
17 Mycket bra. Har barn: tinker pa dem.

18 Det dr en nddvandighet.

19 Varfor inte

Man borde anvénda pengar till annat
1. Borde ldgga pengar pa annat
2. Synd att det behdvs: man kunde ha dem till annat

Annat

e Maénga kan inte halla h. Skulle tvingas ha HA om
dom alltid for fort

Kategori n %
bra 19 86
man borde anvénda pengar till annat 9
annat 1 5
22 100
Fraga 7: Vad tycker du om att samhallet satsar en hel del pengar pa forskning
kring HA?
20
18 +
16 -
14 -
12 +
10 +
8 1
6 1
41
2
0

bra
man

borde

annat }

anvanda
pengar till
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Frdga 8: Hur upplevde du HA i Eslovs-forsoket? Som informationssystem eller

som tvingande?

Som informationssystem

1 — 6 Informationssystem

7 Info (gick sonder hos mig. skulle kunna stéllas av i
nddsit. skulle kunna styras elektroniskt, ej
mekaniskt)

8 Som infosystem. Det var frivilligt for min del.

Forst som tving och sen som info
(inlérningsprocess)

1. Upplevde negativt i borjan (tvingad), blev sedan
positiv

2. Bade och. I borjan tvingande, sedan info.
inldrningsprocess att ha

3. Bade och. P4 landet &r det svart att hélla
hastighetsgrinsen. Tvingande

4. Man kunde vilja sjilv, stilla om i testet. det var
dock ritt tvingande i testet

5. Var tvingande i borjan. jag accepterade den sedan

6. Mer som kul grej. Tvingande i borjan, sen mer
som info

7. Bade och (kanske hellre info)

8. Béde och: Tvingande i Eslov, info annars.

9. I borjan tvingande. Kénde andra i nacken”. Efter
14 dagar: mer som info.

Tvang

1. Mer som styrande.

2. Tvingande. Borde vara som info pa landsbygd.

3. Blev tvingande. Mycket tinka till grej. Gaspedal
inkopplades ofta.

Annat

o Ett bra hjdlpmedel. Man hade flexibilitet: Stoppar
vid for hog h.

e FEjtvingande. Som test
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HAn wupplevdes som informations-
system av 8 personer, medan 9 tyckte
att det var "bade och": Tvingande i

borjan, och mer som
informationssystem sedan, efter en
inldrningsprocess.

Bara tvd menade explicit att HAn
kindes som tvang.



Kategori n %

som info 8 36

forst som tvang och sen som info (inldrnings- 9 41

process)

Tvéng 3 14

Annat 2 9
22 100

| | Fraga 8: Hur upplevde du HA i Eslovs-forsoket? Som informationssystem eller som
tvingande?

som info
forst som
tvang och
sen som

info

tvang

annat
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Frdga 9: Vilken egenskap av HAns funktion

gjorde det storsta intrycket pa dig?

Gaspedalen

1 Gaspedalen hindrade

2 Jobbigt med tvir gaspedal. Den startar alltid med
50

3 Hela losningen bra. Gaspedalen fungerade bra
4 — 7 Gaspedalen

8 Gaspedalen blev stum

9 Kénner i gaspedalen

10 Att gaspedalen stoppade

11 Gaspedal intressant.

12 Under den tiden: Display lika intressant som
gaspedal. ”Nér kommer gaspedalen?”

Den automatiska fysiska paverkan

1. Att den sa effektivt holl mig inom
hastighetsbegransningen

2. Fysiska péaverkan

3. Att det verkligen fungerar

4. Insag att kontroll fanns vid bostaden. Sa tydligt
det inte gick kora fortare vid vissa gréinser.
Kopplade néstan aldrig bort den.

9

6. Att det gick sa "mjukt”. Mjuk anpassning till
géllande h.
7. Hb, gér ner snabbare i riktiga hastigheten

. Nér man kom in till stan: h gick ner automatiskt.

Inget speciellt

Inget speciellt.

Annat

e Nir man startar: Kan forst komma 6ver 50. HA
trader i forst d& man sldpper gasen.
Hade bara gaspedal och digital h. Man skulle ha
nagot som ringde om man korde for fort: Béttre
dn tvingande.
Tycker gaspedalen skulle ge utslag tidigare fore
lagre h.
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For 12 personer gjorde gaspedalen det
storsta intrycket, varav bara 3 explicit
upplevde det som negativt.

For 7 var det "néstan otroligt" att HAn
verkligen fungerade, att den gjorde att
man holl  hastigheten och att den
fungerade s mjukt.

En person ogillade faktumet att HAn
var tvingande och skulle ha foredragit
nagonting som t.ex. ringde nir man
korde for fort, 1 stillet for en automatisk

pryl.



Kategori n %
Gaspedalen 13 59
den automatiska fysiska paverkan 7 32
inget speciellt 1 5
Annat 1 5
22 100

Fraga 9: Vilken egenskap av HAns funktion gjorde det storsta intrycket pa dig?

the gas pedal the automatic physical nothing special other
influence
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Frdga 10: Vilken dsikt har du om anvdndning av en obligatorisk HA i tdtort?

Bra

Bra

Ok

Skulle vara bra

Ja, i titort kan det vara nyttigt

Helt ok tdtort. Skulle sénkas dnnu mer vid skolor

Bra. det kan bli farligt vid omkorningar. inte

mycket risk i titort. barn vid skolor, 30

7. Skulle vara bra. Synd det behovs.

8. Det kan vara rimligt.

9. Positiv till det.

10.Inget negativt.

11.Skulle kunna ha

12.Blir bra, tror jag. Man behover ej kora fortare i
tatort.

13.Det 4r nog inte sa dumt.

14.Tror positivt for sékerheten.

15.Hade varit klart lampligt. Tjanar ej mycket tid
kora for fort. Vid skolor: gérna lagt in 30 km.

16.Tror det sanker olycksstatistik for oskyddade och
bilister. Mycket hiinder i titorter. Ar ej for tving,
men om alla provar HA: ej manga negativa.

17.Ganska positiv: Skulle bli mindre skador. h blir

mer lika. En del kommer bli frustrerande

AN S e

Témligen negativt

1. Man kan e¢j inskrénka pers. friheten
2. Ar det nddvindigt?

Annat

e Fundera pé utformning om obligatorisk

e Ej emot personligen, men kan bli svéart att ha det
obligatoriskt

e Obligatorisk med statlig subvention: 50 i stan, 30
vid skolor, upp till 70

De flesta (17 personer) tycker att en
obligatorisk HA 1 tdtort vore en bra sak:
Man behover ju inte kora fort i tétort;
sdrskilt vid skolor vore det viktigt att
hélla 1&g hastighet. Man tjdnar ej mycket
pa att kora fort i tdtort, fast en del
kommer 4nda att bli frustrerade, som en
person pastar.

Av 2 personer som dr emot HAn anser en
att en obligatorisk HA vore en
inskrdnkning av den personliga friheten.

Kategori n %
Positiv 17 77
tdmligen negativ 2 9
Annat 3 14
22 100
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Fraga 10: Vilken asikt har du om anvandning av en obligatorisk HA i tatort?

positiv tamligen negativ annat
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Funktionaliteten

Frdga 11: Fungerar HAn bra overallt? Hur dr det i kurvor, i titort/i stan, utanfor
stan?

Fullt tillfredsstédllande

MRS

. Fungerade i stan, pé landsbygd som farthallare.

Fungerade fullt tillfredsstdllande dverallt

Inga problem. Fungerar dér den skall

Inga problem

Inga problem nér vi hade den pa sommaren
Fungerade dir den var inkopplad. Inga problem
teknikméssigt. Inget konstigt anvénda den i
Lund, etc.

Borde vara obligatorisk med farthéllare. HA bra i
kombination med farthallare.

Bra forutom vissa tekniska problem

L.

10.Ja. Fanns dock nagra ”doda” punkter (Statoil-

11.Det var nagon vit flack vid en infart. Annars inga

12.Nej, ej pa (70), 90-végar. Fungerade dock bra i

. Inga nackdelar. Saktar dnd4 i kurvor. fungerade
. Ej riktigt instéllt. kunde sla 6ver till 90 istéllet for

. Vid enstaka tillf. kunde ej 6ka efter att ha

. Bra utom vid en viss utfart, kunde sla till 70

. Hade den bara i stan. bra tills den gick sonder.

. Nej, missar hastighetsdndringar pd manga stéllen.
. Bra ¢verallt. hinner ej med vid t.ex. omkdrning.

. Upplevde inget negativt med funktionen. Ej

Fungerar bra. Inkopplad alltid i princip. 2:ans
viaxel: kunde accelerera forbi 50: klarar da
nddsituationer. Ej i hdgre véxel. Ej problem
annars med funktionen.

inte alltid. Kallt?

70 forst. fungerade annars

minskat h. kunde stilla sjilv pa landsvig. det
fungerade

istéllet for 50. annars perfekt

alla stéllen i stan

fungerar bra annars

gor ej det den skall dir man gasar snabbt

skillnad i/utanfor stan. Fick koppla ur ndgon
ging.

macken). Provade den dven annanstans
(landsvég): inga problem.

problem med funktionen, ej heller utanfor stan.

stan.

Systemet bristfillig

1.

2.

3.

Bristfillig. stannade alltid: kora ut i korsningar
svart. for langsamt. fara.

Fungerade daligt vid ljussignaler. Tog tid ga
igdng. Bra annars

Hade lite problem. Fick sla ifran den ibland. Kom
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6 personer tycker att HAn fungerade bra
Overallt.

12 personer uttryckte en viss kritik - att
HAn inte fungerade alltid, att man kunde
accelerera forbi 50, att den missar
hastighetsindring vid vissa stéllen.

4 personer var extremt kritiska: De kallade
systemet for bristfalligt, de kritiserade att
det reagerade for langsamt, att det
fungerade  déligt vid  ljussignaler
(acceleration), mm. Dessa resultat visar att
det dr mycket viktigt att HAn fungerar bra
vid  kommande  forsok. Tekniska
bristfalligheter kan péaverka acceptansen
mycket negativt.



utanfor 50: slog ej om.
4. Vid vissa infarter kunde man komma forbi
systemet: speciella smé végar. Fungerade annars

bra.
Kategori n %
bra 6 27
bra forutom vissa tekniska problem 12 55
systemet bristfalligt 4 18
22 100
Fraga 11: Fungerar HAan bra overallt? Hur ar det i kurver, i tatort/pa stan, utanfor

stan?

12 1

10 |

8

6

4

2

0 1
bra bra férutom vissa tekniska systemet bristfalligt

problem
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Frdga 12: Litar du pa HAn, pa utrustningen?

Ja

1 Ja, invaggad

2 Ja, vi hardtestade den

3-121Ja

13 Ja. kollade med matare.

14 Ja, sjdlva HA

15 Ja, Ingen anledning ej gora det.

16 Ja, kéndes det stimde 1 alla avseenden.

Med vissa inskridnkningar

1. Ja, men kollade samtidigt hastighetsmétaren
2. Ja, efter justering.

Nej

1. Nej, gick sonder hos mig.

2. Nej. visste egen hastighetsmaétare visade for
mycket. kdrde fortare efter

3. Inte riktigt.

4. Nej, inte 100%: dr en prototyp, 85%

6 personer klagade pd att man inte kunde
lita pd systemet, kritiken var ganska svag i
2 fall och mera utpriglad i 4 fall. Aven om
16 personer var ndjda sd dr det dock ett
faktum att 6 personer (27%) klagade pa
brist pa palitlighet, ett problem som maéste
tas pa allvar och 16sas innan man genomfor
flera forsok (se ocksé fraga 11).

Kategori n %
ja 16 73
med vissa inskréinkningar 2 9
nej 4 18
22 100
Fraga 12: Litar du pa HAn, pa utrustningen?
16 |
14 4
12 +
10 +
8 -
6 1
4 1
24
3 == W
ja med vissa inskrankningar nej




Frdga 13: Fungerar gaspedalen bra?

Ja

1-8Ja
9 Inga problem
10/11 Ja, inga problem

Med vissa inskridnkningar

1. Trog. men den gjorde som den skulle

2. Ja. Ej vid enstaka tillfillen vid mycket laga h
3. Héngde sig ibland

4. Ja, nir man vant sig.

5. Ja, som normalt. HA intrédde efter ett slapp

Nej, ndgra bekymmer

1. Kom langt 6ver 50 innan reaktion. O6nskad
fordrdjning i reaktion

2. Inte vid start och vid korsningar, for langsamt.

ingen balans.

3. Nej.

4. Néagra bekymmer. Automatvéxlad: Kunde
komma &ver 50 vid snabb acceleration.

5. Nej.

6. Stressande att ej kunna gasa pa i kritiska
situationer. Fungerade annars som den skulle.

Bara hilften tyckte att gaspedalen fun-
gerade helt bra. 5 hade upptéckt vissa
problem, och 6 hade storre problem
med den. Aven hir blir det uppenbart
att en teknisk forbattring méste ske.
Om vissa bristfilligheter hos gaspeda-
len inte kan elimineras ("trog" etc.)
madste man forvarna anvédndarna.

Kategori n %
ja 11 50
med vissa inskréinkningar 5 23
nej, ndgra bekymmer 6 27
22 100
Fraga 13: Fungerar gaspedalen bra?
12

11+

10 +

941

8 -

7 4

6 1

51

4 1

3 1

21

1 4

0

ja med vissa inskrankningar nej, nagra bekymmer
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Frdga 14: Vilka synpunkter har du pd funktionen/”’feed-backen”? Borde den for-

andras? I sd fall, hur?

Bra, foréndras ej

1. Nej, bra.

2. Nej, fick den info jag behovde.

3. Nej, inte direkt. (Intressant veta hur paverkas
bréansleforbrukningen? Miljon?)

4. Vi var positiva till den bada tva i stort sett. I det
stora hela fungerade den bra.

5. Funkade bra efter justering.

Inte sd bra, borde styras pé ett annat sétt

1. Skall styras pd annat sitt. man skall ej behova
gora ingrepp i systemet. Farthallaren haller ej
jamn fart

2. Prototyp. for klumpig i utférande. barnsjukdom.
provisoriskt monterad. allround till alla bilar:
kompromiss

3. Om man skall ha riktig nytta skall den funka pa
30, 50, 70, 90

4. Brai titort, man skulle kunna koppla ur pa
landsbygd, tex. omkorning. dndra funktion?

5. Skall ej mérkas och hindra acceleration vid start.

6. Sikerhetsbiten borde éndras. Kunna gasa pé vid
kritiska sit. Alt: signalsystem.

7. Nej. Vore bra med mojlighet att kunna accelerera

och komma 6ver h-grinsen tillfalligt.
8. Mjukare motstdnd men stopp vid h-grénsen. tog
ej pa turbon

Manga personer hade synpunkter pa funk-
tionen: HAn haller ej jimn hastighet, den
ar for klumpig, etc., fast man inser att det
ar barnsjukdomar. Flera vill dessutom att
man skulle kunna gasa pa vid starten, och
att man skulle kunna gasa pa i kritiska
situationer.

I tillagg fanns det nagra konkreta punkter
med kritik (se "annat"), som antagligen
latt kan tacklas.

Vet ej, inga synpunkter

1. Vet ej, inga synp

2. Fick direkt/tydlig signal fran gaspedalen. Annars inga synp.

3. Kan ¢j svara pd det. Fungerade.

Annat, forslag

Inte alls estetiskt!. Det var dock provisoriskt.

Hinner e¢j med om man gasar snabbt. kopplas in senare da. méste dndras

Hogt varvtal i motorn ibland. 14tt att handha. pep for mycket

Problem att anvénda radio (rds) — felmontering? pga mobiltel kopplas till radio? annars ej fordndras
Bittre funktion i institutionens bil: Gaspedalen battre dar.

Att ej behdva ha vita ladan i fonstret, har ingen synpunkt pa funktion

Kategori n %
bra, fordndras ej 5 23
inte s bra, borde styras pd ett annat sétt 8 36
vet ej, inga synpunkter 3 14
annat, forslag 6 27
22 100
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Frdga 15: Behover man kolla om HAn fungerar?

Nej, den fungerar

1 —5 Negj

6 Nej. fungerar alltid.

7 Nej, den fungerade. mérkte snabbt att den
fungerade

8 Nej. litade pa att den funkade. man testade
omedvetet

9 Nej, den kopplade in automatiskt

10 Nej. visste efter ett par veckor

11 Nej, var sédker pa den. visste var h dndrades
12 Nej, man mérkte det med engang

13 Nej, kdnde man sjalv

14 Nej, litade pé den.

15 hade ej 70. reagerade alltid. en séndare fattades
16 Nej, den reagerade direkt.

17 Nej, funkade bra, som avsett.

18 Nej, kollade e;j.

19 Nej, funkade hela tiden.

20 Nej, den funkade direkt.

Ja, gjorde det

1. Ja, man var tvungen, slédppte 2-3 ganger
2. Kollade automatiskt. Kédnde gaspedal annars.

Testdeltagarna 1 Eslov var i stort sett
sdkra pa att HAn skulle kunna fungera.
Det fanns bara en person som tyckte att
man behovde kolla, darfor att HAn

"sldppte" ibland.

Kategori n %

nej, funkar 20 91

ja, jag gjorde det 2 9
22 100

Fraga 15: Behdver man kolla om HAn fungerar?

- .

nej, funkar

ja, jag gjorde det
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For- och Nackdelar
Frdga 16: Tycker du att HAn har nackdelar for dig personligen? Vilka?

Nej Trots att 13 personer inte tycker att

1 —11 Nej.

12 Man kénde sig tryggare med den; fordel att ha
den: att man holl h

13 Nej, om man kan reglera sjdlv over 70 km.

HAn har nackdelar for en sjilv, sa var
det manga som tyckte att HAn hade
sadana nackdelar: Att man var begrin-

sad dir man skulle kunna gasa pa, att

Ja delvis (i borjan, vissa stillen) det var en nackdel vid omkdrningar,
1. Kénde sig begrinsad mot andra de forsta 14 och att sjélva "ladan inte var snygg"

dagarna. Vande sig sedan. (detta problem kan sidkert 16sas relativt
2. 1 borjan, men forsvann. fordndrar korsétt; mitt l4tt).

kanske ryckigt, HA nackdel i borjan
3. Svért att halla h pa landsbygd, t.ex. vid larm. man
kunde dock stinga av den

Ja, i ménga avseenden

1. Begrinsad dar man maste gasa pa. béttre
framforhallande krivs, undvika kritiska lagen

2. Ja, man maste ju anpassa h till medtrafikanter.

3. Svért komma igang

4. Sidkerheten var nackdel

5. Stor nackdel vid omkdrningar.

6. Var inte snygg. Bittre design behdvs. Kanske
ndgon liten digital grej. I instrument panelen.

Kategori n %
nej 13 59
ja delvis (i borjan, vissa stdllen) 3 14
ja, 1 manga avseenden 6 27
22 100
Fraga 16: Tycker du att HAn har nackdelar fér dig personligen? Vilka?
14
12 +
10 +
8 -
6 4
4
04
nej ja delvis (i borjan, vissa ja, i manga avseenden
stallen)

74



Frdga 17: Fanns/finns det problem med tidsbudgetering? Kommer man fram i tid?

Nej, inga problem Bara en enda person tyckte att HAn ska-
1. Tycker det ibland, men nej pade problem vid tidsbudgetering.
2. Inte ens nér det var jéktigt; hogre h paverkar 15 sade att det inte fanns nagra problem

tiden s lite

3. Negj

4. Nej man tjanar ej mycket tid pa att kora fortare i
stan. tétort tar sin tid

5. Tog lite ldngre tid att kdra. men ej besvérligt att
komma i tid

6. Nej, det far man planera battre

7. Nej, det var korta avstand

8. Nej, gick fortare istéllet

9

1

och 6 tyckte att det bara var subjektiva
problem (att man blir stressad t.ex. av att
bli omkord), men att det objektivt inte
fanns nagra problem.

. Nej
0.Nej, man sparar ej mycket. det blir mer jaimnt
tempo.
11.Nej, man véljer sjélv
12.Nej.
13.Nej, inga.
14.Nej. Det gor sd marginellt att man kor nagot for
fort.
15.Nej. Det var sé korta strickor.

Bara subjektivt problem

1. Nej jag anvinde den t x hela vigen till Orebro.
blev omkérd ofta. kdnsla av ldngre tid, men
kollade inte

2. Nej. Avstod fran det. Korta strackor i forsoket.

3. Nej, stan ar kort: Minimal tidsforlust. Tyckte det
gick sakta. Ej obehag av det.

4. Helt psykologisk stress. Overgaende natur. Ej
faktisk tidsbrist.

5. Lite problem i bérjan. Man fick léra sig planera.

6. Nej, blev stressad ibland, fa gdnger. Var
disciplinerad ha den inkopplad.

Ja

Ja. Man har ju tidsschema.

Kategori n %
nej, inga problem 15 68
bara subjektivt problem 6 27
ja 1 5
22 100
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Fraga 17: Fanns/finns det problem med tidsbudgetering? Kommer man fram i tid?

nej, inga problem

bara subjektivt problem
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Motiv

Frdga 18: Upplever du ndgonsin fartglddje? Ndr?

Nej

1 -5 Nej

6 Inte nu langre

7 Nej, nog inte

8 Nej. (For gammal.)

9 Nej, kédnns behagligt i 80-85, obehagligti 110.
Mognadsskail. I ungdomen trevligt kora fort.

Ja, pé vissa stracken, under vissa omstiandigheter

Ja, tycker om att kora fort p4 motorvig

Ja, med MCn pa vackra 70-vigar.

Jag dlskar att kora bil. fartglddje pd mv

Ja, t.ex. Autobahn, 1 Frankrike

Ja, pa stora vigar

Tycker om att kora fort ,dar det gar

Ja, t ex Tyskland, Frankrike.

Ibland: pé storre végar, pa landsbygd.

Ja, tycker det ar roligt kora fort. Dock med

omdome, véljer stillen. Med musik pé radion,

sinnesstimning, humdr. Inga spec typer av vigar.

10.Ja. Tycker om att kora fort. Pa landsvag.

11.Ja. Pa kontinenten. Har ny bil: Gjord for hogre
hastighet

12.Forsoker halla h-granserna. Fartglddje vid krokig
vag, solen skiner och ingen trafik.

13.Inom rimlig gréins.

XN RE WD —

9 personer siger att dom inte (langre) upple-
ver ndgon fartglddje, bl.a. for att dom é&r for
gamla. Diremot sdger 13 att de tycker om att
kora fort, fast mest utanfor tdtort (motorva-
gar, storre landsvdgar, mm.) och inom en
rimlig gréns.

Tre personer ndmner ocksd kontinenten i
samband med fortkérning (Tyskland, Frank-
rike)

Kategori n %
Nej 9 41
Ja, pé vissa strackor, under vissa omstindigheter 13 59
22 100

" Fraga 18: Upplever du nagonsin fartgladje? Nar?

12 +

10

8 4

6 €

4 €

2 4

0 - |

Nej Ja, pa vissa strackor, under vissa omstandigheter
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Frdga 19: Vill du vanligtvis hdlla hastighetsgrdnsen/inte daka for fort (dvs anpassa
hastighet till situationen)? Varfor? (For att vara laglydig, inte riskera att raka ut

for kontroll, flyta med strommen, folja med rytmen, etc.)

Ja

De 9 personer som vanligtvis vill hélla hastig-
hetsgrinserna anger foljande argument:

1. Ja. hoppas det
2. Ténker ej pa poliskontroller

[98)

Ja alltid
Ja

5. Ja

6. Ja
7. Ja

8. Ja Kor 10 km over enligt h-mitaren:
9. Ja, forsoker det

Vill ej kora for fort

Vill kénna mig sdker, det finns oskyddade
trafikanter

Laglydig, slippa boter vill behalla korkortet
Laglydighet, dven flyt i trafiken. inget behov att
kora fort

Laglydig. man tjénar ej mycke tid med att dka
fort. ingen ide att aka for fort

Ej rad med béter, Finns anledn till h-grénser.
Bittre kontroll, rytmen, folja reglerna, vill ej kora
for fort.

Laglydig, egen sédkerhet, slippa boter

Lite for att folja strommen, vara laglydig, tycker
h-grénserna dr ganska bra. Har ej behov kdra fort
om man ej ir stressad.

Laglydighet, kontroll, och att man ej har rad med boter ndmns oftast. Ndgra anser ocksa att

hastighetsgranserna dr bra.

Vill anpassa till situationen

De 13 personer som beskriver sin egen attityd
hellre sd att de vill anpassa sin hastighet till
omsténdigheterna - vilket sikert innebdr att man
ibland kor fortare &n begransningen - ndmner de
foljande argument:

. Anpassa till situationen
. Ja. Jag kan dock kora langsammare ibland,
men dven fortare, t.ex. pA mv

3. Haller h-gransen och anpassar h till trafiken.

Ibland lite 6ver

Ibland lite for fort for att folja med strommen,

men for det mesta ok

5. Fort pa 90,mv, forsiktig i stan (skolor , mm);
lite fortare under natten, vid lite trafik; forsoker
halla 70, ar ofta i samhéllen

6. Upp till 70, annars ¢j ibland. lagre fart. t.ex.
skolor. hogre fart

7. Inom tdtort och upp till 70. pa landsbygd ar det
mojligt ibland

8. Anpassar h till situationen. Kan kora fort: t ex
natt, fint viglag, lite trafik. I stan: Forsoker
halla h vid skolor, etc

9. Helt klart: Mycket noga halla h utanfoér
kommunen. Kan 6verskridas hemma, men
haller normalt h-gransen

10.Ja, noga med 30-70 km/h, gillar ej h-kontroller
vid 110 km

11.Ja, vid regn och dimma. Kor pa vid torrt och

annars: 100-110 pa 90-vég: Blir sa automa-

N —

For att kora sa sdkert som majligt
Vill ej vara trafikfara.

Slippa boter.
For att vara laglydig och slippa boter

Manga utfarter (vid 79)

Laga risker, : undvika olyckor
Sunda fornuftet, undvika olyckor.

Trafiksakerhet.

Béter, polisregister.

For att fa fortsitta kora, sdkerhetsskal.

BI6tt och halt: trafiksdkerhet. Dimma: syn.
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tiskt.

12. Anpassa till situationen: Forsoker halla h i Sakerheten: Mycket GC, hiandelser, etc i tétort.
tatort, ej pd landsvig, motorvig
13.Anpassar h for déligt viader Vara laglydig. slippa boter, egent+andras sékerhet

Oftast ar det alltsd trafiksdkerhet man tinker pa (5), flera vill slippa boter (4) eller undvika en
olycka (3). Nagra ndmner speciella anledningar som: att man inte vill vara en trafikfara, att man
vill vara laglydig, att man vill fi fortsétta kora, att man maste ta hdnsyn till omstindigheterna
(dimma, halka, regn, etc.), att man méiste passa sig speciellt dir det finns mycket GC-trafik.

Kategori n %

Ja 9 41

vill anpassa mig till situationen 13 59
22 100

\ \ \ \ \ \
Fraga 19: Vill du vanligtvis halla hastighetsgransen/inte aka for fort? Varfor?

14
12 +
10 +

oON O
| ! ! !
t t t

ja vill anpassa mig till situationen
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Frdga 20 Hur upplevde du att kéra med HAn?

genomsnitt standardavvikelse
Var det roligt? jall ibland/delvis []  nej [ 1.6 0.9
Var det jall ibland/delvis []  nej [ 2.5 0.6
stressande
Var det jall ibland/delvis []  nej [ 1.2 0.6
bekvimt
Var det jall ibland/delvis []  nej [ 2.1 1.0
tvingande
Var det jall ibland/delvis []  nej [ 1.9 0.9
befriande
Var det jall ibland/delvis []  nej [ 2.5 0.7
storande
Var det tryggt jall ibland/delvis []  nej [ 1.5 0.7
Var det skont ~ ja [ ibland/delvis []  nej [ 1.9 0.8
Var det roligt? 1 —
Var det stressande | —

Var det bekvamt
Var det tvingande
Var det befriande
Var det stérande
Var det tryggt
Var det skont

N

Att kora med HA upplevdes som roligt, som mycket bekvamt, inte som sérskilt skont och inte
heller som sérskilt befriande, men inte som sarskilt tvingande heller. Och det var egentligen inte
stressande och inte storande heller.
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Fraga 21 Var det svart (att kéra med HA)

p g a dom som aker
fortare

man kan inte kéra om ja [

Frdaga 22 Hur upplevde du att sluta kora med HA?

Var det roligt? ja [l

Var det jall
stressande

Var det jall
bekvamt

Var det jall
befriande

Var det jall
storande

Var det tryggt  ja [l

genomsnitt standardavvikelse
jall ibland/delvis [1 nej[! 2.5 0.8
ibland/delvis [] nej [ 2.1 1.0
For vissa var det tydligen problem, att inte kunna kora om som utan HA.
genomsnitt standardavvikelse

ibland/delvis []  nej [ 2,8 0.6
ibland/delvis []  nej [ 2.9 0.3
ibland/delvis []  nej [ 2.6 0.7
ibland/delvis []  nej [ 24 0.7
ibland/delvis []  nej [ 2.9 0.3
ibland/delvis []  nej [ 3.0 0.0
ibland/delvis []  nej [ 2.5 0.9

Var det skont  ja [

Var det roligt?

Var det stressande

Var det bekvamt

P Pl P Py

Var det stérande

Var det tryggt

Var det skont

Var det befriande

\ /\

/

1

1,2 1,4 1,6

1,8 2 2,2 2,4 2,6

w +

2,8

Att sluta kora med HAn var inte stressande eller storande, men det upplevdes inte som roligt
eller som skont eller som bekvamt heller, och inte ens som befriande. Framforallt upplevdes det

inte alls som tryggt.
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Frdga 23 Saknar du den?

genomsnitt standardavvikelse
Saknar du den? jall delvis [ nej [ 2.0 0.8
Testforarna saknar HAn delvis.
Frdga 24 Skulle du gilla andra atgdrder bdttre dn HB, som t ex:
genomsnitt standardavvikelse
Polisdvervakning jall ingen skillnad nej [ 2,8 0.5
[
Fartkollare jall ibland/delvis [ nej[] 2,1 0.9
Gupp jall ibland/delvis [ nej [ 2,6 0.7
Overvakningskameror jal[] ibland/delvis [] nej (] 2,9 0.2
Polisévervakning
Fartiollare /
Gupp \
Overvakningskameror \
1 1‘,2 1‘,4 1‘,6 1‘,8 2‘,2 2:4 2:6 2:8 3

De tillfrdgade foredrar HAn fore polisévervakning, gupp och 6vervakningskameror. Fartkollare

beddoms som ungefir lika bra som HAn. Har du din hastighet under kontroll?
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Frdga 25: Vet du om din hastighetsmdtare visar rdtt? Hur mycket avviker den?

Den visar fel

Visar 551ist 50

Ja, 4 km for fort

5 km for mycket vid 50

Ca 10% for mycket

Visar 60 vid 50

Visar fel; nir den visar 50 ér h 45-47

Ja. Tror 10% for mycket.

Ja, 5-8 km for mycket i 50-70 km.

9. Ja, glddjevisare. Ett par km for fort.

10.Ja. 5 km f6r mycket.

11.Ja, visar fel: Visar 55 vid 47 km. (Problem: Bilar
har olika felvisning. Lugnare trafik och farre
omkdrningar om alla visade lika.)

12.Tror den visar for mycket: 50 i st £47 km.

S A e

Ja, visar ratt

1. Ja. visade ritt
2. Ja, avviker ¢j
3. Ja, visar ritt.

4. Visar exakt

Formodar att den visar rétt

1. Vet ¢j exakt, formodar det.

2. Jag forutsitter det.

3. Kollade ¢j. Slog nog ¢j fel sa mycket. (Volvos
matare brukar vara ganska korrekta.)

12 stycken vet att hastighetsméitaren visar nag-
ra km/h for mycket.

4 sédger att den visar ritt, och 3 férmodar att
den visar ritt (men vet inte).

Bara 2 sédger att de inte vet.

Vet ¢j

1 Vet ej. det gor den nog inte

2 & 3 Vetej

Kategori n %

vet att den visar fel 12 55

ja, visar rétt 4 18

formodar det 3 14

vet ¢j 3 14
22 100
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Fraga 25: Vet du om din hastighatsmatare visar ratt? Hur mycket avviker den?

vet att den visar fel ja, visar ratt férmodar det vet g]
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Frdga 26: Har du ndgonsin testat din hastighetsmdtare? Tycker du att det vore

intressant att testa den?

Nej, men det vore intressant att testa

Nej. vore intressant att gora pa sétt och vis

Nej, men man borde gora det

Ej testat. ja: ldtt att kora for fort.

Ej testat, vore intressant vid olika v

Bara kollat med tavlor. intresserad av testa

Nej, men vore intressant.

Nej, men det vore intressant.

Nej, men intresserad.

Nej, men é&r intresserad.

10.Nej, men tycker det vore intressant.

11.Nej. Kollat vid infarter: visat 50 vid 46 km.) Vore
intressant testa den.

12.Nej, men det vore intressant.

13.Nej, men det skulle vara intressant.

14.Nej. Vore ¢j intressant: tror ej det slér pa sa

mycket.

VXN R WD —

Ja

1-41Ja

5 Ja, ofta

6 Med tva bilar

7 Kollat mot HAn

8 Ja (men inte intressant)

Av vira testforare har 14 aldrig testat sin
hastighetsmaétare och alla tycker att det vore
intressant att gora.
8 personer har testat sin hastighetsmaitare,
t.ex. med tva bilar.

Kategori

nej, men det vore intressant att testa

14 64

ja

22 100

Fraga 26: Har du nagonsin testat din hastighetsmatare? Tycker du att det vore
intressant att testa den?

nej, men det vore
intressant att testa

ja
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Frdga 27: Vet du hur fort din bil gdr?

Nej

1 -5 Nej

6 Ingen aning

7 Nej, aldrig testat

8 Vet ¢j. sékert ritt fort. aldrig testat
9 Nej, inte testat

10 Nej, kors bara i stan.

11 Ingen aning

Vet ¢j exakt, kanske X km/h

1. Kanske 200; kor i 170/180 i Tyskland
2. Vetej. kort i 140 km/h

3. Aldrig provat. kanske 200 km/h.

4. Kanske 160-180 km/h.

5. Ca. 140-150 km/h. Har e¢j testat.

6. 180 km/h tror jag.

7. Ej testat. Ca 200 km/h

ja, X km/h

1 180 km/h

2 150 km/h (ej i Sverige)

3 170 ki/h.

4 200 km/h enligt tillverkaren

Hilften av testpersonerna vet inte hur fort
deras bil gér, har alltséd aldrig 4kt med bi-
lens maximihastighet.

Sju vet ej exakt, men de vet t.ex. vad som
star 1 handboken.

Bara fyra sdger att de vet exakt hur fort
bilen gar.

Kategori n %
nej 11 50
vet e¢j exakt, kanske X km/h 7 32
ja, X km/h 4 18
22 100
12 Fraga 27: Vet du hur fort din bil gar?

11 +

10 +

9 4

8 4+

7 4

6 +

54

4

34

21

14

0 -

nej vet ej exakt, kanske X km/h ja, X km/h
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Obligatoriskt eller nagot annat?

Frdaga 29: Vad har du for synpunkter pa obligatorisk contra frivilligt (olika
varianter) HB? (Tvang, frihet, mm)

Frivilligt med vissa undantag (vissa personer, vissa
situationer), men anvinds kanske inte

1.
2.

3.

. TBgoker vi har vl mycket regler. Frivilligt: Bara

. Hade det varit tillval eller standard i nya bilar:

Onskar friv men man anviinder kanske ej

Bra med frivilligt. ska dock antagligen vara
obligatorisk for att ge nén verkan

Tycker fel med obl. Tycker ej om tvdng. Man
skall kunna koppla ur den.

Om frivillig: bara i titort. Man kan ej tvinga
nagon. Skall vara frivillig (&tminstone ett bra

personer som héller h har den inkopplad.
Obligatorisk: Lite kluven. Tror ej pa
obligatoriskt.

Jag hade valt det. Bra framfor allt i tatorter. Skall
vara frivilligt.

Av de tillfragade foredrar 7 en frivillig ver-
sion. Dessutom skulle HAn anvindas bara vid
vissa stéllen och for vissa personer.

For vissa personer kunde man till och med
tdnka sig en obligatorisk version, t.ex. for sa-
dana som inte haller sig till hastighetsreglerna,
tycker 8 personer. En obligatorisk version
vore enligt dessa ockséd tdnkbar i tétort, eller
pa vissa stillen.

Sju av de tillfragade har dsikten att bara en
version som &r obligatorisk for alla vore me-
ningsfull.

Obligatorisk for vissa, under vissa omstiandigheter

L.

2
3.
4

Ej bra med tvang. obligatorisk bara for vissa bilister

. Obl. 30, 50, 70, de som har fortkort 3 ganger: tvingade att ha HA
Beror pa utformning. upp till 50 km/h ok. bor kopplas till fosdkringspremier
. Om obl: for alla: Nackdel om vissa skall ”jaga” en. Tycker det skall vara tvang upp till 70 km.

Diérover: fr1 h.

Kan vara till gladje i 30-70 km: Kan motiveras pa fornuftigt sitt dér. Gillar ej tvdng i grunden. Om

man begriper: Man far kolla h sjalv.

. Om obligatorisk: Skulle vara positiv i storstidder. Skulle ej satt mig emot lag. Farre olyckor i stéder:

positivt. Gillar ej tvang: lite for mycket styrande.

. Tror man skall borja med friv: Far bra och mjuk anpassning till systemet. Tvang: Ej problem sjilv.
Om det behovs, i ndsta skede. De flesta negativa till tvang. Ménga behover vénja sig pa friv vig:

Blev ej sa stort motstand.

. Ej obligatorisk, eller kanske de som aker fast ofta! (men béttre konstruktion)

Om, sa obligatorisk

1.

2.

3.

Obligatorisk for att det skall fungera. Om frivilligt: bara laglydiga anvéndare. Tvang ej for egen

del. De flesta: tvang.

Om, sa obligatorisk, annars anvénder bara de laglydiga. S& mycket tvang dnda. HA spelar ingen

roll.

Obligatorisk, kénns ej som tvang personligen. Frivillig: bara dom som ej behover anvéander da.
Egentligen bra, men da skulle den inte ga att koppla bort. Hade sparat liv. Vi har mycket tvang,

men HA &nd3 bra.

. Obligatorisk. Priset avgor, om den inte standard i bil. Skall det vara tvéng skall det vara standard i

bilen.

Positiv till obligatorisk: Stoppar vérsta fartsyndare, mer kontrollerade hastigheter.
. Tror det krévs obligatorium, speciellt i titort. Borde vara standard i bilar. Positivt om man gor det

frivilligt.
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Kommentar

e Vem betalar? Ej intresserad betala som privatbilist. Ej bra med tvang

Kategori n %

frivilligt med vissa undantag (vissa personer, vissa 8 36

situationer), men anviands kanske inte

obligatorisk for vissa, under vissa omsténdigheter 7 32

om, sa obligatorisk 7 32
22 100

— Fraga 29: Vad har du fér synpunkter pa obligatorisk contra frivilig HB?

frivilligt med vissa undantag, men  obligatorisk for vissa, under vissa om, sa obligatorisk
anvands kanske inte omstandigheter
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Frdga 30: Skall HAn vara obligatorisk i den meningen att alla skulle ha den?

Ja

Om HAn skulle bli ett obligatorium da

1-6Ja.

Ja, 1 sa fall.

Ja om obligatorisk

Ja, annars ingen idé.

Ja, annars ej mening med det.
Ja, bésta nytta

Ja i nya bilar

Ja, i nya bilar

Ja, borde vara standard 1 framtiden.
Ja, i sa fall. D4 standard i nya bilar.

Ja, upp till 70 km/h.
Ja, men man skulle kunna styra.
Ja. men ér det nddvéndigt?

sulle det bli ett sddant for alla, tycker 18
av de tillfrdgade, medan 4 har &sikten att
det skulla vara ndgot for "fartsyndare",
eller att det bara kan vara en utrustning i
nya bilar, och att man skulle kunna kopp-
la ifrén den.

Nej, bara med vissa undantag

1. Nej
2. Nej, men de som &ker fast ofta.
3. Onsketinkande. nya bilar?

4. Skall vara i nya bilar, dock kunna ga att koppla ifrén.

Kategori n %
ja 18 82
nej, bara med vissa undantag 4 18
22 100
| | | | | |
Fraga 30: Skall HAn vara obligatorisk i den meningen att alla skulle ha
den?
20
18 +
16 1
14
12 4
10
8 4
6 a
4 4
2
0
ja nej, bara med vissa undantag
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Frdga 31: I vilken inférandeutveckling skulle den bli obligatorisk i sd fall? (Tdtort,
eller dven utanfor)

Mest i titort, vid vissa stéllen dr Skulle man inféra HA som ett obligatorium,

1 Huvudsakligen i tétort, fore skolor mm

2 Ej utanfor tétort. i titort for de som inte kan halla v
3 Bara tdtort och dér tvunget; skolor, folksamlingar
4 1 tétort. dér finns mest oskyddade trafikanter s
5 Forsta steg enbart i tétort. bést effekt dér direkt.
6 Upp till 70 km/h.

7 Obligatorisk 1 tétort. koppla ifran utanfor

8 Tétorter, vissa andra stillen

9 Titort, stad, byar

10 Tétort i forsta hand. Skall vara skillnad mot
landsbygd.

11 Vid 50 och 70 km/h.

12 Upp till 70 km. Kan utoka 70-gréns pé vissa
stéllen.

13 1: 30 km, 2: 50 km, 3: 70 km.

14 — 17 I tétorter.

18 Framfor allt i titort, &ven 70-vag.

19 Prioritet 1: Tétort+olycksdrabbade avsnitt.

da skulle man 1 sé fall borja stegvis: 1 titort,
vid skolor, mm; det tycker 19 personer.
Bara 2 anser att man skulle borja Overallt

Overallt

1. Overallt
2. Bade inne och utanfor téatort

Inga kommentarer

Ingen kommentar

1 --
Kategori n %
Mest i tétort, vid vissa stéllen déar 19 86
Overallt 2 9
Inga kommentarer 1 5
22 100
Fraga 31: I ilken inférandeutveckling skulle den bli obligatorisk i sa fall? (Tatort,
eller even utanfor)
20
18 -
16 -
14 1
12
10 +
8
6 -
4
o] E—
0 1 | [ I
mest i tatort, vid vissa overallt no comment
stallen dar
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Frdga 32: Vore en dynamisk HA vid halka eller dimma fordelaktig?

Ja

1-7Ja

8 Nyttigt

9 Ja, helt klart.

10 Ja, tror det

11 Ja, absolut.

12 Hade varit positivt.

13 Jattebra. halkan kommer som chock for manga
14 Ja, om det funkar. Vissa behover det.

15 Ja, om det gar. Definitivt som varning/info.

16 Ja, skulle nog det.

Vet ¢j, tveksam

1.
2.

3.

4.

Vet ¢j.

Vet ¢j. I kombination med vanlig HA. Annars
dynamisk kan vara béttre.

Vet ej. man mirker det sjidlv. De som bor i stan
har mest nytta.

Svart konstruera. forarnas ensak. Temperatur. 14tt
for halka, svart for dimma.

16 personer tycker att en dynamisk HA
som t.ex. anpassar hastigheten vid halka
eller dimma vore fordelaktig.

Fyra &r tveksamma, for att man ju sjilv
vet nér det 4r dimma mm., och for att det
inte dr sdkert att det fungerar korrekt.

Tvé vill inte ha en sddan dynamisk HA.
Det dr upp till korskolor att utbilda forare,
och man skulle kunna bestimma sjilv.

Nej

1.

2. Nej, man méste fi tinka sjélv, anvéinda sunt fornuft.

Nej. upp till kdrskolor att 1ara folk

Kategori n %
Ja 16 73
vet ¢j, tveksam 4 18
Nej 2 9
22 100

: Fraga 32: Vore en dynamisk HA vid halka eller dimma fordelaktig?
1 16 1
| 14
[ 124

10 +

o N A O @
| ! ! ! !
t t t t

B

ja vet ej, tveksam nej
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Frdga 33: Var har HAn dom bdsta effekterna? Vad tror du?

I tétort Ungefér halften tror att HAn skulle ha de
1 — 6 I titort/i stan. basta effekterna 1 tétort, och 6 tycker att
71 stan, i smdbyar. s ar fallet pa vissa stéllen i tétort (skolor,

8 Mest befogad i titort.
9 I titorter, vid skolor och sjukhus.
10 Tétort. Inféra mer 30-gréinser.

dar det ar barn, i villaomraden, dar det ar
mycket GC-trafik, mm.)

Vidare tycker 6 personer att man skulle

— m " - anvinda HAn &dven utanfor titort, pa in-
Vid vissa stéllen (skolor, titbebyggt omréde, etc,) p

I. I stader, vid laga farter farter, pa 70-végar, och dven pa vissa 90-

2. Vid barn. vagar.

3. By, skola.

4. I tiatbebyggt omrade, inne i stan: med mycket
sidogator, GC-trafik, m m.

5. 1tétbebyggelse. Mest i villaomraden: ungar,
hundar, etc kommer ut snabbt.

6. Tétort, dar mycket folk, manga bilar, mycket
situationer, kan vara befogat med dnnu ldgre
hastigheter ibland

Aven vissa bitar utanfor téitort

1. Itétort + 70 km.

2. I stadstrafik, dven vissa bitar utanfor.

3. De stora gatorna i utkanten av tdtort med 50, dér ar l4tt att kora for fort

4. Infarter, fran 70 till 50

5. Vid 70- och 90-vig

6. Vid de flesta stéllen

Kategori n %

i titort 10 46

pa vissa stéllen (skolor, titbebyggt omrade, etc,) 6 27

Aven vissa bitar utanfor titort 6 27
22 100

Fraga 33: Var har HAn dom basta effekterna? Vad tror du?

-

O-=2NWARUIONOOO -~
T O T T N TR SR R S
f T T

i tatort vid vissa stallen (skolor, tatbebyggt aven vissa bitar utanfor tatort

omrade, etc,)
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Frdga 34: Kan HAn vara olika bra for olika forare?

samma

Bara 2 personer tycker att det inte kom-

1. Tror den ér lika bra for alla.
2. Nej, det dr nog samma.

mer att bli nagon skillnad mellan olika
forares reaktion pd HAn. Daremot &r 18

ganska sdkra pd att olika forare kommer

Olika, av olika anledningar

att reagera pa olika sétt (stress, tom hogt

1. Ja

2. For vissa bittre

3. Ja, manga kommer protestera. negativt for vissa
forare, frustrerande: hogt blodtryck

Ja. vissa kan bli stressade

Ja, folk &r olika, upplever den olika

Ja, kanske.

Ja, beror pé vad som menas. En del blir valdigt
irriterade.

Ja. Folk kor olika.

. Ja. Man kor olika, har olika syn pé saken. Vissa

Nowe

S

vardslosa i titort och béttre pa landsvig, och vice

versa.
10.Ja, sdkert. Man reagerar olika. Vissa uppfattar
den som otroligt stressande.

blodtryck, mm.). Det skymtar dock fram i
vissa uttalanden att HAn anses vara en bra
pryl for att tygla fortkorare och "fartda-
rar". Vissa nimner ocksé yrkesforare.

Olika for vissa forartyper

Ja, kanske, fartdarar

Ja, t.ex. bra for sonen..
Ja, bra for yrkesforare.

PN R =

Nej, tror inte. kanske bra med tvang for notoriska fortkorare med ménga h-boter
Ja, ej bra for fortkorare, men nyttigast att fortkorare har den

Ja, psykologiskt. for stressade fortkorare dr det en nackdel. ej skillnad i nytta.

Ja, utan tvivel. Man kér olika fort. Blir aktivare korning for ovana forare.
Det dr mojligt. Taxichaufforer hade nog haft problem med den.

Olika p.g.a. funktionen

1. Ja, mojligt man upplever den olika. Beror pa funktionen: Bra kunna komma forbi h-grénsen ibland.
Skulle egentligen ej spela roll: Séllan man kor om i stadstrafik.

Ingen &sikt

1. Vet ej, ingen &sikt

Kategori n %
samma 2 9
olika av olika anledningar 10 45
olika fOr vissa forartyper 8 36
ingen &sikt 1 5
olika p.g.a. funktionen 1 5
22 100
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Fraga 34: Kan HAn vara olika bra for olika forare?
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Funktionalitet med avseende pa trafiksékerhet

Frdga 35: Hur bra dr HAn jamfort med andra trafiksdkerhetsdtgdrder? Vad skulle
man gora i stdllet/innan HA?

vet ej

L.

inte tAnkt pa

Bra, det enda man kan gora

1.

™

SN kW

Bra om fungerar; littare att anpassa h 4n med
andra atgérder

Det enda man kan gora. blinkande ljus mm ej
samma effekt

Finns inget béttre

HA bra idé

Nej, inga andra.

HA ir effektiv i forhéllande till gupp, skyltar, m
m.

Mer positiv till HA: ett verktyg, har varaktighet.
Varaktiga atgérder; fartkollare bast, som ger bra
effekt

Vore en bra signal. Stort arbete infora HA pga
attityd. T ex foretag kan infora det.

. Kommer ej pa ndgot. HA bra alternativ.

9 personer tror att att infora HAn dr det
enda man kan gora pa allvar for att kom-
ma at hastighetsproblematiken.

5 anser dock att man skulle géra nagot
annat 1 tilligg, som att forbattra vagnatet,
anpassa hastighetsgrinser, forbittra ut-
bildning, mm.

Sju tycker att man helst skulle anvinda
andra Atgirder: Paverka forare, utbild-
ning, forbéttra krocksdkerhet, forbéttra
vignétet, mer polisdvervakning.
Sammanfattningsvis tycker man dock inte
att andra atgérder fungerar bittre &n HA
(se fraga 36 hirnist).

Med andra atgérder i tilldgg

1.
2
3.
4

S.

Vettigt projekt om det far genomslagskraft. annars: anpassa h-gréanser, bittre underhall

. Komplement till annat. Visa dessutom for korkortstagare allvarliga olyckor, hur det ser ut

HA bra i stérre omfattning. Aven bygga om miljon.

. HA bra och ekonomiskt alt. I komb med HA: Biéttre hédlsokontroller av dldre, provning av korkort

for unga. Alkolas.

Skulle g hand i hand: Forbittra vignétet samtidigt med HA.

Helst andra atgérder

1.

Jobba med att paverka forare.
forsakringsbolag. Kombinera.

repetitionsutbildning, ev.

korlektioner. Samarbete med

2. Krocksdkerheten i smabilar borde forbéttras 1 stéllet.

3. Utformning, underhall av vigar.

4. Bittre bygga om gator; bra och bredare vagar kanske viktigare.

5. Vigbulor, avsmalnande vig ocksd bra. Aven rabatter. Bittre in HA? Breda infarter inbjuder till att

kora fort..

6. Séakrare konstruerade bilar. For oskyddade: Bara hastigheten bestimmer sikerheten.

7. Varnare, om den &r billigare. Polisévervakning.

Kategori n %

vet ej 1 5

bra, det enda man kan gora 9 41

bra men andra atgérder i tilligg 5 23

helst andra atgérder 7 31
22 100




Fraga 35: Hur bra ar HAn jamfort med andra trafiksakerhetsatgarder? Vad skulle
man gora i stallet/innan HA?
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Frdga 36: Skulle andra hastighetsdtgdrder vara bdttre = mera effektiva dn HA
(tex. polisovervakning, etc.)?

Polisdvervakning jall
Fartkollare jall
Gupp jall

Overvakningskameror ja [

ingen skillnad ]
ibland/delvis []
ibland/delvis []
ibland/delvis [

nej [
nej [
nej [
nej [

medelvirde | standardavvikelse
2,5 0.7
2,6 0.7
2,4 0.8
2,8 0.5

PolisGvervakning

Fartkollare

Gupp

Overvakningskameror

\
~
\

1.4 1,6

2,2 2,4 2,6 2,8 3

Betraktar man svaren pd den standardiserade frigan 36 sd blir det alltsd uppenbart att man
egentligen inte tror att andra atgdrder som polisdvervakning, fartkollare, gupp eller
overvakningskameror skulle vara mera effektiva &n HAn.
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Vem skall vara ansvarig?

Frdga 37: Vem skall vara ansvarig for inforande?

\AY

1VV

Regering

1.

Regering

Bilindustrin

1.
2.

Bilindustrin.
Bilindustrin

VV & industrin

M S

Bilindustri

VV med bilindustrin
Bilindustrin, VV

VV 1 samarbete med bilindustrin.
TSV=VV och bilindustrin

Regering och VV

1.
2.
3.

Regering, V'V, etc.
Regeringen. VV skall driva pa.
Centralt: TSV=VV, tillsammans med regering.

Andra kombinationer

Samarbete VV & kommun

Regering, EU, VV, ¢j kommun

Regering. bilind., kommun

Regering. Kommuner och landsting stottar.

VV, industri, EU, ej kommun + forare

VYV, bilindustri. Mer globalt?: EU: behovs dock ;.
Institutionen. Regering styr till viss del.

Regering. Kommuner och landsting stottar.
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Alla parter

1. Alla parter

Vet ¢j
1. Vetej
Kategori n %
VA% 1 5
regering 1 5
bilindustrin 2 9
VV & bilindustrin 5 23
VV & regering 3 14
andra kombinationer 8 36
alla parter 1 5
vet ¢] 1 5
22 100
N % De tillfrdgade anger oftast vdgverket, bilindustrin, reger-
VYf : 14 64 ingen och kommuner 1 olika kombinationer som svar pa
Bilindustrin: 11 0 fragan om vem som skulle vara ansvarig for inférandet
Regering: 9 41 av HAn
Kommuner: 4 18
¢j kommun: 2 9
EU: 2 9
ej EU: 1 5
landsting: 1 5
¢j forare: 1 5
institutionen: 1 5
alla parter: 1 5
alla parter 1
vet g 1
[ Fraga 37: Vem skall vara ansvarig for inforning?
10
9 4
8 4
E—— 7 4
6 4
5 4
.
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Frdga 38: Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: foraren, eller de sy-

stemansvariga?
Forarer{ Tolv personer tycker att foraren skulle
I =7 Foraren vara ansvarig for hastig-
8 Alltid foraren het .
9 — 10 Framst foraren cisanpassningen. ) )
11 Férarnas ansvar hilla h till sist Tre tycker att det skulle vara fOraren i
12 Forarna sjilva; de som kor kombination med de systemansvariga.

Sex anser déiremot att de system-
Forarna (med yttersta ansvaret) och systemansvariga ansvariga skulle sta for hastig-
1. Forarna, VV. hetsanpassningen.
2. Bade och. Samarbete! En person tycker att "alla tillsammans"
3. Gemensamt. Forare har yttersta ansvaret ar ansvariga.
Systemansvariga
1 — 4 Systemansvariga
5 Véghallaren
6 Systemansvariga; jimn rytm viktigare én h
Alla
Alla tillsammans
Kategori n %
forarna 12 55
forarna (med yttersta ansvaret) och 3 14
systemansvariga
systemansvariga 6 27
alla 1 5

22 100

Fraga 38: Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: foraren, eller de
systemansvariga?

férarna férarna och systemansvariga alla
systemansvariga
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Frdga 39: Behovs HAn 6verhuvud taget?

Ja Av de tillfrdgade svarar 16 ganska likartat
1-9]Ja. att HAn behovs.

10 Ja, tror det. Det kommer till 5 som tilligger att HAn
11 Ja tyvarr. behovs 1 vissa fall: I titort, for fortkorare.

12 Ja, i kanske 25 éar till. Folk lér sig sedan, dndrar
attityd. Livskvalitet.

13 Ja, tror det &r bra.

14 Ja. Vi har intensiv trafik.

15 I dagens situation JA.

16 Ja, det ser man pé olycksstatistiken.

En sédger att han inte skulle behova HAn,
och pastér dirmed att den @nda behovs.

1 vissa fall, 1 vissa situationer

Ja, tror jag nog. I titorter i alla fall.
For den som inte kan anpassa sig. ny lag.
Ja, 1 vissa fall.

Nk W=

Ibland. det beror pi. ej pa fina végar.

Behovs pga att fortkorare finns; vet ej om for alla.

Skulle ej behovas

1. Skulle ej behdvas, men bra hjalpmedel.

Kategori n %
Ja 16 73
1 vissa fall, 1 vissa situationer 5 23
skulle ej behdvas 1 5
22 100
Fraga 39: Behovs HAn éverhuwd taget?
18
16 +
14 4
12 1
10 +
8 |+
6
4 1
-
0 - I 00
ja i vissa fall, i skulle gj
vissa behdvas
situationer
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Frdga 40: Ar HAn bra for trafiksciikerheten?

Ja Forutom en person anser alla att HAn ar
1-16Ja bra for trafiksdkerhet. Fyra gor vissa
17 Jag tror det. kommentarer i tilligg, resp. ndmner vissa

undantag: Om alla hade HAn vore den

Mest bra, m a p vissa undantag bra, och omkdrningar ndmns som pro-

1. Mest bra

) ) ) blem.
2. Ja, om alla hade den. Ej annars: risk bli pakord
bakifran. Skulle ha méarke pé bilen: kér max 50, t
ex.
3. Ja, forutom vid omkoérning av cykel och traktor.
4. Tveksamt
Nej
1. Nej
Kategori n %
Ja 17 77
mest bra 4 18
Nej 1 5
22 100
Fraga 40: Ar HAn bra for trafiksdkerheten?
18
16 |
14 +
12 |
10 +
81
6 1
4
|
0 ‘ |
ja mest bra nej
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Frdga 41: Tycker du att HAn har nackdelar for trafiksdkerheten? Vilka:

Nej

Nej

Nej

Nej, inte som jag vet.

Tror ej det.

Nej, inte om man kan sl av den

Nk W=

mojligtvis i bestdmda fall

1. Ja, vid omkd&rningar.

2. Vid omkorningar.

3. Ja, vid omkd&rningar, om man ej dr snabb i
reflexerna. Méste planera omkorningar.

4. Blir omkord i stan. Andra trafikanter blir
stressade: blir onddiga omkorningar.

5. Ja, man upplevs som stressande av anvéndare och
annan trafik vid omkorning.

6. Palandsvdg. Stérningsmoment vid omkorningar,
snabba reaktioner.

7. Vid omkorning av cykel och traktor.

8. Kan vara farligt vid t ex omkdrningar.

9. Kanske vid omkorning: tar langre tid.

10.Kanske omkorningsproblem.

11.Nej, ¢j i titort. Ev vid omkorning pa landsbygd

Av de tillfragade tycker 5 inte att HAn skulle
ha nackdelar for trafiksdkerheten. 11 tror att
det kunde finnas vissa problem: Omkorning-
ar ndmns oftast, och att man kanske upplevs
som hinder av andra.

4 tycker definitivt att det kan finnas trafiksé-
kerhetsproblem: Man kan inte gasa pa om
det hinder ndgot, de som inte vill ha den
kommer att kora pa ett hetsigt sitt, och man
kan inte anpassa hastigheten efter forhédllan-
dena.

Tvd varnar for att det kan finnas sé-
kerhetsproblem om HAn inte fungerar bra
tekniskt.

Ja, finns klara fall

1. Ej mojligt att gasa pa om det hdnder nagot

2. Ej personligen men for folk som ej vill ha den: hetsig kérning.
3. Undrar ibland om bakomvarande hinner bromsa: Man méste gasa pé ibland for att komma undan.
4.

Man anpassar inte h efter forhéllanden

Om den fungerar déligt

1. Om den fungerar daligt: fara for trafiken
2. Ja, om den ej fungerar, ej gér upp i annan h.

Kategori n %
nej 5 23
mojligtvis i bestdmda fall 11 50
ja, finns klara fall 4 18
om den fungerar bra 2 9
22 100

103



Fraga 41: Tycker du att HAn har nackdelar for trafiksakerheten? Vilka:
12

nej mojligtvis i bestamda fall ja, finns klara fall omden fungerar bra
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Frdga 42: Behovs hastighetspaverkande dtgdrder 6verhuvud taget?

Ja

1-12Ja

13 Ja, visst.

14 Ja tyvirr

15 Ja, tyvérr

16 Ja, maste

17 Ja, tror det.

18 Ja, det blir valdsamt annars. Trenden: snabbare
och snabbare.

Alla dr 6verens om att hastighetsreglerande
atgirder behovs.

Fyra lagger till att de behdvs 1 vissa fall:
Framst 1 tdtbebyggda omrdden, ddr det &r
mycket GC-trafik, men inte dygnet runt.

Ja, i en vissa man

1. Ja. framst i titbebyggelse
2. Ja, pé vissa striackor

3. Ja, dock ej hela dygnet overallt. Mer flexibel h péd natten: Tidsbegrinsade skyltar pa vissa stéllen
och ljussignaler vid 6vergéngsstéllen, s& GC-trafikanter ar sikra.

4. Ja, polis maste visa sig, HA

Kategori n %
Ja 18 82
ja, i en vissa man 4 18
22 100
Fraga 42: Behovs hastighetspaverkande atgarder dverhuwd taget?
20
15 +
10 +
5 a
. e
ja ja, ien vissa man
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Fraga 43: Har du ndagra sdrskilda synpunkter pa uppldggningen av ett stort for-
sok, tex i Lund?

Vet ej/ inga 4 har inga synpunkter, 6 tycker att man
1 -2 Vetej skulle borja med olika forartyper (yrkes-
3 — 4 Inga forare, taxifGrare, mm).
3 sédger att man skulle se till att HAn fun-
Blanda in olika forartyper gerar och att man under alla omsténdighe-
1. Olika yrkesforare: taxi, buss, kommunala ter skulle undvika tekniska problem.
tjdnstebilar: de har svart anpassa h 6 anser att man skulle borja pé vissa stil-

2. Borde vara flera forare

3. I alla taxibilar

4. Bittre resultat vid fler forare. bade stora och sma
fordon

5. Fé med alla olika typer av forare: alder,
fortkorare, yrkesforare

6. Man kunde provat pa alla som bodde i storre
stad. Alla typer av minniskor och bilar.

len och sen utvidga till hela stan.
Tvé sdger att Malmo kanske vore bittre
dn Lund.

Se upp for tekniska problem

1. Problem kanske med gron vég, vid ménga infarter

2. Tekniska funktionen, ritt avgransning. Véxlar h vid rétt stélle.

3. Kan vara svért f4 det funka pa vissa stéllen: t ex tidsbegrdnsade h-grénser. Borde vara blandat:
positiva, negativa, dldersgrupper, etc. Info runt omkring, sd man vet varfor det gors.

Borja pé begrinsade omraden, utdka sen

Bittre i Malmo innerstad: mer rakstrackor &n i Lund. taxibolag.

Bygga ut till en hel stad (Lund), sedan ldn

Kunna técka stort omrade, satellitnavigerat

Alla i omréadet skall ha den. Info sa andra vet att dessa kor hogst max h.

Utoka det geografiskt. Bra i Lund: fa ytterligare erf, man sprider det. Nésta steg: ldnsvis. Borja i
stora stdder. Ingang: Foretag: fa det kommersialiserat. Policy i foretag

6. Lund &r olika Eslov. Malmo lampligt: Man har 90-50 km. Varit intressant hur trafiken blir: Folk
kor fort.

M

Ha den léngre tid, fortsdtta bygga pa den

1. Fortsdtta bygga pa det om det blir bra gensvar. Skall vara ddr kompetens finns.
2. Ha den léngre tid, t ex ett halvér.
3. H skall séinkas mer successivt vid ldgre h-gréns.

Fragor, kommentarer (1 person)

e Storre stdder? kaos? flyter béttre? kan man ta tiden? vad hinder vid alla stoppljus? medel-h? mer
tomgéng? miljo? rondeller i st for stoppljus? bara privatfordon, eller taxi, buss lastbilar? kan
paverka trafiksikerheten.
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Kategori n %
vet ¢] 4 18
olika fOrartyper 6 27
se upp for tekniska problem 3 14
borja pa begrinsade omraden, utdka sen 6 27
ha den ldngre tid, fortsitta bygga pa den 3 14
22 100

Fraga 43: Har du nagra séarskilda synpunkter pa upplaggningen av ett stort

forsok, tex i Lund?

vet g olika
forartyper

se upp for borja pa

tekniska begréansade
problem omraden,
utoka sen

ha den
langre tid,
fortsatta
bygga pa
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Vilken forartyp ar du?
Fraga 44: Kdnner du dig som

1 2 3 medelvirde standardavvikelse
siker bilist jall  sadarD nej [ 1,2 0.5
bra bilist jall  sadarD nej [ 1,2 0.4
trygg bilist jall  sadarl nej [ 1,2 0.5
rutinerad bilist? jall  sadarD nej [ 1,1 0.3
saker bilist
bra bilist ﬁ I
trygg bilist
rutinerad bilist? % /
1 1‘,2 1L4 1L6 1L8 2 2:2 2L4 2L6 2‘,8 3

Alla tillfrdgade tycker att de sjédlva ar sdkra, trygga och rutinerade bilister - bra bil-
forare med andra ord.
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Frdga 45: Vad tycker din fru/din man om din korstil?

Bra

1 &2 Bra

3 Bra, lugn, siker.

4 Trygg. (Skild numera.)

5 Att jag kor rétt hyfsat. jag kan yttra mindre trevliga
ord ibland.

6 Hon tycker jag kor bra.

klagar inte, inga kommentarer

1. Klagar ¢j. frun koérde innan.

2. Inga problem. hon séger till om jag kor for fort.

3. Har nog inga synpunkter. kor sdllan med honom i
bilen.

4. Har ej korkort sjilv, ej kommenterat mycket.

5. Aker ej gdrna med: Han kor gérna sjilv. Ej
kommenterat min korstil.

6. Han har aldrig klagat.

7. Ej haft nagra kommentarer.

8. Inga klagomal. ej frigat

14 séger att deras partner tycker att de kor
bra, resp. att de aldrig klagar.

7 sdger att partnern klagar ibland, och
oftast &r det for att de kor for sakta.

En sdger att partnern klagar for att
han/hon kor for langt ut 1 kanten.

Klagar ibland (mest: for sakta)

1. Gillade HA béttre &n jag. klagar ibland, inte dagligen. jag planerar min korning langre fram 4n hon.

Meningsskiljaktigheter.

Hon tycker att jag kor for sakta.
Tycker jag kor lite for sakta ibland.
Ko6r numera sakta i stan.

Sa dér.

Nk wDd

Jag far manga kommentarer. Skall trampa pa mera, det gér for sakta.
Inte alls bra, ej 6verens. Har speciella synpunkter (synfel?): tycker jag kor for langt ut i kanten.

Annat

1. Som regel mer irriterad pa andra dn pd mig.

Kategori n %
bra 6 27
klagar inte, inga kommentarer 8 36
klagar ibland (mest for sakta) 7 32
annat 1 5
22 100
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Fraga 45: Vad tycker din fru/din man om din korstil?

bra klagar inte, inga klagar ibland (mest for annat
kommentarer sakta)
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Frdga 46: Vad tycker dina barn om din korstil?

aldrig klagat, ej kommenterat

1 aldrig klagat.

2 — 5 ej kommenterat den.

6 kommenterat ej i vanliga fall.

7 ej kommenterat. Ddremot kommenterat andras
foréldrar.

vissa kommentarer, dels for langsamt, dels for fort

son 21 &r tycker e¢j om min korstil — for [angsamt
definitivt sakta.

bra (men vill att man skall kora haftigt ibland)
ibland for fort.

De kollar ens h hela tiden.

Tycker jag kor for fort fram till stopp, bromsar
for haftigt.

7. De har lart mig vissa saker. Dock ej sé kritiska
som frun.

ANl S e

Barnen har aldrig klagat eller kommenterat
enligt 7 av de tillfrdgade. Tre sdger att de
kor for langsamt for barnen, och 2 att de
ibland kor for fort.

2 séger att barnen har lart dem vissa saker,
men att de inte &r sd kritiska som frun.

Tre sdger att barnen dr ndjda och 5 har inga
barn eller kan inte kommentera frigan av
andra anledningar.

Nojda, bra

1. Har varit ndjda. har 6vningskort mycke med dem.
2. Tycker jag kor lugnt och sansat = bra.
3. Bra, lugn, siker.

Inga barn, for sma.

1. --

2. Inga barn.

3. Ej sagt, for sma.

4. Inga barn.

5. Ej kommenterat. (Bara 3 ar.).

Kategori n %

aldrig klagat, ej kommenterat 7 32

vissa kommentarer, dels for langsamt, dels for fort 7 32

ndjda, bra 3 14

inga barn, for smé 5 22
22 100

Fraga 46: Vad tycker dina barn om din korstil?
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vissa
kommenta

nojda, bra
inga barn,
for sma
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Frdga 47: Har du blivit av med korkortet nagon gang?

Nej Bara en enda person har blivit av med kor-

1 — 20 nej kortet nagon gang.

néra, en gang

1. Nej. (men en gang nira.)
2. Ja, 1 gang. Ej fortkdrning.

Kategori n %
Nej 20 91
Annat 2 9
22 100
— Fraga 47: Har du blivit av med korkortet nagon gang?
{20 -
L | 18 +
| | 16
|| 14+
|| 124
| | 10+
A 8 T
6 a
—
|,
| 0 | I I
B nej annat
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Frdga 48: Har du generellt problem med att respektera hastighetsgrdnserna?

Nej

1 — 13 Nej.
14 Nar jag var yngre. ej nu.
15 Nej, skirpt mig de sista aren.

Ibland, vissa stillen

1. Ej tétort; vissa stillen utanfor.

2. Ej numera. dock pa 110.

3. Eji tétort, kor 110 vid 90, men ibland lagre &n
90.

4. Nej. 6verskrider ibland.

15 personer har aldrig problem med att re-
spektera hstighetsgrianserna, pastar de.

4 har vissa problem pa vissa stillen utanfor
tatort, och 3 sédger sig ha problem pa 90-végar
och motorvigar.

Ja, riksvéigar, motorvégar

1. Ibland, vid 90-110 km/h.
2. Ja, 190 km/h.
3. Pa 110-vig till jobbet. Misslyckas varje dag.

Kategori n %
Nej 15 68
ibland, vissa stillen 4 18
ja, riksvigar, motorvigar 3 14
22 100
| | | |
Fraga 48: Har du generellt problem med att respektera
hastighetsgranserna?
16
14 +
12 +
10 +
8 4
6 4
4 a
: ]
0 4
nej ibland, vissa stallen ja, riksvagar, motorvagar
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Frdga 49: Har du ldtt att folja rytmen?

Ja

1-9Ja.

10 Ja (beror pa rytm).

11 Ja dér det ar bra rytm. trafiken skall flyta, &ven
om lite for fort.

12 Ja, brukar hinga pad — om man vet var man skall.
13 Ja, maste ibland for att inte skapa problem.

14 Tvungen till: i storstan 60-70 istéllet for 50.

15 Ja, men kan ocksa bli irriterad. Ofta bilister som
jag tycker kor for sakta..

16 Ja, trillar in i hogt tempo.

17 Ja, om det ej gar for sakta..

18 Om det &r bra tempo. Ligger ej gérna efter ryckig
bilist: kor hellre forst.

19 Ja, 1 snabbare trafik.

20 Inga problem.

Av de tillfragade har 20 inga problem med att
folja rytmen, underforstitt att de kor sa fort
som alla andra kor, vilket ocksa kan vara for-
tare dn hastighetsgransen.

Bara 2 sdger att rytmen kan vara for hog
ibland.

Ja, om ej for fort

1. Ja. ibland gar det for fort.

2. Ja, om det ej gér for fort. (80-90 i vissa stider: Jag foljer ej.).

Kategori N %

ja 20 91

ja, om ej for fort 2 9
22 100

Fraga 49: Har du latt att folja rytmen?

ja, om ej for fort
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Frdga 50: Har du betalat boter ndgon gang?

Nej

1 — 5 Nej (inga)

Bara parkering

1 — 5 Parkering.
6 Ej for fortkorning, bara P-boter.

Fortkérning & annat

Fortkérning 1981.
Ja, 1 géng fortkorning.
P-bot. Fortkdrning 1972.

Fortkdrning, bélte.

Ja, 2 ggr fortkérning.

Ja. 2 fortkdrn, 1 rodljus.

Ja: 1 gang for h, 3-4 ggr for biltet.

PN DD

9. 3 ggr fortkdrning, 1 bilte, 1 vardsloshet.

10.Ja, mer an 5 fortkérningar.
11.Ja, 1 ging: orsakat olycka.

Ja: P-boter, fortkorning: 15 &r sedan sist.

11 har aldrig betalat boter, sdger de, eller
har betalat boter bara for felparkering.
Lika manga har betalat boter for mer all-
varliga grejer, och i alla dessa fall har
fortkorning varit med i bilden.

Kategori n %
Nej 5 23
bara parkering 6 27
fortkdrning & annat 11 50
22 100
Fraga 50: Har du betalat béter nagon gang?
12
10
8 1
6 1
4 1
21
0 1
nej bara parkering fortkdrning & annat
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Medveten beteendefdrandring

Fraga 51: Har HAn pa ndgot sdtt dndrat ditt beteende (har du dndrat ditt beteende
med HA)?

Nej

1
4

— 3 Ne;j.
Nej, har min gamla korstil igen. paverkad under

tiden.

5

Nej, éndrat sjélv innan.

Ja, framforallt h

1
2
3

4

0 3 N

. Ja, man kollar h mer.

. Ja. Anpassade h dnnu mer. Satt i ett tag.

. Ja man tdnker efter. Detta kanske blir ett maste.
respekterar h béttre. anpassar sig bittre.

. Mer medveten om ts nu. kér med stort slip
ibland.

. Ej beteendet, men mer uppmairksam pa h-begr.

. Ténker nog mer pa h nu..

. Jag kor lite forsiktigare.

. Jag kor lite lugnare.

Bara 3 sidger att det inte har forekommit
nagon medveten beteendeforidndring.

8 sdger att de kollar hastigheten béttre nu
resp. att de har blivit lugnare.

9 sdger att de kor lugnare 1 titort och att
de kollar hastighetsbegréns-

ningarna béttre dér.

Ja, 1 tatort

1
2
3
4
5

. Liéttare for att halla 50 1 stan dn tidigare.

. Mer observant i stider.

. Ja, titortskorning lugnare, beteendet finns kvar.
. Mer medveten om h i Eslov, var den dndras.

. Ja, kollar mer att man héller h-grinsen nir jag kommer till téitort.

6. Skarpt mig angaende h-granserna. Pa genomfartsgator som har 50: forsoker hélla exakt.

7. Ja, i tétorter. Jag kor lugnare.

8. Kor lugnare inom tidtbebyggelse. Mindre stressat.

9. Ja, mer pamind att ldgre begrinsningar dr mer befogade.

Kategori n %

nej 5 23

ja, framforallt h 8 36

ja, 1 tétort 9 41
22 100

116



[ [ [ [ [ [

Fraga 51: Har HAn pa nagot satt andrat ditt beteende (har du andrat ditt beteende
med HA)?

nej ja, framforallt h ja, i tatort

[ [ [
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Frdga 52: Har ditt beteende dndrat sig vid HA-anvindning? I vilket avseende?

(Hastighet, avstand, omkorningar, kobeteende)

Nej

1. Mérkte ej att ha den.
2. Nej, det var for kort tid.
3. Nej, var ju styrd av bilen.

Tvungen till dndringar

1. Irriterad ibland (rytmen), tvungen koppla ifran.
ibland (storstad) tvungen anpassa h pa annat sitt
dér tvingade mig anvédnda den. inga andra
dndringar.

Ja, mest hastigheter i tdtort

1. Blev en vickarklocka. h framf6rallt, mindre
slarvig med den.

2. Laittare halla h &ven med egen bil. viss irritation
hos andra. Jag dndrade ej avstind etc.

3. Jag forsoker halla h. Inga andra dndringar.

4. Ser ej sa mycket pa h-skyltar; tdnker till extra
fore omkorning.

5. Ja, efter ett tag: ldngre avstdnd, konc sig mer pa
korningen.

6. Ja, blev sa automatiskt, mer observant., ingen
andring avstand, omkorningar, kobeteende.

7. Ja, ej avstdnd, omkorningar, kdbeteende.

8. Ja: Korde lugnare --> Behdvde ej gora omkorn
”pa gransen”.

9. Ja, dels under tiden. Sedan har det fortsatt. Man
lugnade ner sig i titort: Bade sig sjdlv och allting.

10.Lugnare, forsokte anpassa sig till apparaten i stan

11.Ja, lugnare vid tatortskorning.

12.Man korde lugnare. Ej sa stressat.

13.Ja, blev mer uppmaérksam.

14. Andrades under tiden: Man kunde ej kora fortare.
Man blev bekvam fort, darfor att den kopplade
pa. Haller lite storre avstand idag.

15.Hade den ikopplad alltid: Tvingades vara
uppmérksam pé h: “broms” obehaglig.

Tre pastér att deras beteende inte alls har
fordandrat sig.

Bara en person sdger att han/hon var
tvungen att anpassa hastigheten till om-
staindigheterna och darfor méste koppla
ifrdn HAn ibland.

Déremot sdger 15 av de tillfrdgade att de 1
stort sett sdnkt hastigheten och att de
overhuvud taget borjat kora pa ett lugnare
sétt.

Tre sade att man i princip forsokte kora
med gasen i botten hela tiden.

Radiobilsbeteende

1. Vildigt mén att komma upp i max h.
2. Nej (blev negativt pga svart komma igang).

3. Larde sig halla pedalen, attityd ocksa, bilar bakom kom nirmare.

Kategori N %
nej 3 13
tvungen till dndringar 1 5
ja, mest hastigheter i titort 15 68
man tryckte pa gasen 3 13
22 100
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Fraga 52: Har ditt beteende andrat sig vid HA-anvandning? | ilket avseende?
(Hastighet, avstand, omkdérningar, kébeteende)

nej tvungen till ja, mest man tryckte
andringar hastigheter pa gasen
i tatort
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Frdga 53: Har du blivit béittre eller simre bilforare genom HA-anvindning?

Ingen dndring

6 forsokspersoner sdger att de som forare

1 — 6 Ingen skillnad/varken eller.
7 Inte paverkats.
8 Ingen storre skillnad, samma.

inte har dndrats genom HA-anvindning.
13 pastar att de har blivit battre, att de kor

lugnare och tar béttre hinsyn till hastig-
hetsbegransningarna.

Bittre

1 — 4 Bittre.

5 Bittre pé att halla hastigheten.

6 Bittre. lattare halla hastigheten.

7 Bittre. blivit mer observant pd méitaren.
8 Kor lugnare.

9 Ja, respekt for hastigheten.

10 Battre. Sérskilt efter montering av cruise control.

11 Battre i tétort.
12 Bittre: kollar hastighet vid ankomst till tatort.
13 Bittre i titort. Utanfor: ingen skillnad.

Ingen tycker att han/hon har blivit sdmre.
En person sdger sig inte veta om det har
blivit ndgon &ndring.

Vet ¢j

1. Vet ¢j. kanske lite mer medveten.

Kategori n %
ingen skillnad 8 36
battre 13 59
vet ¢j 1 5

22 100

\ \ \ \ \ \
| Fraga 53: Har du blivit battre eller sdmre bilférare genom HA-anvandning?
: 14
40 1
| 10 +
IR
|| 6
L 4
H o,
IBCE |
| ingen skillnad battre vet ej
| | |
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Frdga 54: Kor du sdkrare nu efter HA-anvdndning?

Nej, samma

1 — 7 Nej/samma.

8 Nej. sikerhet beror pa rutin.

9 Kanske. kénner ingen skillnad.
10 Nog det samma.

Lite lugnare, lite sékrare

1. Ja, lite.

2. Indirekt sékrare.

3. Mgjligen pga mer medveten.

4. Ja, pga lugnare korning.

5. Ar mer observant. Bedomningsfraga.
6. Haller bittre avstand, h.

7. Vet ¢j, ¢j tankt pa. Haller h béttre.

8. Jag tycker det kénns sé.

10 personer sédger att det inte skett ndgon
andring.

8 tycker att de har blivit lite lugnare och
lite sdkrare, och tre inskrianker detta till
tatortskdrning.

Igen sdger en person att han/hon inte vet
om beteendet har dndrats pa nagot sétt.

Ja, 1 titort

1. Mer respekt for 50.

2. T och med man blir lugnare i titorter: ja. Ej skillnad utanfor.

3. Ja, inom tdtbebyggt omrade.

Vet ¢j
1. Vete;j.
Kategori n %
Samma 10 45
lite lugnare, lite sékrare 8 36
ja, i titort 3 14
vet ¢j 1 5
22 100
Fraga 54: Kor du sakrare nu efter HA-anvandning?
11
10 +
94

O =_2NWH»U1O N
T R R R T R R
T LI T

samma
lite
lugnare

lite

sakrare

ja, i tatort
vet ej
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Frdga 55: Har samspelet med andra trafikanter dndrat sig? Hur har det dndrat
sig?

Nej Av de tillfragade tror 18 att det inte har
1 — 9 Ne;j. skett ndgon dndring i deras samspel med
10 — 13 Tror ¢j det. andra trafikanter.

14 Nej, ingen storre skillnad. En tror att samspelet har blivit simre, en

15 Nej, ej haft problem.

16 Nej (man skulle haft ldngre tid.).

17 Nej lugn innan.

18 Nej, har alltid forsokt vara hiansynsfull.

vet ej och tva tycker sig ha blivit mera
hénsynsfulla till andra trafikanter.

Samre

1. Sémre. andra tycker jag kor for sakta.

Vet ¢j

1. Vete;j.

Lite bittre

1. Ja, under tiden: Tog mer hdnsyn, 6kat samspel.
2. Reagerar mer pd dem som vralkor.

Kategori n %
Samma 18 72
Samre 1 5
vet ¢] 1 5
lite bittre 2 18
22 100

Fraga 55: Har samspelet med andra trafikanter andrat sig? Hur har det andrat

sig?

| /™ | | |

samma samre vet ej lite battre
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Frdga 56: Om ditt kérscitt har dndrats genom HA-anvindning: Ar forindringarna
kvar?

Ja, sitter kvar Andringar av korsittet pa grund av HAn
1-6Ja. sitter kvar, atminstone lite grand, enligt
7 Ja, jag tror det. vad 13 av de tillfrdgade tycker.
8 Det sitter kvar. Fem sédger explicit att de tdnker mer pa
hastighet och péd att ha gaspedalen 1 ritt

Delvis liage, speciellt i tétort.
1. Ja, delvis. Tre anser att inga forindringar finns kvar.
2. En del kvar.
3. Mojligt ndgot sitter kvar: Tanker annorlunda pa

hastigheten.
4. Lite grand.
5. Varierar.

Tanker mer pd h

Ja, jag tinker mer pé hastigheten.

Gaspedalen i1 ritt lage.

Ja, speciellt efter montering av cruise control.
Ja, inom tétort.

Mer noggrann om h i stan. Ej annars.

Nk W=

Nej

1. Ater till gamla.
2. Nej.
3. --

Annat

e Ja, om jag ej pratar med passagerare. Kan tappa kontroll da det dr mycket folk i bilen.

Kategori n %
ja, sitter kvar 8 36
delvis 5 23
tanker mer pa h 5 23
nej 3 13
annat 1 5
22 100
Fraga 56: Om ditt korsatt har andrats genom HA-anvandning: Ar forandringarna
kvar?

9

81

71

6 1+

51

4 1

34

24

14

0 1

ja, sitter kvar delvis ténker mer pa h nej annat
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Frdga 57: Vore det ldttare att anvinda HA med en text pd bilen (’jag kor hastig-

hetsbegrdnsat” eller nagot dylikt)?

Nej

1 — 9 Nej.

10 Nej, det spelar ingen roll.

11 Nej, jag stér for det jag gor.

12 Nej, inget problem i stan.

13 Ej nédvénd. ev som info.

14 Ej nodvéndigt.

15 Nej, en del javlas énda.

16 Nej, har ej betydelse.

17 Nej, andra blev ej storda.

18 Nej. Mojligtvis for tjanstebilar: ”Procordia bidrar
med sdkerheten. e dyl.

19 Skall ej behdvas. De andras problem.

19 personer tror inte att det behdvs nagon
text pa bilen.

Déremot tror 3 stycken att det kunde vara
en fordel att ha en sddan text pd bilen:
Vissa andra trafikanter skulle ha mer for-
staelse da.

Ja, vore kanske bittre

1. Ja, man hade sluppit tutande bilar.
2. Ivissa ldgen har vissa kanske mer forstaelse da.
3. Ja, folk blir beredda pé det. Skulle kénnas tryggt.

Kategori n %
nej 19 86
ja, vore kanske bittre 3 14
22 100
Fraga 57: Vore det lattare att anvanda HA med en text pa bilen (’jag ar
hastighetsbegransat” eller nagot dylikt)?
20
18
16 -
14 1
12 +
10 -
81
6 1
4 1
0
nej ja, vore kanske battre
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Beteendekompensation

Frdga 58: Vilka mer eller mindre ovintade och oonskade beteendefordndringar

fanns?

Nej

1 — 13 Nej, inga.

14 Nej, medveten om vad jag gav mig in pa.
15 Inga, tror jag.

16 Inga. (Mer positivt dverraskad.).

Lite anpassning/planering beh6vdes

1. Korde tidigare till jobbet. ej annars.

2. Kunde ej gasa pd. mamma for en, fick sig en
laxa. Pekpinne.

Inga ovéntade. Stampade kanske till lite hardare
pa gasen.

Oviéntat: Planering att komma i tid. Trodde e;j
man skulle behdva det.

3.

4.

Det fanns inga oviantade och odnskade be-
teendefordndringar enligt 16 av de tillfra-
gade.

4 ndamnde é&ndringar i strategin, for att
komma i tid, som dock ej var alldeles ovin-
tade.

Tva tycker att beteendet vid trafikljus och
vid omkdrningar har forédndrats.

Beteendepaverkan

1. Kan ¢j planera bra kérning vid stoppljus, far bromsa innan.
2. Kunde ej gora omkorningar man ville; blev mera passiv.

Kategori n %
nej 16 73
lite anpassning/planering behovdes 4 18
beteendepaverkan 2 9
22 100
Fraga 58: Vilka mer eller mindre ovantade och odnskade beteendeférandringar
fanns?
16 +
14 +
12 +
10 +
81
6
4
0 B
nej lite anpassning/planering beteendepaverkan
behdvdes
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Frdga 59: Vad tycker du om risken att HA leder till radiobilsbeteende?

Nej, tror ej det

1. Ne;j.

2. Ingen risk.

3. Tror ej det &r risk.

4. Tror ej det. man testar den i bdrjan.

5. Ingen risk.

6. Tror ej det: vanefraga.

7. Tror ej det.

8. Kanske i borjan, annars ingen risk.

9. Ej kraft i bilen till detta.

10.Nej, tror ej det. (Tror dock det skulle bli allmén
irritation om den stoppar nir man har bréatt, vid
omkdrningar.)

10 tror inte att det finns nagon risk for
radiobilsbeteende och 6 anser den vara
ganska liten.

6 tycker att risken finns och att den till
och med kan vara ganska stor.

2 av de tillfrdgade tror att hastig-
hetsanpassningen har forsdmrats.

Risken finns (kanske for andra)

SRR S e

Ej risk generellt. Kanske vissa far det.

Antagligen. upplevde nog det sjilv. anstrdngde mig hélla foten pa pedalen.

Risker finns. Folk kommer prova att komma forbi systemet.

Ej for mig: Ej roligt med rorlig gaspedal: lade sig strax under. Kanske for ndgon annan.
Kan vara risk. Kommer ¢j ner snabbt till ldgre h-gréns.

Skulle tro det: Folk vill upp till hastigheten. Folk skulle dock ej kénna det.

Stor risk (om den blir obligatorisk)

1. Ja, om den blir obligatorisk
Overhiingande. flera sade det
Den &r ganska stor

2.
3.
4. Risken kan finnas om alla hade den

Sdmre hastighetsanpassning

1. Tror man i viss mén hade gasat p& mer for att fa upp h.
2. Kan vara risk. (Man kor sé redan idag.) Risk: Blir mindre bendgen kora under h-grinsen i vissa

situationer — dar det kriavs?

Kategori N %
nej 10 45
risken finns (kanske for andra) 6 27
stor risk (om den blir obligatorisk) 4 18
sdmre hastighetsanpassning 2 9
22 100
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Fraga 59: Vad tycker du om risken att HA leder till radiobilsbeteende?

nej risken finns stor risk (om sanre h-
(kanske for den blir anpassning
andra) obligatorisk)
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Frdga 60: Har det uppstatt ndgra nya faror genom anvindningen av HAn?

Nej Inga nya faror har upptéckts enligt 13 av
1 — 6 Ne;j. de tillfragade, men man madste planera
7 Ej under forsoket. korningen efter forhallandena, och man
8 Kan ¢j se nagra. méste dessutom se till att "prylen" funge-
9 Nej, kommer ej pa négot. rar bra.

10 Nej, ej med vettig korplanering som
kompensation.

11 Nej, inte om man planerar korningen efter
forhallandena.

Nej, om den fungerar

1. Nej, men man maste ha béttre konstruktion.
2. Bara nir gasen hingde sig.

Vissa situationer svarare

1. Nej. Men man kan bli pékdrd bakifrén. Bakomvarande kan bli irriterade.

2. Nej. dock irritation hos medtrafikanter. kan bli fara pga idiotomkoérningar. hade undvikits om alla
haft HA.

Inga nya faror; omkorningar farliga dnda.

Blir mer omkord i stan. Annars inga.

Vid omkoérning av langsam trafik. Annars ej.

Vid omkoérning: Man hinner e¢j med. Man kanske kor pad maxgrins dir man borde kora
langsammare.

Omkorningar kraver storre planering.

8. Att man ej har gasen vid kritiska situationer.

SNk Ww

~

Annat

1. Missade hastighetsbegriansningsskyltar d& den inte fungerade.

Kategori N %
nej 11 50
nej, om den fungerar 2 9
vissa situationer svarare 8 36
annat 1 5
22 100
\ \ I I I

[ | Fraga 60: Har det uppstatt nagra nya faror genom anvandning av HAn?
| 12

11+
— 10

O=_2NWAOON®O
T T T N N T R
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nej nej, om den fungerar vissa situationer svarare annat

128



Frdga 61: Ar det problem med att det inte finns ndgon mdojlighet att ta igen tid?

Nej

1 — 9 Nej

nej, meningslost

. nej, planera fran borjan.

Nej. Det ér s& marginellt.

ej 1 Eslov. ej heller generellt. Avsétter anda en
viss tid.

nej, man far planera.

nej, man forlorar ej tid.

kan ej ta igen tid i alla fall.

Nej, bara det flyter. Det far ta den tid det tar.
Mirkte ej skillnad.

Nej, inte i stan. Vad ar tid? Skulle i sa fall
forbruka tiden pé annat: det gér detsamma.

. Nej. Generellt ”sjukdom” i samhéllet. Manga

forsoker ta igen tid.

10.Man fér léra sig det.
11.Nej, marginellt inom tdtbebyggt omrade. Kan

12.Jag tror ej det. Gor s lite tidsméssigt. Nog bara

spara in tiden pa annat sétt.

kénslan av det.

21 personer tror egentligen inte att faktu-
met att man inte kan ta igen tid skapar
problem. Négra ldgger till att man maéste
anpassa sig, att hastigheter spelar en sd
liten roll i tdtort, mm.

Bara en person pastir att det har funnits
problem ibland, nédr det var brattom till
larm 1 hans/hennes fall.

Ibland
1. Kan vara. Ibland kan det vara bratt till larm. Behover blaljus.
Kategori n %
nej 9 41
nej, meningslost 12 55
ibland 1 5
22 100
Fraga 61: Ar det problem med att det inte finns nagon méjlighet att ta igen tid?
13
12 +
11+
10 +
91
81
7 1
6 1
51
4 1
34
21
14
0- B
nej nej, meningslost ibland
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Frdga 62: Korde du fortare utanfor tdtort med HAn? Hur dr det nu?

Nej, ingen skillnad

Nej. kopplar in dir ocksa.

Nej, anv HA dven dér ibland. Ingen skillnad nu.
Nej, larde mig. nej, ingen skillnad.

Ej som kompensation. samma som forr.

Nej. och det gor jag inte nu heller.

Nej. och det gor jag inte nu heller.

Nej, och det finns ingen skillnad nu.

9. Nej, och inte nu heller.

10.Nej, och inte nu heller.

11.Nej, dven samma nu.

12.Negj, tror jag inte. Inte nu heller.

13.Som vanligt. méjligen pga. Bensinkostnad.

PN R WD =

Nej, jag korde som vanligt och det 4r samma nu.

Man korde inte fortare utanfor titort (13),
tvartom, man korde fortfarande lite lugnare
dér (3). Fyra personer sidger explicit att de
koppplade in HAn é&ven dér.

En person sdger att han/hon aldrig korde
utanfor omradet, och bara en sdger att det
fanns tecken pa hogrehastigheter dir HAn
inte fungerade: Man var t.ex. instélld pd att
HAn skulle gripa i, men det gjorde den inte.

Nej, tvartom, fortfarande lite béttre

1. Nej, tvdrtom och jag dr mer laglydig dven nu.

2. Nej, tvartom lite ldangsammare, ingen skillnad mot forr.
3. Nej, och det ér fortfarande léttare att halla hastighetsgrénsen.

Kopplade i &dven dir

1.
2.
3.
4.

anpassa farten till vigmiljo.

Nej, anviande den dven dér ibland. Sitter ¢j 1 vid 90-110 km/h.

Nej, hade den ikopplad dir ocksé: didmpare dven dir. Ar kanske mer observant idag.

Nej, testade den dven dir. Kan dock kora fortare nu. Forsoker dock hélla h-grianserna.

Nej, lugnare. Kopplade i frivilligt. Sdkert och tryggt. nu &r det i stort sett samma som innan:

Annat

e P4 sitt och vis: man var instélld pa att HAn skulle gripa in. Sitter nog ej i nu.

e FEj kort utanfor omrédet.

Kategori n %
nej, ingen skillnad 13 59
nej, tviartom, fortfarande lite battre 3 14
kopplade i dven dir 4 18
Annat 2 9
22 100
Fraga 62: Korde du fortare utanfor tatort med HA? Hur ar det nu?
14
12
10 -
84
6 |
41
2
0 ° o)
5§ 8 S8 85 . E
223 T5gs gs 8 &
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Standardintervjun for Eslovsforsoket

Fraga Eslév-djup |Eslov - Lund
bet. (Persson et
observatio |al.)

Nr: Text: MV | StA |[IMV | StA | MV | StA

l: Instéllningar till HAn

1.1:  |Forknippar du biltrafik i titort| 3,4 | 0,9 | 3,5 | 0,7

med olycksrisk? (1: Inte alls
stor risk - 5: Mycket stor risk)
Vad tycker du om
hastighetsddmpare i bil som
du har provkdort under Eslovs-
forsoket? (1: Inte alls bra - 5:
Mycket bra)

1.2: Inom tétort: 44109146 |0,8

1.3: Pé landsviag: 2711213410,9

1.4: I glesbygd: 26| 1,313,0] 1,1

1.5: |Vilken instéllning har du till | 4,3 | 1,0 | 4,1 |(1,3)

att ha en hastighetsanpassare
(HA) i din bil som reagerar
vid alla forekommande
hastighetsgrinser 1 tdtort: 30,
50, 70 km/h? (1: Inte alls
positiv - 5: Mycket positiv)
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1.1 1.1
\
1.2 1.2
/
1.3 1.3
1.4 1.4
1.5 1.5
1 2 3 4 ; 1 2 3 4 5

1.1 Bédde direkt efter beteendeobservation och nu i samband med detta projekt forknippas
biltrafik i tatort klart med olycksrisk.

1.2 Vid bida tillfdllen anses HA vara mycket bra i tétort.

1.3/1.4 Direkt efter BO hade man en neutral instéllning till HA utanfor titort. Denna
instéllningen &r lite mera negativ nu.

1.5 Vid bada tillfallen uttryckte dock de tillfragade mycket klart att de kunde ténka sig att ha en
HA 1 bil for begrénsningar 30, 50 och 70
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2 Hur bra fungerade HA?

Fraga Eslov-djup Eslov - bet. Lund (Persson et
observation al.)
Nr: Text: MV StA MV StA MV StA

2.1: [Vad tyckte du om HAn nidr du 2,6 0,7 2,6 0,7
fick prova den jamfort med
innan, ndr det giller funktionen?
(1: Mer negativ - 2: Som vintat
- 3: Mer positiv)

2/2.1 Attityden till HA, framforallt nér det géllde funktionen, var positiv ndr man fick prova den
och den forblev positiv dérefter.

3) Uppfattade for- och nackdelar av HA-anvandning

Fraga Eslov-djup  |Eslov - bet. Lund
observation (Persson et
Nr:  [Text: MV | StA | MV | StA [alMV | StA
3.1: |Genom hastighetsanpassning har det 5,0 1,0 5,0 1,4 3,6 0,8

uppnatts: (1: En storre tidspress -
7: En lugnare tidsorganisation)
3.2: |Vad tyckte du om HAn nér du fick prova den| 2,7 0,6 2,6 0,7 2,5 1,5
jamfort med innan, nér det géller egna for-
och nackdelar? (1: Mer negativ - 2: Som
vintat - 3: Mer positiv)

3.1 Vid bada tillfillena sdgs det att det hade uppnitts en lugnare tidsorganisation. Efter
beteendeobservationer i Lund hade man stillt en liknande fraga och attityden var da fortfarande
mera neutral.

3.2 Diremot var attityden rétt sa positiv dven efter beteendeobservation i1 Lund, nir det géllde
egna for- och nackdelar pd grund av anvdndningen av HA.
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4) Motivaspekter

Fraga Eslov-djup |Eslov - Lund
bet. (Persson et
Observatio|al.)

Nr: Text: MV | StA |IMV | StA [ MV | StA

4.1: |Att kora bil har blivit: (1: 46 | 1,046 1,1
Mycket mindre komfortabelt
- 7: Mycket mera
komfortabelt)

Hur har du uppfattat
hastighetsanpassaren? Som
en/ett: (1: Inte alls — 5: I hog

4.2: |gridygghet 366109135109
4.3: | Hjilpmedel 41108 |4,1]08
4.4 Obehaglig kontroll 1,6 | 0,8 | 1,6 | 0,7
4.5: Irritationskélla 1,710 1,8] 1,1

4.1 Att kora bil anges ha blivit mera komfortabelt vid bada tillfallen

4.2 - 4.5 HA ger nagon trygghet, och den uppfattas som en bra hjdlpmedel. Den kédnns daremot
inte som en obehaglig kontroll och inte som en irritationskélla heller.
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5 Har du din hastighet under kontroll?

Fraga Eslov-djup |Eslov - Lund
bet. (Persson et
observatio |al.)
Nr: Text: MV | StA |iMV | StA | MV | StA
Haéller du hastigheten:
(1 Aldrig - 7 Alltid)
5.1: 50 km/h 1 stadstrafik? 351,739 |14
5.2: 30 km/h i stadstrafik? 36 | 1,6 13,9 2,1
5.3: 70 km/h 1 stadstrafik? 401116321 1,0
5.4: |Hur har det kénts att ha 34109
kommunikation via
gaspedalen? (1: Mycket bra -
5: Mycket déligt)

5.1

5.2

53

5/5.1 - 5.3 Rétt s& neutralt svar vid bada tillfdllena. Den uppfattade kontrollen har blivit lite
battre (senare tillfdlle) vid 70-km/h, men lite sdmre (neutral 14ge) vid 30 och 50.

5.4 Kommunikation via gaspedal (har bara fragats vid det senare tillfallet) har dock inte kénts
sarskilt bra.
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6 Ska HA vara obligatorisk?

Fraga Eslov-djup Eslov - bet.  |Lund (Persson
observation |etal.)
Nr:  |Text: MV StA | MV | StA | MV | StA
Obligatorisk eller ndgot annat?
6.1: |Tror du att pipande ljud- eller blinkande 5,0 2,1 5,2 2,0

ljussignaler inne i bilen skulle vara lika
effektiva som HAn for att halla
hastighetsgranserna? (1: Ja - 7: Nej)

6 De tillfragade tycker inte riktigt att ljud- eller blinksignal skulle vara béttre &n HA - svaret ar
mer eller mindre detsamma vid bada tillféllena.
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7 Hur bra fungerar HA med avseende pa trafiksidkerhet och jamfort med andra atgérder?

Fraga Esl-djup |Eslov  |Lund
Nr: Text: MV StA |[MV|StA|MV|StA
Funktionalitet med avseende pa
trafiksikerhet.

Vilken instdllning har du till
polisdvervakning i form av
fartkontroller? (1: Inte alls bra - 5:

7.1:  |Miuckattbtayt: 3,3(1,1(3,8(1,2
7.2: P& landsvég: 2,6(1,013,210,9
7.3: I glesbygd: 2311,112,8(1,0

Vilken instdllning har du till
overvakningskameror? (1: Inte alls bra -
5: Mycket bra)

7.4: Inom tétort: 2311,213,3]11,0
7.5: Pé landsvag: 201,212,710
7.6: I glesbygd: 1,911,212,3(0,7

Vilken instdllning har du till farthinder
inom tétort? (1: Inte alls bra - 5: Mycket

bra)
7.7: Blomlador: 2911,013,8]0,9
7.8: Gupp: 2,811,213,2]11,0
7.9: Upphdjda dvergangsstillen: 3211,213,6/0,8
7.10: | Minirondeller: 40(10914,1|1,2

Vad tycker du om fartkollare i bil, en
funktion som piper dé hastig hetsgridnsen
overskrids? (1: Inte alls bra - 5: Mycket

bra)
7.11: | Inom tétort: 3,111,1(2,8]|1,3
7.12: Pé landsvig: 2,811,012,6|1,3
7.13: | I glesbygd: 2,6[1,1[2,5|1,2
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Fraga Eslov-djup |Eslov - Lund
bet. (Persson et
observatio |al.)
Nr: Text: MV | StA |IMV | StA | MV | StA
Om alla kér med HA:
7.14: |Trafikolyckorna med 24 |11,0]2410,9
personskador blir: (1:
Mycket farre - 7: Mycket fler)
7.15: |Trafiksituationen for 2,5 1,1 {24108 3,708
fotgéngare och cyklister blir:
( 1: Mycket lattare - 7:
Mycket hardare)
7.16: |Omkorningar har blivit: (1: 36 1,6 139 1,0
Mycket farligare - 7: Mycket
sékrare)
714 714
7.15 7.15
7.16 7.16
1234567 153455%
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7.1 - 7.3 polisévervakningen anses vara relativt bra inom tétort, men mindre bra pa landsvég och
1 glesbygd. Instillningen till polisdvervakning har blivit lite simre vid det senare tillféllet.

7.4 - 7.6 Instdllningen till 6vervakningskameror var endast létt positiv/neutral vid forsta tillféllet,
nir det géllde titort. Det lutade mot negativt med avseende pé landsvédg och glesbygd da, och
blev ganska negativt vid det andra tillfallet, &ven med avseende pa titort.

7.7 - 7.10 Beddmningen av blomlador och upphdjda dvergdngsstillen var latt positiv vid forsta
tillfillet och blev neutral vid det andra, gupp bedomdes neutralt/ldtt positivt vid det forsta
tillfallet och neutralt/latt negativt vid det andra. Daremot bedomdes minirondeller som ritt bra
vid bada tillféllena.

7.11 - 7.13 Vid béda tillfdllena &r attityden till en fartkollare neutral och lutar mot det latt
negativa ndr det géller landsvdg och glesbygd.

7.14 Skulle alla kora med HA forvédntar man sig avtagande olyckssiffror.
7.15 Situationen for fotgéngare och cyklister kommer samtidigt att bli mycket béttre, tror man.

7.16 Omkorningar bedoms vid andra tillfallet som lite farligare med HA (forsta tillfallet: neut-
ralt)

140



8 Allmin attityd till hastighetsddmpande atgérder

Fraga Eslov-djup Eslov - bet. Lund (Persson et
observation al.)
Nr:  |Text: MV StA MV StA MV StA
8: Ar det motiverat med 2,6 1,1 1,6 0,8
hastighetsddmpande

atgirder s som blomlédor, gupp
och

minirondeller i tatorten? (1: Ja,
fullstdndigt — 5: Nej, inte alls)

8 Vid det forsta tillfillet tycker de tillfrdgade definitivt att det &r motiverat med
hastighetsddmpande atgérder, men attityden blir mera neutral vid det andra tillfdllet.

9. Vilken forartyp ar du?

Fraga Eslov-djup Eslov - bet. Lund (Persson et
observation al.)
Nr:  |Text: MV StA MV StA MV StA
Overskrider du aldrig, ibland, ofta
eller alltid hastighetsgréanserna? (1:
Aldrig - 5: Alltid)
9.1: (I tatort: 2,0 0,7 2,7 0,7
9.2: |Pa landsvig: 3,2 0,9 32 0,7
Anvinder du aldrig, ibland, for det
mesta eller alltid sdkerhetsbaltet 1
bilen? (1: Aldrig - 4: Alltid)
9.3: | Inom staden: 3.8 0,5 3,7 0,5
9.4: | Palandsvig: 4,0 0,0 3,9 0,4

9/9.1 & 9.2 Vid det andra tillfallet anger man mindre ofta att man Overskrider
hastighetsbegransningen, medan bedomningen av antalet dverskridanden pa landsvidg dr samma
vid bada tillféllena.

9.3 & 9.4 Sikerhetsbiltet anvénds vid ndstan alla tillfdllen av de tillfragade, mest konsekvent pé
landsvag.
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10 Medveten beteendeforédndring

Fraga

Eslov-

djup

Eslov - bet.
observation

Lund

(Persson

et al.

Text:

MV

StA

MV

StA

MV

StA

10.1:

10.2:

10.3:

10.4:

10.5:

10.6:

Hur har ditt beteende
forandrat sig?

Hastighet allmént: (1:
Mycket lagre - 7: Mycket
hogre)

Hastighet vid hoger- och
vénstersvang:

(1: Mycket lagre - 7: Mycket
hogre)

Hastighet i 30-zoner: (1:
Mycket lagre - 7: Mycket
hogre)

Efterlevnad for skyltar
(stopp, m f1) (1: Mycket
battre - 7: Mycket sdmre)

Avsténd till framforvarande
bil: (1: Mycket kortare - 7:
Mycket langre)

Samspel med cyklister och
fotgdngare: (1: Mycket mera
hénsynsfullt - 7: Mycket mera
hénsynslost)

3,5

3,7

3,4

3.4

4,2

3,5

0,7

0,8

1,3

1,1

0,9

0,9

3,0

3,4

3.3

3,7

5,1

3.4

1,0

0,6

1,0

0,8

1,0

1,0




10.1 101
10.2 \ 10.2
10.3 / 10.3
\
10.4 10.4
\
10.5 10.5
10.6 / 10.6
1 2 3 4 5 6 ; 1 2 3 4 5 6 7

10.1 Enligt uppgift fran de tillfrdgade har hastigheten allmént blivit lite ldgre (mindre fordndring
vid andra tillfallet).

10.2/10.3 Hastigheten vid hoger- och vinstersvang har knappast fordndrats, medan det har funnits
en nagot tydligare reduktion i 30-omraden.

10.4 Liten forbattring

10.5 Vid forsta tillfdllet angavs att avstandet blivit ldngre, vid andra tillfdllet var det ingen skillnad
kvar.

10.6 Samspelet med cyklister och fotgéngare har blivit ndgot battre enligt de tillfrdgade.
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11 Beteendeanpassning (kompensatoriskt beteende).

Fraga

Eslov-
djup

Eslov -
bet.

observatio

Lund

Nr:

Text:

MV | StA

MV

StA

MV |StA

11.2:

11.3:

: |Har du blivit mer, ofordndrat,

eller mindre uppmérksam nu én
tidigare pa att du foljer
hastighetsbestimmelser i
stadstrafik nér du kor med HA?
(1: Mycket mindre uppmérksam
- 5: Mycket mer uppmairksam)
Har du blivit mer, oférandrat,
eller mindre uppmérksam nu én
tidigare pa att du foljer
hastighetsbestimmelser dven pa
andra strackor? (1: Mycket
mindre uppmérksam - 5:
Mycket mer uppmérksam)

Har du blivit mer, oférandrat,
eller mindre uppmirksam nu én
tidigare pa vad som hédnder pa
och vid sidan av viagen ndr du
kor med HA? (1: Mycket
mindre uppmérksam - 5:
Mycket mer uppmérksam)

4,0

3,8

3,5

0,7

0,8

0,7

4,2

3,7

3,4

0,8

0,7

0,8
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11/11.1 Man har blivit mera uppmarksam pa att folja hastighetsbestimmelserna i stan, och det
"sitter kvar".

11.2 Man har blivit mera uppmaérksam &ven pé andra strackor én i stan, om &n inte s tydligt.

11.3 Man har dven blivit mera uppmérksam pa vad som hander pa och vid sidan av vagen.
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4. Sammanfattning och slutsatser
Sammanfattande resultat

Inledningsvis kan det sdgas att testpersonerna i Eslov  forefoll vara en ganska "normal"
population: En stor del sdger sig kdnna fartgliddje ibland och kor fort ibland, hélften har redan &kt
fast for fortkdrning och andra svarare delikter. Partnern och barnen dr lagom kritiska till deras
korstil, och en tredjedel har problem med att respektera hastighetsbegransningar (ibland, mest
utanfor titort). En person (= 5%) av var population har blivit av med korkortet en géng.

Majoriteten av populationen i Eslov var positivt instéllda redan fore forsoket och blev &nnu
positivare efter forsoket. Denna instillning fanns bade direkt efter forsdket och ett ar senare, nir
de kvalitativa intervjuerna gjordes. Idag dr néstan 70% beredda att betala upp till 5000.- kronor for
en HA.

Alla utan undantag tycker att hastighetspaverkande atgarder behovs. Att HA behdvs, atminstone i
vissa fall, tycker alla testpersoner forutom en och lika manga tror - antagligen logiskt - att HA ar
bra for trafiksdkerheten. I detalj finns det dock minga mer eller mindre relevanta kritiska
synpunkter:

Vid korsningar, omkdrningar, genom storning av andra trafikanter som wvill
komma vidare ,,ostorda®, eller nir den inte fungerar riktigt bra.

Storningen av andra trafikanter kommer dock att forsvinna nér alla har HA, omkdrningsvanorna
kan man anta kommer att fordndras s smaningom och problem vid korsningar, nér det géller
acceleration fran korsningen, kan man tackla genom en viss justering av HAn.

Enligt uppgift av de tillfraigade har HA péaverkat attityderna till hastighetsreglerna positivt, de
tillfragade péstar sig ha blivit mera laglydiga och mera medvetna om trafiksidkerheten.

Nastan alla tycker att det dr bra att satsa en hel del pengar péd forskning kring HA och en stor
majoritet (80%) tycker att en obligatorisk HA vore bra i tétort.

Ett problem #r dock funktionaliteten (vilket naturligtvis giller HA 97). Aven om resultaten vid
bada de standardiserade intervjuerna, omedelbart efter observationerna och ett &r senare, var mera
positiva i detta avseende, sa visade de kvalitativa intervjuerna, dir de intervjuade hade mdjlighet
att tilldgga vissa MEN, att manga testpersoner hade en del synpunkter pé funktionen i detalj:

27% tycker att den fungerade bra Overallt. 73% anser dock att det fanns
ndmnvérda tekniska problem: HA fungerade inte alltid, det gick att accelerera
forbi 50, den kunde sla over till 90 istillet for 70, den missade
hastighetsfordndringen pé vissa stillen, det fanns vita flickar och doda punkter
diar HA inte fungerade, den gick sonder. Det kommenterades ocksd negativt att
samspelet paverkades och att man var tvungen att sla ifrin HAn ibland.

I samband med diskussionen av det storskaliga forsoket i Lund understrok 14% att man
framforallt borde se till att HAn fungerade bra.

Likasé visade det sig att man inte var riktigt n6jd med gaspedalen, och anledningen var den
samma: den fungerade inte 100% perfekt:

Att pedalen fungerar bra, om @n med vissa inskrankningar (23%) tycker 73%,
men 27% sade att det fanns nagra bekymmer med den: Man kom langt ver 50
innan det kom nagon reaktion, den fungerade inte vid start och efter
inbromsningar (t.ex. l&ngsam acceleration), mm. Dessutom ansigs det som
stressande att inte kunna gasa pa i kritiska situationer.
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Aven om man hade problem med funktionaliteten s sade de flesta konstigt nog att de litade pé
HAn. Det later sig bara tolka sa att Han inte skapar ndgra problem, dven om den inte fungerar
perfekt.

Naéstan en tredjedel sade att HAn hade skapat problem for dem sjélva:

Man var begrinsad nir man méste gasa pa. Béttre framforhéllande kréavs for att
undvika kritiska ldagen. Man maste anpassa hastigheten till medtrafikanterna. Det
ar svart att komma igéng. Den var inte snygg; Bittre design behovs (kanske
ndgon liten digital grej i instrumentpanelen). Det finns stora nackdelar vid
omkorningar.

Med hénsyn till tidsbudgetering fanns det dock definitivt inga problem enligt uttalanden frén
testpersonerna. Tidsorganisationen blev lite mera genomtinkt och hela kdorstilen blev dessutom
lugnare. Att kora med HA kindes som bekvdmt och tryggt och ocksd ganska roligt och bara lite
storande och stressande - det géllde att vinja sig. HA upplevdes i alla fall som ett bra hjdlpmedel.
Fragan om det var svért att kora med HA besvarades neutralt - en del positiva och en del negativa.
Man maste ju dndé ldra sig en hel del nytt.

Ingen annan hastighetsdimpande dtgird som vi frigade om - polisdvervakning, fartkollare, gupp,
overvakningskameror - skulle man gilla béttre &n en HA, och inte heller bedomer man deras
effektivitet som bittre.

Manga sdger att de kommer att sakna HA 1 vissa avseenden (bekvédmlighet!).

En tredjedel av de tillfrigade vet inte om deras hastighetsmitare visar ritt - pa det problemet
kunde HA vara en losning.

Testpersonerna vill att HA skulle vara frivillig i1 vissa fall och obligatorisk i vissa andra fall. Det
tycker néstan 70%: "Fartddrar" och personer som stindigt hamnar i konflikt med trafiklagarna
skulle ha en obligatorisk HA 1 bil. Dessutom kunde man ténka sig en obligatorisk HA i tétort. En
tredjedel kunde tdnka sig ett genomgédende obligatoriskt HA-system dar alla ér
hastighetsbegriansade.

Tvéa tredjedelar tycker att HA ar bra for trafiksdkerheten, och mer 4n hilften av dem sdger att "HA
ar det enda man kan gora", medan de andra menar att man mdste gora nagonting i tilldgg.
Olyckorna skulle g& ner avsevért om alla hade HA, anses det, situationen for fotgdngare och
cyklister skulle komma att bli béttre. Omkorningar bedéoms dédremot som lite farligare med HA.

De flesta tycker att Vigverket, bilindustrin och Regeringen skall vara ansvariga for inférandet av
ett HA system, i kombination dr det ganska ofta Vigverket & bilindustrin resp. Vigverket &
Regeringen, medan det anses vanligtvis att ansvaret for hastighetsanpassningen skulle ligga hos
foraren.

Enligt 41% har beteendet 1 titort paverkats (forsiktigare, lugnare, de anser nu att ligre hastigheter
1 titort &r mer befogade), 36% séger att hastighetsbeteendet har dndrats (lugnats) generellt. 23%
pastar att det inte har blivit ndgon fordndring. Ingen siger att beteendet har blivit simre. Vid HA-
anvdndning gick hastigheten ner hos 70% enligt deras egen uppgift.

Vid andra tillfillet av standardiserade intervjuer anger man mindre ofta att man Overskrider
hastighetsgrdanserna (svaren var bara lite positiva vid forsta tillfallet). beddmningen av antalet
overtradelser pa landsvig dr densamma vid béada tillfillena. Man pastér att man har blivit battre
genom HA-anvindning: 50% séger att de har blivit sékrare och lugnare, framforallt 1 titort, medan
det inte har skett ndgon fordndring enligt 45%. Ingen sédger sig ha blivit sdmre.

Hastigheten har allmént blivit lite ldgre (mindre fordandring ett &r efter beteende-
observationerna), hastigheten vid hoger- och vénstersvang har knappast fordnd-
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rats, medan det har funnits en nigot mera tydlig reduktion i 30-omraden. Med
avseende pa efterlevnad av skyltar (stopp, m fl) nimns en liten forbéttring, och
avstand till framforvarande bil var lite ldngre direkt efter forsoket, men den for-
battringen forsvann vid andra tillfallet. Samspel med cyklister och fotgingare
har blivit ndgot béttre.

Forandringar 1 korséttet sitter kvar tycker de flesta, framforallt att man tdnker mer pa
hastigheterna.

Enligt mer dan 70% av de tillfrdgade fanns inga ovédntade/odnskade beteendefordndringar, medan
18% sdger att det bara behovdes lite anpassning och planering. Men pa en direkt fraga (ndgot
ledande) tror bara 45% att risken for radiobilsbeteende inte finns, 27% antar att risken kan finnas
och 27% tycker att risken for simre hastighetsanpassning &r stor. Tretton procent pastar att man
vid HA-anvéindning tryckte mera pd gasen (gasen-i-botten beteende). Nistan 2/3 tror 4nda inte att
det uppstar nigra nya faror, d&tminstone inte om HA fungerar bra. Mgjliga problem var enligt de
tillfragade:

Risken att bli pakord bakifran finns, omkorningar har blivit svarare, man har inte
gasen 1 kritiska situationer. En person pédpekar att han/hon missade
hastighetsskyltar d& HA inte fungerade som véntat.

Alla personer forutom en anser att det inte dr nagra problem med att det inte finns mdjlighet att ta
igen tid: En del sdger att man helt enkelt méste planera bittre och anpassa sig, och en del tycker
att mojligheten att ta igen tid 1 tétort dr obefintlig eller marginell.

Det fanns ingen skillnad vid korning utanfor titort tycker 59%: man korde som innan. 14% siger
att de tvirtom korda lugnare dér, och 18% sade till och med att de slog p4 HAn dven utanfor
tatort.

Man har blivit mera uppmarksam pa att folja hastighetsbestimmelserna i stan,
och det ,,sitter kvar®. Man har blivit mera uppmérksam dven pa andra strickor &n
1 stan, om &n inte sa tydligt. Man har dven blivit mera uppmarksam pa vad som
hénder pa och vid sidan av végen.
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Slutsatser

Av resultaten vi fatt kan man dra foljande slutsatser:

1.

Den aspekten som kritiserades mest var att HAn inte fungerade bra. Vill man jobba vidare med
HA, och oOnskar att acceptansen fortfarande skall 6ka, s& méste man se till att HAn fungerar
bra.

Det finns enligt manga av de tillfrigade ingen bittre Iosning for att tackla
hastighetsproblematiken #n att implementera HA. And4 har ménga den uppfattningen att man
skulle gora andra saker i tilldgg till eller till och med i stillet for HA. Det kunde innebéra tva
saker: 1) Man maste fortsdtta att marknadsfora HA (t.ex. publicera véara forskningsresultat),
och 2) Man skulle inféra andra hastighetspaverkande &tgérder samtidigt som man
implementerar HA (= “problemet tas pd allvar och det &r inte bara vi sjidlva som skall
hastighetsbegransas’)

Man kan néstan lita pa att en framtida implementering av en obligatorisk HA for alla kommer
att 16sa upp en stor del av motstdndet mot HA och att den kommer att accepteras utan storre
problem: Folk &r positiva redan nu trots alla svarigheter som fortfarande finns. Dessutom
kommer omkorningsproblem och 6vrigt som har att géra med “olika hastighetsbegransningar”
idag att forsvinna, samtidigt som funktionaliteten kommer att forbittras avsevirt.

Det finns en del kritik med avseende pa HAns funktion, men samtidigt litar nistan alla pd HA
(’man behdver inte kolla). Det later sig bara tolka sa att HA skapar inga problem, d&ven om
den inte fungerar perfekt. Den vanliga frigan om hur systemsdkerheten hos en ny utrustning
och dess konsekvenser kan bedomas har ddrmed fatt ett viktigt svar som ér till férdel for HAn.

Det ér ganska sidkert att HA 1 s fall ocksd kommer att vara till stor nytta for trafiksiakerheten,
vilket ju dr huvudsyftet med den. Framforallt i titort kommer den att gora nytta, och just dir
kan dom flesta tinka sig att ha ett obligatoriskt hastighetsanpassningssystem implementerat.
Omedelbart efter forsoket var dock instéllningen till alla sdkerhetsdtgérder dnnu lite béttre &dn
ett ar senare. Det kan man tolka si att det att infora sékerhetsitgédrder har positiva biverkningar
1 den meningen att folk pAdminns om vissa sakerhetsaspekters betydelse.

Att man av att ha kort med HA paverkas sd att man fortfarande siger sig titta mer pa
hastighetsbegransningar och pé valet av riktig hastighet ett ar efter forsoket 4n man gjort fore
forsoket understryker vart antagande att sdkerheten kommer att forbittras genom HA.
Dessutom sdgs det av manga att hela korséttet blir lugnare och att man passar sig béttre dven 1
omraden dir HAn inte fungerar. Det tyder pd en beteendegeneralisering i positiv mening och
skulle ytterligare gynna trafiksidkerheten.

Relativt manga av deltagarna 1 vart experiment berittar att dom tryckte mera pa gasen med
HA. Tidsbudgetering verkar inte vara “boven” i samband med detta, eftersom 96% av de
tillfrigade tycker att tidsbudgeteringen inte dr ett verkligt problem. Man kan tolka resultaten sa
att radiobilsbeteendet berodde bl.a. pd trycket som kom fran de andra trafikanterna. Flera
personer sade ju att de haft kénslan att de hindrade andra trafikanter fran att komma fram (’det
finns en risk att man blir pakord bakifrdn”). Utgdende frdn denna premiss kunde man dra
slutsatsen att gasen-i-botten-beteende (radiobilsbeteende) inte kommer att finnas i nagon storre
utstriackning i ett system déar alla har HA.

Vigverket, bilindustrin och regeringen anses vara de huvudansvariga for inférandet av HA.
Och dven om en majoritet tycker att det dr framforallt foraren som anses vara ansvarig for
hastighetsvalet s& tycker néstan hilften att de systemansvariga dtminstone har ett medansvar
for det. Aven om vart stickprov inte 4r representativt tilldter resultaten And4 att man formulerar
hypotesen att en storre del av befolkningen fOrvéntar sig atgirder eller atminstone skulle
acceptera atgirder som vi har diskuterat hér.
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