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SAMMANFATTNING

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olikatyper av Intelligent Stéd for Anpassning av
hastighet (1SA) utrustades 290 fordon i Lund med ett | SA-system, " aktiv gaspedal”, som inkluderar en
display som visar den géllande hastighetsgransen, digital karta med alla hastighetsgranser inom
tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Installation av I SA i testfordon pagick fr.o.m.
november 2000 t.o.m. ma 2001. Utrustningen installeradesi totalt 290 fordon, men avinstallerades i
78 fordon av olika anledningar (bilbyte, flyttning, missndje med tekniken). Efter datainsamlingen fér
utvarderingen paborjades den planerade avinstallationen i november 2001 och pagick fram till januari
2002. Testomradet bestod av hela Lunds tétort (forutom motorvégen genom staden) och inkluderade
hastighets-granserna 30, 50 och 70 km/h. | SA systemet aktiverades automatiskt nér fordonet befann
sig inom testomradet och gick da g att stanga av. Utanfor testomradet kunde foraren sjdv aktivera
systemet och stéllain 6nskad hastighetsgrans.

| samband med analyser av effekternaav 1SA & en central fréga hur attityd- och beteendeaspekter
paverkas av ISA. A enasidan & det da viktigt att upptécka hur attityder till och beteende i trafiken,
som trafikant, paverkas av ISA. A andra sidan &r frégor betraffande attitydernatill sjialvalSA av stor
trafikpolitisk betydelse: Om det visar sig att acceptansen gentemot 1SA som speglas av
attitydanalyserna ar relativt positiv hos trafikanterna eller paverkas positivt av | SA-anvandning, som

vi fatt indikationer for vid fleratidigare tillfalen, sa underlattar detta definitivt det for beslutfattare, att
generellt tainitiativet nér det galler atgarder for att fa hastigheter under béttre kontroll, och att speciellt
satsa pa | SA-artade atgarder. M.h.a. djupintervjuerna som & huvudamnet i denna rapporten och som
genomforts nagra veckor efter 1angtids | SA-anvandning fick vi foljande resultat: Majoriteten av de
intervjuade testforare (n=26) tror att hastighetskontrollerande dtgarder behdvs och att samhéllet maste
satsa pa sddana atgarder; "1 SA-artade” atgarder anses av de intervjuade vara en bra mojlighet i det
avseendet; vidare | SA-forskning foresprakas; det egna beteendet rapporteras paverkas positivt av 1SA
av en del av deintervjuade, en del pastér att ingenting i beteendet har forandrats av ISA, men ingen
séger att beteendet har féréndrats negativt. Det blev dock tydligt att tekniska problem stor
utformningen av acceptansen patagligt. En slutsats for vidare forskning &r darfor att man maste skapa
forutsittningar sa att den testade | SA-utrustningen fungerar perfekt. Problemet &r att man da maste
satsa pa en utrustning som bara passar fa biltyper, eller att man utvecklar en utrustning utan kick-down
som tekniskt sett gar mycket |&ttare att konstruera. Allt detta har delvis svara forskningslogiska,
logistiska eller strategiska problem som konsekvens.



SUMMARY

Within the framework of the Swedish Road Administrations’ large scale trial with different systems
for Intelligent Speed Adaptation (1SA) 290 vehicles were equipped with “ active accelerator pedal” in
Lund. The system included a display indicating the current speed limit, a digital map with all the speed
limits within the city and a GPS system with navigator. The installation of I1SA was going on from
November 2000 till May 2001. The system was installed in 290 vehicles, but it was dismounted from
78 vehicles for different reasons (change of car, moving, dissatisfaction with the technology). After
data collection for the evaluation the scheduled dismounting started in November 2001 and was going
on until January 2002. The test area consisted of the entire city of Lund (except the motorway through
the city) and included 30, 50 and 70 speed limits. The ISA system was activated automatically when
the vehicle was within the test area and could not be turned off. Outside the test area the driver could
activate the system and set it on a desired speed limit.

In connection with analyses of 1SA-effectsit isamost important question how attitudes and behaviour
of road users are influenced by the use of 1SA. But more generaly it is of basic importance to see how
ISA is accepted at al by different groups of persons: If it shows that acceptance of ISA, measured in
the frame of attitude-analyses, is generally positive or is shaped more positively by the use of ISA,
which isindicated by several earlier studies, then it will be definitively more easy for decision takers,
to support ISA implementation. More generaly, al initiatives to controll speeds better, will be
enhanced by such results. In in-depth interviews that were the main method in this study, and which
were carried out some weeks after the end of 1SA-use by the interviewed test-persons, we received the
following results: The majority of the interviewed (n=26) believe that measures to control vehicle
speeds are necessary and that society should sponsor such activities; measures of 1SA-type are
considered adequate in this respect; further research of 1SA is considered important; improvements of
one’s own behaviour due to | SA are reported by part of the interviewed persons, some of them could
not identify any changes, but nobody states that his’her behaviour has deteriorated. Asin other ISA
studies carrierd out in Lund it became clear that technical problems have the potential to disturb
practical acceptance, so that the principle of 1SA is considered positive but it is added that in practice
the equipment will have to function better technically speaking in order to deploy ist positive effects.
Before further research work is carried out, therefore, the equipment will have to be further improved,
so that it works perfectly when test persons useit in the field. The problem at the moment is that
perfect functioning will probably only be possible if the namber of car makes or car typesis reduced to
just two or three where one can feel sure that everything works in away that people are used to when
they drive amodern car. Another solution would be to have an 1SA-equipment without kick-down: By
the developers of the present equipment, having to introduce the kick-down function was techmically
considered as the main problem that kept I1SA from functioning smoothly. All this causes considerable
scientific, logical and strategical problems.



1 BAKGRUND

Inom ramen for Vagverkets storskaliga forsok med olikatyper av Intelligent Stéd for Anpassning av
hastighet (1SA) utrustades 290 fordon i Lund med ett | SA-system, " aktiv gaspedal”, som inkluderar en
display som visar den géllande hastighetsgransen, digital karta med alla hastighetsgranser inom
tétorten inlagda, samt ett GPS system med navigator. Nar foraren forsoker verskrida
hastighetsgransen aktiveras ett mottryck i pedalen. Om nédvandigt kan féraren Gverskrida

hasti ghetsgransen genom att oka trycket pa gaspedalen (kick-down funktion). En GPS-mottagare som
gav fordonets position monteradesi varje testfordon. Det bor observeras att systemet inte sande négra
signaler och fordonet kunde darfor inte lokaliseras. Fordonen var ocksa utrustade med digital karta
som innehdll ala hastighetsgranser inom testomradet.

Installation av 1SA i testfordon pagick fr.o.m. november 2000 t.o.m. maj 2001. Utrustningen
installeradesi totalt 290 fordon, men avinstalleradesi 78 fordon av olika anledningar (bilbyte,
flyttning, missnoje med tekniken). Efter datainsamlingen for utvarderingen paborjades den planerade
avinstallationen i november 2001 och pagick fram till januari 2002.

Testomradet inkluderade hela Lunds tétort och hade allai Sverige férekommande hastighetsgranser,
| SA-systemet var dock endast aktivt pa strackor med hastighetsgransen 30, 50 och 70 km/h. | SA-
systemet aktiverades automatiskt nér fordonet befann sig inom testomradet och gick da g att sténga
av, utanfor testomradet kunde foraren v aktivera systemet och stéllain 6nskad hastighetsgrans.

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

Utvéarderingen av | SA-systemets effekter i Lund, som Institutionen for Teknik och Samhélle vid LTH
har huvudansvaret for, utgick fran de forskningsprojekt som institutionen har bedrivit kring
HastighetsBegransarproblematiken sedan 1986 (Hydén & Almgvist 1987; Almgvist et al. 1991,
Persson et al. 1993; Vérhelyi 1995; Almqvist & Nygard 1997; Risser et a. 1999; Varhelyi & Makinen
1998).

Helal SA-projektets syfte &r att fortsétta att utveckla och testa de hypoteser som tagits frami de
tidigare projekt som genomfdrts vid LTH. Hypoteserna refererar till den typ av Hastighetsbegréansare
som de tidigare projekten har varit inriktade pa. 1SA-systemet som testatsi Lund fungerar pA samma
sétt som Hastighetsbegransaren férutom att det har en kick-downfunktion med vilken man kan
accelerera dver hastighetsgransen vid situationer som man uppfattar som nodsituationer. Hypoteserna
handlar dels om ett fullstandigt utbyggt system och dels om ett delvis utbyggt system, d.v.s. ett ISA-
system i blandtrafik. Testningen av de olika hypoteserna sker med hjalp av mangatyper av studier. En
av dessa studier omfattar de intervjuer med fotgangare som beskrivs i denna rapporten. Tre mer
specificerade syften har formulerats i dokumentationen kring ISA:

1 Att studera systemeffekterna av de | SA-fordon som kér i Lund.

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

3. Att kunnajamforaresultaten fran Lund med resultaten fran dvriga forsoksplatser.

Den foreliggande studien kan ge ett bidrag till att nd punkt 2 ovan, och dessutom kan den hjalpatill att
utvecklaidéer om pa vilka sdtt mer &n de vi anvant man kunde analysera systemeffekter (punkt 1).

Forskningen kring Hastighetsbegrénsaren, som kan betraktas som forberedning for de nuvarande 1SA-
forsdken, har tidigare omfattat litteraturstudie, teoriutveckling och hypotesformulering,
sjalvobservationer och faltundersokningar (Almavist & Nygard 1997). Kunskap har kompletterats
med fordjupade intervjuer for att kunna behandla avgorande frégor och méjliga problem i samband



med de, som t.ex. tvangsaspekter (t.ex. manniskors reaktioner pafrivillig eller obligatorisk 1SA),
generaliserbarhet av forskningsresultat till olika situationer, osv.

Acceptans spelar en central roll i detta samband. Anledningen &r att den paverkar beslut om man vill
anvanda en utrustning som ISA, och hur man anvénder den. A andra sidan paverkar sjalva anvandning
av I SA acceptansen. En central hypotes som t.ex. har genomsyrat alla arbeten kring
Hastighetsanpassaren (HA) hittills och som skall prévas nu &r att acceptansen for ISA i bil blir béttre
efter att forsokspersoner har anvant en sadan utrustning. Detta skall bland annat fortydligas och
specificeras genom det arbete som kommer att goras inom detta projekt.

En sddan acceptansforbéttring har t.ex. visats nar det gjordes intervjuer med 25 forsokspersoner i
Ed6v (Risser et a. 1999) som hade kort under en langre tid med | SA-utrustning i sina bilar. Det
handlade om en ddre | SA-version utan kick-down. Inom ramen for det storskaliga forsoket i Lund
ville vi understka liknande fragor som i Esldv.

Studien som presenterasi denna rapport & en uppfoljare till Eslovstudien (Almgvist & Nygéard 1997).
Den behandlar acceptansforandringar och avsikten &r att den skall sammanfoga resultaten fran alla
studier som baserats pa verbaa data. Eftersom det alltid ar fordelaktigt att kunna jamfora reaktioner pa
fragor fran enkéter, intervjuer mm. vid olika skeden och fran olika stickprov darfor att det ger
perspektiv pa svaren.Eftersom malet var att undersoka acceptans och att knyta ihop verbala data fran
andra studier (enkéter, dagbok) som var speciellt relevantainom ramen for | SA-experimentet, skulle
intervjun som genomfordes i EslGv upprepas.



2 SYFTE

Syftet var att analysera och diskutera de asikter, attityder och beteendeeffekter pa anvandarsidan som
kan bli relevantai samband med implementering av en utrustning av typ 1SA.

1. Acceptansaspekter ar bland de viktigaste anledningarnatill att samtala med férsokspersoner. Man
vill forsta vissa saker och samband:

hur & allmanhetens installning nér det galler inforande av atgérder av 1SA-typ

vad séger personer som gélva har provat |SA

hur kan man beskriva skillnader mellan allménheten och de som provat |SA, d.v.s. hur paverkar
anvandning av 1SA dess acceptans.

2. En annan erfarenhet man gjort &r att ny utrustning alltid har tendensen att férorsaka

beteendefor andringar. Detta sker delvis enligt det bekanta schemat (kompensation, generalisering av
reaktioner, delegering av ansvar, forandringar i kommunikation, mm.), men det brukar ocksa handa
regelbundet att ovantade eller of brutsedda forandringar sker.

3. Dessutom maste man alltid testa funktionaliteten hos ny utrustning som inforsi socio-tekniska
system. Allt borde ju fungeraval tekniskt sett fran borjan, men det &r ju anda sa att det sedan upptrader
problem i samband med utrustningens funktionalitet i praktiken, bade tekniskt och socialt.

Varfor vill man veta alt detta? Forst och framst vill man kunna forutse allméanhetens reaktioner, ifall
man bestammer att |SA skainforas, darfor att da kan man mentalt forbereda sig pa hur man skaleda
diskussionen fére, under och efter inférandet av ISA. Man l&r sig vad man maste ta hansyn till, bade
nér det gdller argument i diskussionen, och produkt- och funktionsaspekter, t.ex. att gaspedalen inte
skareagera paett visst sétt ("trog", "dar till").

Pa det helataget skaman setill att, om det kan bevisas att |SA forbéttrar trafiksakerheten, acceptansen
av |SA optimeras. Detta ska vara mgjligt om man har attityderna och deras utveckling med tiden under
kontroll, t ex fore och efter anvandandet av |SA. Acceptansen av ISA skainte stéras av att viktiga
aspekter ur anvandarnas synpunkt inte har beaktats.



3 KONCEPTET "ACCEPTANS"

Acceptans handlar om hur man stéller sig till enidé, till ett koncept, till vissa planer, eller mera
almant, hur man stéller sig till en ideell eller fysisk produkt. Denna definition liknar
attityddefinitionen. En vanlig attityddefinition &r den féljande:

Attityd till beteende

Subjektiv (personlig) norm Avsikt Beteende

Upplevd kontroll

Y ttranden och beteende av andra (social
norm)

Figur 1: Teori om planerat beteende (Ajzen 1988 modifierat av Aberg & Rimmd 1998).

Frégorna som stéllsi studier dar denna attitydmodell anvands behandlar de olika omradenai
attitydmodellen: Egentliga attitydfragor ("jag tycker att ISA &r ett bra koncept"), normfragor ("det &
en moralisk skyldighet att hallasig till hastighetsregler"), fragor om beteendeavsikter ("jag kommer
sakert inte att kopa en | SA-utrustning”) och fragor om ens eget beteende ("jag hade ISA pa aven
utanfor omraden dar den fungerar").

Vad &r skillnaden i koncepten "attityd" och "acceptans'? Jag uppfattar "attityd" som ett mera allméant
koncept, medan "acceptans' refererar till ndgon slags "beredskap till att acceptera ndgonting som vi i
framtiden mer eller mindre direkt maste befatta oss med".

Acceptansanalyser sysslar traditionellt bade med saker och ting som kommer att hénda, diskuteras
eller implementeras inom langre eller kortare tid, och med acceptans av nagonting som redan har
implementerats, fran vilket man darmed redan kunnat samla erfarenheter. Dessa tva sétt att anvanda
acceptanskonceptet i samband med intervju- och enkétstudier & grundldggande olika. | forsta fallet
blir det ett teoretiskt betraktande av nagonting, fantasi och forestallningsférmaga spelar da en viktig
roll, och manga bedémningar &r i verkligheten "foérdomar” i ordets mening: Man beddmer jui princip
en sak utan att kénnatill den.

Acceptans av ett koncept eller an sak som redan finns & meralikt den definitionen som getts ovan:
Hur man stéller sig till nagonting som redan finns och som &r relevant for en sjalv. Acceptans &r i
sadanafall starkt knuten till beteende. Praschl et al. (1994) har darfor radat upp olika acceptansgrader
som har beteendeaspekten i centrum (se tabell 1).



Tabell 1.  Olikaacceptanssteg

a) reaktans: negativ instélining" med beredskap att t.ex. aktivt ta stéllning mot en utrustning
b) negativ instélining utan beredskap att diskutera

c) negativ instalining med beredskap att diskutera

d) neutral eller positiv attityd utan relevans for ens eget beteende ("sadant &r sikert bra)

€) positiv attityd med relevans for en gav (“inte oviktigt for mig sjalv")

f) onskemdl att realisera (kan tanka mig att behalla den, att kbpa den, mm.)

g) beredskap och viljatill anvéndning med konkret planering

h) beteende (rapporterat, observerat)

i) att gbrareklam for ett beteende

Alla aspekter som némndes ovan i samband med attitydmodellen kommer darfor att tas upp ndr man
understker acceptans, men med en betoning av beteendeaspekterna nér det géller acceptans av
nagonting som man redan upplevt. | tillagg behandlas ocksa orsaker och anledningar till vissa
beteenden, enligt de forklaringsmodeller som finnsi litteraturen. Detta omfattar "logisk"
beteendef6randring (om man inte kan accel erera sa mycket haller man sig mer till hoger korfalt)
kompensationseffekter (att situationen med den nya utrustningen blir sékrare och man gjalv darfor blir
mera nonchal ant), generalisering (gasen i botten langs stracken fungerar bra, da anvander man gasen i
botten ocksa genom korsningar), delegering av ansvar (systemet ser till att jag haller
hastighetsgréanserna, sa jag behover inte kollalangre).

Alla&r 6verens om att acceptans &r viktigt i samband med policyfrégor. Att implementera nagonting
nytt utan att veta hur befolkningen kommer att stéllasig till det &r riskabelt. Acceptansundersokningar
har en viktig funktion i sddana sammanhang. Dessutom vet man att olika grupper ofta visar olika
acceptans. EU-projektet MASTER har t.ex. visat att fotgéngare var mera positivt instéllda till
restriktiva, hastighetskontrollerande, atgarder, och att bilister hade olika uppfattningar om attraktivitet
och effektivitet hos en hastighetsdampande utrustning. Restriktiva atgarder betraktades som mycket
mera effektiva, men gav foredrog man forstas "mjuka atgarder" som skulle lamna beslutet om man
skulle hdlla sig till hastighetsgransen eller intetill en alv (Risser & Lehner 1997).

For att kunna ge en saker prognos av effekterna pa acceptanssidan av inforandet av en utrustning av
typ ISA behovs alltsd en mera detaljerad kunskap om hur en sddan utrustning betraktas av olika
grupper i befolkningen: Mycket tyder pa att ISA kunde vara ett stort steg mot de mal som ar knutnatill
nollvisionen i Sverige. For politiker aterstar dock den viktiga fragan om ISA i bilen accepteras av
befolkningen, t.ex. nar det galler att lagstifta om anvandning av en sddan utrustning. Kan man visa att
acceptansen &r battre an vad manga politiker tror, sa blir det |attare for dem att agera.

Néagra exempel paviktiga fragor som maste diskuteras, eller besvaras fore implementering av I SA,
men dven innan man gar vidare med forskning kring 1SAs effekter, ar:

Hur skulle en totalstrategi for implementering av | SA-systemet (t.ex. att allanyabilar maste haen
inbyggd I1SA, gamla maste utrustas med en ISA inom en viss 6vergangsperiod) paverka attityderna,
skulle det uppsta problem med acceptansen?

Hur kommer beteendet att paverkas pa de stéllen dar ISA inte fungerar: t.ex. om man tanker pa ett
obligatoriskt system barai tétort; eller i situationer dér en hastighet under den skyltade &r lamplig.
Vilkaattityder har - i olika avseenden - kritiska grupper till ISA (t.ex. ungdomar, yrkesférare, adre)
Hur paverkas attitydernatill ISA av att kéra med den? Blir negativa attityder positiva eller forsamras
de? Forbéttras till och med positiva attityder? Etc.

Vilkafor- och nackdelar finns det med ISA?

Annat

De flesta av dessa aspekter kommer att tas upp, analyseras och diskuteras i denna rapport.

L"Instélining" & ett synonym till "attityd.



4 HYPOTESER

Hypoteser ar antaganden om vilka svar till vissa forskningsfragor som &r sannolika. Fragorna som
diskuterats ovan och sannolika svar har utvecklats bade pa basis av litteraturstudier om tidigare
relaterade funderingar och forskningsresultat, och inom ramen for kommunikation med experter
(bedutsfattare, planerare, praktiker, forskare) och med trafikanter. En komplett uppdaterad
hypotedlistafinnsi Vérhelyi et al. (2002).

Vilkafenomen och vilka effekter kan man upptacka m.h.a. djupintervjuer? Bade trafikanter och ex-
perter i varatidigare undersokningar formulerade forvantningar om hur en "I SA-artad" utrustning
skulle fungerai verkligheten (se Almqvist et al. 1991). Pa basis av detta material och med hansyn till
vad man vet om beteendeanpassning och alla slag av beteendekompensation, om acceptans och
reaktans, mm., utvecklades da den forsta hypoteslistan som med f& undantag har hallit sig fram till nu.
Nedan formuleras de rel evanta hypoteserna pa ett sadant satt att relationen till djupintervjuerna
fortydligas:

Attityd, Acceptans

Al. Enminskning av acceptansen av | SA kan ske p.g.a. att man upplever psykologiska och sociala
nackdelar.

A2: | ett system dér deflesta, eller dlabilar, &r utrustade med | SA kommer hilister att kdnna sig
mindre pressade, genom att man har blivit van vid att det helt enkelt inte gér att kora fortare an
den tilldtna hastighetsgransen i tétort.

A3: Lag eller méttlig acceptans av | SA forbéttras nér man kor en | SA-utrustad bil.

A4: Eventuellatekniska brister i ISA-sfunktion kan ledatill en forsdmring av acceptansen.

A5 Om man ofta blir omkord eller pressad bakifran leder det till en |agre acceptans av en | SA-
utrustning och minskad stresstolerans. Konsekvensen av sddana upplevelser kan vara att
stresstoleransen sjunker och att man med I1SA dérfér blir mindre tolerant och hansynsfull. |
stadstrafik vore det en synnerligen problematisk foljd om det t ex paverkar samspelet med
oskyddade trafikanter negativt.

Beteendeanpassning

B1l: Efter langretids anvandning av | SA anpassar forsokspersonernasitt korsétt till 1SA. (Forsoker
inte kora dver gallande hastighetsgrans.)

B2: Kompensatoriskt beteende i tétort kan forvéntasi form av att |SA-forare inte sénker hastigheten
i 1aghastighetssituationer. Det faktum att ISA "tar hand om" hastighetsanpassningen skulle
kunna ha den effekten att man blir mera nonchalant betréffande egen kontroll av hastighetsval
och -anpassning
Kéanglan av att ha nackdelar med ISA, framforallt att man &r inskrénkt i sitt hastighetsval, kunde
ha som konsekvens att man férsoker kompensera sadana nackdelar i 1aghasti ghetssituationer,
genom att man t.ex. kor genom korsningsomraden med hdgre hastighet &n man gjorde nar man
inte hade nagon ISA.

B3: Delegering av ansvar och generaliseringseffekter kan upptrada. Delegering av ansvar kunde
t.ex. upptradai den formen att man inte langre kollar hastighetsskyltar och istéllet fullsténdigt
litar pa | SA. Mgjliga generaliseringseffekter kan vara bade positiva och negativa: Positivt vore
t.ex. att man borjar anvanda | SA dven utanfor testomradet. En negativ form av generalisering
vore att man trycker gasen i botten 6verallt, vilket ju fungerar bra pa 6ppna, mer eller mindre
raka stréckor, men mindre brai korsningar och i andra situationer dar man maste véljaen
hastighet under hastighetsgrénsen.

B4: Kompensatoriskt beteende inom tétorten kan férvantasi form av samre regelefterlevnad (farre
stopp vid stopplikt, storre andel rodkdrande)

B5: Kompensatoriskt beteende pa vagar utanfor omradet med automatisk hastighetsbegransning kan
forvantasi form av hogre hastigheter
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B6: Vid langtidsanvandning och mera erfarenhet av | SA inser man att det & inte mgjligt att vinna
tid i trafiken och borjar planera sin tidsanvandning béttre. Vilket kommer att medverkatill att
tendensen till kompensatoriskt beteende minskar

Trygghet
Trl: Den upplevda sékerheten (tryggheten) kommer att forbéttras genom I SA. Konsekvensen kunde
varaatt man blir lugnare och mindre stressad, med positiva foljder for ens egen livskvalité.

Framkomlighet

F1: Framkomligheten forsamras, eller &minstone uppfattar bilférare det sd. Det kunde ledatill att
man kanner behov att forsoka "taigen" tid vid tillfallen dar 1SA tilldter det, med logiska
negativa konsekvenser for |aghastighetssituationer, vilket redan namnts i samband med andra
hypoteser ovan.

Trafiksakerhet
TS1: | ett system dér deflestaeller alabilar & utrustade med I1SA kommer trafiken att generellt bli
langsammare

Miljo
TM1: | ett system dér de flestaeller allabilar & utrustade med |SA kommer trafiken att ”lugna ner
sig”, vilket leder till att drivmedel sférbrukning, avgasutslgpp och buller minskar

Teknik

T1. Bilenfungerar som vanligt nér ISA inte ingriper

T2: Utrustningen kranglar inte

T3: Vaxling av foreskriven hastighetsgréns - och dérmed instdllning av | SA-systemet - vid passage
av hastighetsskylt sker pa acceptabelt stélle
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5 METOD OCH GENOMFORANDE

5.1 Instrumentet

Manga aspekter som namnts ovan gar inte att fraga om pa ett fullstandigt standardiserat sitt: D&
forlorar man mycket relevant information, bl.a. alt det som instrumentutvecklaren inte har tankt pa
eller kunnat forutse. Framforallt i samband med motiv maste man oftast stélla 6ppna fragor dar den
svarande skall anvanda egna ord.

Ett exempel for att fortydliga detta: Vill man veta, varfor en del personer inte gillar hastighetsanpass-
ningssystem, och vill man fraga om detta pa ett standardiserat sétt, sa masta man formulera en kort
fragaom "Varfor", och sen ge standardiserade svarsmgjligheter, t.ex. en lista med majliga forklaringar
dér den intervjuade ska bocka av de for honom relevanta. Men vad hénder om den forklaringen som
den intervjuade betraktar som viktigast inte finns med? Man kan tanka sig att en sadan lista med
forklaringar blir mer och mer fullstandig, ju oftare man gjort en sddan understkning, men éven da
maste man ju ge mgjligheten till Gppna svar nagonstans — alltsa ha en forklaringsmajlighet "annat”, déar
de tillfragade ska ndmna egna exempel. Det betyder: Den innovativa aspekten, dér man lar sig forsta
motiv och deras utveckling gar bast att analyseram.h.a. icke-standardiserade fragor resp. instrument. |
samband med undersokningar i "praktiken" (verklig trafik i vart fall) kommer allatillfrégade
naturligtvis att f& samma fragor. Men svarsmajligheterna & 6ppna, de intervjuade har mgjlighet att
laggatill forklaringar.

Samtidigt har vi ju redan samlat manga erfarenheter om hastighetsanpassande system i bilen: Vi
kanner till manga svarsalternativ som man kan forvanta sig, sa att man kan presentera fardiga svar
med alternativ som de intervjuade kan vélja fran, eller som de kan reagera pa pa nagot annat sétt som
tillater kvantitativa svar, t.ex. genom att placera uttalandet pa en skala mellan "Jag haller inte alls med"
och "Jag hdller med fullstandigt". P& sa sétt har man majlighet att kombinera kvalitativa svar med
kvantitativa resultat. Detta & framforallt viktigt i samband med nyckelfragor, darfor att
standardiserade svar gér |&ttare att jamforai en fore/efter undersokning, resp. vid upprepade tillfallen.

En intervjublankett togs fram som till stor del speglade de hér tankarna. Arbetet for utveckling av
intervjuinstrumentet bestod av tva steg: Det for sta ("state of the art") var en genomgang av den know-
how som hittills hade utvecklats vid Institutionen for Teknik och sasmhéllei egna projekt och inom
ramen for samarbete med andra institutioner. Sarskilt det som vi dittills visste om teknik-, beteende-
och acceptansaspekter skulle utvecklas.

Det andra steget bestod av utveckling och implementering av intervjuinstrumenten. Det verbala
materialet for de har instrumenten skulle forberedas med hjalp av litteraturgenomgangen som namndes
ovan och av expertdiskussioner. Expertdiskussioner genomfordesi borjan pa 90-talet. Formen for
diskussionernavi genomforde var snarlik den for fokusgruppintervjuerna. Skillnaden var att &mnena
presenterades mer generellt och 6ppet an de normalt presenterasi fokusgruppsintervjuer, och att
deltagarna diskuterade amnet ganska fritt. | dessa expertintervjuer kom vi fram till vilka
aspekter/omraden som skulle behandlasi den forskning, som férst benamndes "HB-undersokningar"
(dar HB stér for HastighetsBegransare) och som senare andrade namn till 1SA (Intelligent Speed
Adaptation eller Intelligent Stod for hastighetsAnpassning). Alla métningar, beteendeobservationer
och frageinstrument som utvecklades och anvéndes senare tog sin utgangspunkt dar, inklusive
instrumenten fér undersokning av acceptansaspekter, beteendeférandringar och bedémning av
funktionaliteten.

Det tredje steget var att utveckla noggrannare hypoteser &n innan nér det géller effekterna av att
implementera en hastighetsanpassningsutrustning, och vilken instéllning trafikanterna skulle hai det
hér avseendet. Detta anses vara en viktig grund for att bestdmma hur en sadan utrustning skaimple-
menteras:. vilka steg som skatas, vilken tillaggsinformation som ska ges, om implementeringen ska
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kombineras med andra agarder eller inte, vilkamal som ska nas och vilka utforanden som ska
utvéarderas.

For Lundal SA-fostket fanns ett fullt utvecklat instrument, som passade vara syften, och som med
fordel skulle kunna anvandas i samband med det storskaliga forsoket (se diskussionen ovan om fordel
med upprepad anvandning av frageinstrument).

5.1.1 Innehdllet i intervjublanketten

Som ett resultat av expertdiskussionerna och litteraturgenomgangen faststalldes det att
intervjublanketterna skulle ta upp féljande &mnen:

Attityder till utrustningen

En central punkt verkade vara att attityderna alltid blev béttre efter att man hade anvant utrustningen,
bade nar den anvandes utan tidigare erfarenhet (se forsta undersokningar i falt i Lund, Persson et al.
1993) och med tva manaders erfarenhet (Almquist och & Nygard 1997). Den intressanta fragan var
ifall den hér attitydférandringen skulle hdllai sig — d.v.s. om den fanns kvar efter ett ars anvandning
av utrustningen®.

Uppfattningen att en automatisk hastighetsbegransning i bilen skulle anses mer attraktiv 8n andra typer
av hastighetsbegransande dtgérder, som vi fick redan efter den forsta omgangen observationer, fick
stod i samband med faltstudien i ESlov (Almquist och Nygéard 1997). Det intressanta, &ven har, var att
tareda pa om den hér attitydférandringen fanns kvar efter nagon tid (efter ett &r i ESOv).

Funktionalitet

| alla studier som gjorts hittills har det kommit vissa klagomal pa att utrustningen inte fungerade bra
tekniskt. Det & viktigt att analyserai vilken utstrackning sddana problem paverkar attitydernatill
utrustningen, d.v.s. att antagandet att dessa attityder skulle kunna bli béttre om det inte hade funnits
nagratekniska problem &r legitimt.

Fordelar och nackdelar i samband med trafikprocesser

Manga kritiska kommentarer —t.ex. att omkorningar kommer att bli oméjliga med utrustningen —
forloradei betydelsei olika studier, &ven om fragan fortfarande &r relevant i praktiken. Detta maste
analyserasi storre utstrackning, bade betraffande attityderna, men sjavklart ocksa betréffande verkliga
omkorningar.

Beteendeobservationerna som gjorts hittills indikerade ingen 6kning i kritiska omkdrningar, men det

&r en slutsats frén ett ganska litet observationsurval, och det géller barai tatortsforhéllanden. A andra
sidan fungerade det bra och bekvamt att hallaratt hastighet med utrustningen. Det intressanta var
vilken installning man hade till den har fordelen efter ett ar.

Motiv- och intressel &get efter anvandning

Rédslan att stora andra (genom att vara ett hinder) och radslan for problem med tidsbudgetering
ndmndesi borjan av arbetet, t.ex. i expertdiskussioner (se Almgvist et al 1991 och 1993). | studien i
Esl6v visade sig denna aspekt inte vararelevant enligt de tillfragades svar.

Ska utrustningen vara obligatorisk eller inte?

De tillfragade visade en ganska osammanhangande attityd nar de blev tillfragade om for och nackdelar
med att infora obligatorisk hastighetsbegransande fordonsutrustning (= alla bilar méste utrustas). A
ena sidan antar de tillfrégade att trafiken skulle bli mer homogen. A andra sidan séger de att "ménga
manniskor" (t.ex. unga bilforare, yrkesforare, otdliga bilforare) skulle ha problem om de tvingades
kora med en sddan utrustning. Dock trodde ingen att sakerheten skulle forsamras. Snarare uttrycktes
motsatsen. Vad skulle de tillfrgade siga ett ar senare?

2| Esl6v var det ett & efter anvandningen, i samband med det storskaliga férsoket var det mellan négra dagar
och tre manader
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Inverkan pa trafiksakerheten

Som namndes nyss, anses ett hastighetsanpassat trafiksystem generellt sett som ganska sékert.
Dessutom saforarnai Eslovs att utrustningen gjorde att man kénde sig sékrare och tryggare. Detta
leder gdvklart till en diskussion om riskkompensationsaspekter. Kan kénslan av att vara séker ledatill
ett mer nonchalant beteende? Detta var en ytterligare fraga som skulle diskuteras en tid efter att
personerna hade deltagit i understkningen.

Vem skavara ansvarig for implementeringen?

Den hér fragan stélldes forst i ESl6v. Det ansdgs som intressant att ta reda pa vad de tillfragade tankte i
den har fragan. Sa frégan togs upp och ocksa fragan vem som, enligt de tillfragade, var ansvarig for att
halla hastighetsgranserna— om det var bilforarna sjdva eller samhallet och dess institutioner.

Aspekter pa beteendeanpassning

Tidiga hypoteser var att det skulle finnas tre typer av beteendeanpassning i samband med en

hasti ghetsanpassande fordonsutrustning: 1) Att kdra med full gas helatiden ("gasen i botten"), 2) i
ndra samband med det, problem i samspelet mellan utrustade bilférare och oskyddade trafikanter
(huvudsakligen i korsningar), och 3) 6kade Overtradel ser av hastighetsbegransningar dar | SA inte
fungerar (t.ex. utanfor tétort). Fragor om detta maste alltsdingdi instrumentet.

5.2 Genomforande

Omfattande djupintervjuer hade anvants som nagon slags slutpunkt i Elov (Almgvist & Nygérd
1997), dar man ville kolla olika acceptansdimensioner en gang till en visstid efter forsoket: Den
overgripande fragan kunde 1&ta "V ad har hant med acceptansen under forsoket och vilka forandringar
ar kvar efter att man har slutat kdra med utrustningen”.

Samma fréga intresserade oss naturligtvis i samband med det storskaliga | SA-forsoket i Lund. Pa
samma sétt som i Eslov-forsoket skulle den allméanna acceptansen av hastighetsgranser och

hasti ghetsdampande atgarder undersokas, liksom den mera speciella acceptansen av den

hasti ghetsdémpande fordonsutrustning, som frén och med nu kallas fér 1SA3, Utéver acceptansfrégor
skulle fragor om beteendeanpassning och beteendeforandring och om funktionaliteten tas upp, som
enligt vad vi vet &r en aspekt som kan stéra acceptansen betydligt. Det bestdmdes dérfor att upprepa
intervjuserien som gjordes i Eslov. Stickprovet i ESlov skilde sig i flera aspekter fran det i Lund:

| Edl6v var alaférsokspersoner kommunalanstallda, i det storskaliga forsoket (LUISA) var
forsokspersonerna "vanliga' bilister och négrafayrkesférare, man och kvinnor fran olika

a dersgrupper

| Lund testades en utrustning med kick-down, vilket paverkade den tekniska funktionaliteten av 1 SA
I Lund samlade forsokspersonerna erfarenheter med utrustningen éver en léngre period &n i Eslov.

Djupintervjuerna med c:a 25 personer som hade deltagit i Lundal SA-forsoket genomfordes under
december 2001 till februari 2002. Vi forsokte darvid sprida sammanséttningen av stickprovet dver
adersgrupper och kon. Dessutom forsokte vi salangt som mojligt att fa sddana personer att svara pa
intervjun som hade slutat med testkrning med | SA-systemet for s lange sedan som méjligt: Vi var
nagot begransade dar, eftersom projektet som helhet skulle avslutasi mars 2002 — att fain ett

|angti dsperspektiv efter ISA-anvandning var darfor svart.

3ViiLundi den delen av den storskaliga undersdkningen som vi kallar fér Lundal SA har undersokt en speciell
ISA utrustning, namligen gaspedalen som har beskrivitsi inledningen av denna rapport.
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5.3 Urval

De djupintervjuade personernas fordelning pa aldersgrupp och kon visasi tabell 2.

Tabell 2. Deintervjuade testforarnas fordel ning pa aldersgrupp och kon.
Aldersgrupp
18-24 25-44 45-64 65+
< |Man 3 4 6 2
Q Kvinna 1 4 4 2

Svaren som ligger till grund for diskussion kom fran 15 méan och 11 kvinnor mellan 18 och 70 &r.
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6 RESULTAT

Resultaten presenteras pa foljande sétt: Fragenummer & fragetext anvands som rubrik. Dar det saknas
ett nummer har frdgan som tidigare stélltsi ESI6v inte langre anvants eftersom den inte passade.
Svaren till varje fraga sammanfattas till kategorier. Vilka svarstyper, respektive vilka formuleringar
somingdr i de olika kategoriernavisasi Gversiktsrutor. Hur manga svar som férekom i de olika
kategorierna, visas sedan i en tabell. Langst till hoger i dennatabell finns de pa samma sétt
kvantifierade resultaten fran djupintervjuerna som gjortsi ESl6v efter experimentet dar (skuggad
rubrik): Forsokspersonerna hade da kort med en transponderbaserad hastighetsbegransare utan kick-
down i 2 manader, och djupintervjuerna gjordes sedan ett ar efter att de slutat kora. Tabellinnehdllet
presenteras darefter i grafisk form (stapeldiagram), s att reaktioner fran forsokspersonerna pa
utrustningen som testats i Lundal SA-férsoket (se inledning och bakgrund) dérmed kan jamforas med
uttalanden fran forsokspersonernai Eslév. Texten beskriver forst resultaten av djupintervjuernai
Lundal SA forsoket, och darefter foljer vid varje fraga som ocksa stéllts i ES6v, en kort jamforelse av
resultaten fran ESI6v och Lund.
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6.1 Installningar till ISA

De grafiska presentationerna och tabellerna som foljer nedan innehdller procentvéarden. Dessa skainte
betraktas som métvarden med ndgon slags representativ karaktar: Syftet med att férain procentvarden
& att &stadkomma en standardisering vid presentation av resultaten, s att det blir 1&ttare for |asaren av
dennarapport att direkt jamfora resultat fran Eslév och Lund. Forst visasi tabellform vilka svarstyper
som vi fick vid djupintervjuernai Lund och vilka konkreta svar som ingick i de olikatyperna. Dérefter
kommenteras svaren fran djupintervjuernai Lund. Antalet olika svarstyper presenteras tillsammans
med svarsresultaten fran Eslov badei tabellform och i grafisk form. Till sist kommer en kommentar
om likheter och skillnader mellan resultaten i Lund och Esl6v.

Fraga 1: Var du positiv eller negativ fore | SA-anvandning?
Positiv

Ganska positiv

Positiv eftersom Lund &r en jobbig stad att kérai

Positiv till systemet

Positiv, helt klart

Positiv, nyfiken, roligt med ny teknik

Negativ
inga kommentarer

Neutral
Stéllde upp, ingen instélning
Varken eller

Annat
Nyfiken
kul att testal

De flesta personer uttrycker en positiv hallning till 1SA. Dock varierar uppfattningen fran ganska
positiv till mycket positiv. Nagon uttrycker sin nyfikenhet till ny teknik som orsak till att han var
positiv, ndgon annan &r positiv till ISA " eftersom Lund & en jobbig stad att korai”. | ett par fall
forekommer det att personer inte ger samma svar som de gav i de inledande enkétfragorna, dar de
klassats som negativ/ingen uppfattning. Ingen person uttrycker att innan de provat ISA var negativ till
det, déremot uppger en del personer att de inte hade ndgon uppfattning innan de provade. Nagon
uttrycker aven sin samhélleliga plikt som skél till att man " stéllde upp”. Utan att svara pa om man var
positiv eller negativ fore ISA anvandning uppger ndgra personer att de var nyfikna pa|SA och tyckte
det var roligt att testa.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Positiv 16 62 13 59
Negativ 0 0 3 14
Neutral 7 27 2 9
Annat 3 11 4 18
26 100 22 100
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Fraga 1: Var du positiv eller negativ fore 1SA-anvandning?

| \ [ \ \ \ =
Positiv J59
Negativ 0 14

i OLund
Neutral _ 9 |27 BEsIov
Annat * 18

0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 2: Var du positiv eller negativ fore | SA-anvandning?

Ungefér likamanga av de intervjuade personernai Lund och i ESlGv var positivt instdlldainnan de
provade utrustningen. Andelen neutrala personer blev storre. Ingeni Lund angav att han/hon var
negativ, vilket star i motsatstill rekryteringsenkéten, dar 4 av véaraintervjuade personer hade svarat att
de var negativt instdllda gentemot | SA. Detta var dock svar till standardiserade fragor. Det &r inte
ovanligt, att personer ger negativa standardiserade svar, men att de sedan beskriver sin egen attityd pa
ett mera differentierat sitt nér de kommunicerar inom ramen for kvalitativaintervjuer. S blev det
aveni dettafall, ochi stélet for negativa svar fick vi neutralaeller till och med positiva svar med vissa
inskrankningar och tillagg.
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Fréga 2: Hur stér sig de synpunkter du hadei din tidigare intervju nar du inte hade kort ISA? Har du
andrat din asikt/attityd?
Samma attityd

Ungefér samma
Samma attityd
Samma attityd till gdlvaidén, men systemet funkade inte som det skulle

mer positiv én tidigare

mer positiv
mer positiv, braidé aven om tekniken g helt fungerar

Idag mer tveksam

€ mer positiv

mer tveksam

mer negativ p.g.a. tekniska problem

nu tycker jag det bara ar skont att slippa den - men saknar ocksa hjdpen

Annat

Har g deltagit i tidigare intervju

De flesta uttrycker att de har samma eller ungefar samma attityd som innan, manga uttrycker att de
fortfarande har samma attityd men att tekniken inte har fungerat.

Né&gra & mer positivaidag &n tidigare, men aven héar finns kommentaren att tekniken inte fungerat
helt.

En del har blivit mer negativa én tidigare, nagon uttrycker sig som "€ mer positiv”. Den vanligaste
orsaken som namns ar tekniska problem, men ndgon uttrycker allmén tillfredsstallelse att fa ISA
urkopplad - men tilléagger att han &ven saknar hjapen.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Samma attityd 15 58 9 41
Mer positiv én tidigare 3 11 8 36
Idag mer tveksam 7 27 4 18
Annat 1 4 1 5
26 100 22 100

Chi2test: 0,2321
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Fraga 2: Hur star sig de synpunkter du hade i din tidigare intervju nér du inte

hade kort 1ISA?

|

Samma attityd 5 I |58
mer positiv &n tidigare =
18 OLund
idag mer tveksam g 36 BEslov
Annat feed 41
0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 3: Hur stér sig de synpunkter du hade i din tidigare intervju nar du inte hade kort 1SA? Har du
andrat din asikt/attityd?

Fler personer i Lund anger att de inte andrat sin attityd resp. att de idag & mer tveksamma. | ESIOv var
signifikant fler personer mera positivt instéllda efter forsoket.
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Fraga 3: Har 1 SA-korningen andrat din attityd till hastighetsreglerna?

Nej

Ungefér samma, dock léttare att folja hastigheter

Neg, Samma

Mojligen omedvetet

Nej

Inte &ndrat attityd

Ja, forbéattrat den

Lite mer uppmarksam

Mer uppmérksam

Forstarkt uppméarksamhet

Ja, tanker mer pa hastighetsregler

Haller hastigheten battre nu. Aven utanfor testomradet.

Ja, lite vid lagre hastigheter

Sankt medel hastigheten lite

Haller hastigheterna | éttare nu, behdver inte tanka lika mycket pa hastighetsgransen som forut
Kor inte for fort lika ofta

Deflesta uppger att de inte &ndrat attityd till hastighetsreglerna och en person uppger att han

mojligtvis omedvetet andrat attityd

Nagra sager sig varamer uppmarksamma nu an forut pa hastighetsreglerna. Andra siger att de nu
haller hastighetsgranserna béttre. En person uppger att han nu kor saktare vid |agre hastighetsgranser.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 17 65 8 36
Ja, forbéttrat den 9 35 14 64
26 100 22 100
Chi2test: 0,0449
Fraga 3: Har ISA-kérningen andrat din attityd till hastighetsreglerna?
65
Nej
36
| OLlund
W Eslov
35
Ja, forbattrat den
64
0 20 30 40 50 60 70

Figur 4: Har 1SA-korningen andrat din attityd till hastighetsreglerna?

Medan ISA-kdrning | Lund har forbéttrat attityden till hastighetsreglerna hos en tredjedel gjorde HB-

korningen i EslOv det hos 6ver hélften.
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Fraga 4: Har | SA-korning andrat din attityd till | SA?

Nej

ngj samma

samma

samma attityd men tekniken bor utvecklas

nej

ngj, men just detta system &r inte sabra - idén &r bra
hade ingen uppfattning innan

Ja, forbéttrat den

jamer positiv

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

Stordes av tekniska brister

Stérdes men g negativ till idén

Ej andrad attityd mot principen

Var jobbigt mot slutet, skont att slippaden

Ej mot idén, men tekniska problem. Tror att ISA & framtiden.
Tekniska problem men braidé

Visst krangel men fortfarande positiv till idén

Braidé men dalig teknik

Tycker ¢ om befintlig teknik men idén &r bra

Mycket problem med tekniken men idén &r bra

Apparaten fungerade g sa bra

Komponenterna fungerade inte som de skulle, men idén &r bra

Ja, mer skeptisk

Negativ p.g.a. tekniska brister

Ja, i negativ riktning. " Ar det jag eller ndgon annan som kor”
Ja, blivit mer negativ

Trodde att det skulle fungera béttre, det finns mer kvar att goéra

Manga svarar nej pa fragan eller siger att de har samma attityd som forut. Nagon séger sig ha saknat
uppfattning fore.

En person har blivit mer positiv till systemet

De flesta har storts av nagon typ av tekniska brister. Trots detta s siger sig de flesta av dessavara
positivatill s&lva principen.

Ett par har blivit mer negativatill systemet pa grund av tekniska brister. Nagon stéller sig fragan vem
det egentligen & som kor och en séger sig bara ha blivit mer negativ utan att ange orsak.
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Lund Edl6v
Kategori n % n %
Nej 9 35 6 27
Ja, forbéttrat den 1 4 8 36
Delvis forbéttrat (i vissa omraden, under vissa 0 0 5 o7
omstandigheter, etc.)
Stordes av tekniska brister 12 46 2 9
Ja, mer skeptisk 4 15 0 0
26 100 22 100
Chi2test: 0,0001
Fraga 4: Har ISA-kdrning andrat din attityd till ISA?
1 ! ! !
Nej 35
27
Ja, forbéattrat den 36
Delvis forbattrat 27 OLund
BEsIov
Stordes av tekniska briste? 9 146
Ja, mer skeptisk ol \ \ 15
| |
[ [
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Figur 5: Har ISA-kdrning &ndrat din attityd till ISA?

I Lund forbattrades attityden till utrustningen efter anvandning signifikant mindre oftadn i Eslov.
Samtidigt & storninger p.g.a. av tekniska brister mycket merafrekventa vid | SA-anvandningen i Lund.
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Fraga 5: Skulle du kunnatanka dig kopa en | SA-utrustning? Hur mycket vore du beredd att
betalai safall?

3000 till max 5000 sek

Néagratusen

Jag skulle vilja att den var inbyggd i farthdllare, en farthadllare kostar val ca. 3000kr
Ja, mer @n 2 000kr men inte 10 000kr.

Max 5000, men da skulle den fungerai allastader i Sverige

1000 — 2500

Ca 2000
Ca 1000

Mindre &n 1000 sek

Jaca 500 kr
Till rimligt pris, inte s mycket
Upp till 1000 kr vid installation i gammal bil (student - dalig ekonomi), vid ny bil 200-300 kr.

Om tekniken forbéttrades

Ej som den &r idag

Om den gdllt pafler stéllen och fungerat béttre 8. tveksam men kanske med béttre teknik
Tveksam men kanske med béttre teknik

Kanske om den fungerat béttre

Intei befintligt utférande. Om funktionen &r bra och priset rétt, daja

Nej

Nej
Behover g gélv, har g problem att hdlla hastigheten
Har inget behov av den, haller hastigheten anda och anvander farthdllaren pa bilen

Maénga & beredda att kdpa en 1SA-utrustning och nagra & beredda att betala nagra tusen. En uppger
da som villkor att den skall fungerai alastader i Sverige.

Tre personer &r beredda att betala 1000-2500kr

Tvavill inte ge mer an 1000 kronor och en person uppger att han kan kopaen till "rimligt pris’, men
inte sA mycket

Om tekniken forbéttrades kan fler tanka sig att kdpa en | SA-utrustning

Ménga svarar ngj pafragan och tvatillagger att de inte har ndgra problem med att halla hastigheten
och darfor inte behéver nagon 1SA

Lund Edl6v

Kategori n % n %
max. 5000 sek 4 16 3 14
1000 - 2500 sek 3 12 12 55
mindre én 1000 sek 3 12 2 9
Om tekniken forbéttrades 6 24 3 14
nej 9 36 2 9

25 100 22 100
Chi2test: 0,026
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Fraga 5: Skulle du kunna tanka dig kopa en ISA-utrustning? Hur mycket vore du
beredd att betala i sa fall?

1
16
max. 5000 sek 14
12
1000 - 2500 sek 55

mindre &n 1000 sek 9 12 OLund

B Eslov

Om tekniken forbattrades _—M—IZA'

. 136
nej g |

0 10 20 30 40 50 60

Figur 6: Skulle du kunna tanka dig kdpa en |1 SA-utrustning? Hur mycket vore du beredd att betalai sa
fall?

Betalningsviljan i Lund och i ESIGv & jamforbar ndr det géller det hdgsta beloppet (5000 SEK), men

sammanlagt & det mycket fler personer i Lund ani Eslév som inte vill betala ndgonting for en 1SA,
resp. som ar beredda att betala bara om tekniken forbéttras.
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Fréga 6: Ar du mera medveten om trafiksaker het nu @n innan du anvande | SA?

Nej

Nej

Ng samma

Negj, var medveten redan innan

Negj, jobbar inom trafiksékerhetsbranchen
Ng, har altid varit intresserad

Ja, en del

Ja

Mer observant

Ja, anpassar hastigheten mer

Ja, jag har mer respekt for hastigheter. Risken man tar &r for stor jamfort med tiden man vinner.

Nagot

Funderat lite mer
Kanske omedvetet, inte s mycket

Annat

Lika medveten men | SA-projektet har lett till mer diskussioner om trafiksékerhet bland vanner och
bekanta.

Deflestasvarar att de inte & mer medvetna nu an forut. Ett par till&gger att de var medvetna redan
innan eller att de alltid varit intresserade och en sager att han jobbar inom trafiksdkerhets-branschen.

Nagratycker att de blivit mer medvetna bl.a. genom att de anpassar hastigheten mer och ar mer
observanta. En séger sig ha fatt storre respekt for hastigheter

Ett par & tveksamma om | SA paverkat dem. En har funderat lite mer och en misstanker att det
paverkat honom omedvetet

En séger att | SA projektet har lett till mer diskussion om trafiksakerhet bland vénner och bekanta

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 18 69 11 50
Ja, en del 5 19 8 36
Nagot 2 8 2 9
Annat 1 4 1 5
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,5594
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Ja, en del

Nagot

Annat

Fraga 6: Ar du mera medveten om trafiksékerhet nu &n innan du anvinde ISA?

Nej ' 5 || 69

OLund
H Eslov

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 7: Ar du mera medveten om trafiksakerhet nu &n innan du anvande | SA?

Mycket fler forstkspersoner i Lund an i EJlOv anger att de inte & mera medvetna av trafiksakerhet
efter anvéndning av utrustningen.
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Fraga 7: Vad tycker du om att samhéllet satsar en hel del pengar paforskning kring | SA?

Bra

Bra

Positivt

Vart besvéaret
Jattebra

Bra, tempot i trafiken &r ibland alldeles for hogt

Bra, det &r viktigt med forskning ang. Hastighetsbegransningar
Bra, men inga miljarder. Det &r bra att det blir ordning i trafiken. Folk kor for fort
Forskning &r bra

Bra, det kan vara ett bra sétt att sénka hastigheten

Man borde anvanda pengarnatill annat

Inga kommentarer

Annat

Inga kommentarer

Alladr ense om att det &r bra att det satsas en hel del pengar pa forskning kring 1SA.
Nagra kommenterar att det & bra att forsoka fa ner hastigheten medan en annan understryker att det ar
viktigt med forskning kring hastighetsbegransningar. En person tycker det & bramen att det samtidigt
inte far bli miljardbel opp.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Bra 26 100 19 86
man borde anvénda pengar till annat 0 0 2 9
Annat 0 0 1 5
26 100 22 100

Chi2test: 0,1509

annat

Bra
T s

Man borde anvanda |0
pengarna till

20

40

60

80

Fraga 7: Vad tycker du om att samhallet satsar en hel del pengar pa forskning kring 1SA?

100

OLund
W Eslov

100

Figur 8: Vad tycker du om att samhéllet satsar en hel del pengar paforskning kring ISA?

Allaintervjuade forsskspersoner i Lund tycker att det &r bra att satsa pengar paforskning kring ISA.
Detta & en tydlig 6kning jamfort med den redan mycket stora andelen av intervjuade personer i ESlov
som tycker detsamma
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Fraga 8: Hur upplevdedu I SA i Lunda | SA-for soket? Som infor mationssystem eller som

tvingande?

Som informationssystem

Gick att tryckaigenom pedalen, g tvingande
Som ett infosystem

Infosystem

Som infosystem (stédsystem)

Informerande

Informerande, det gick ju att trampaigenom
Mest som informationssytem

Bé&de och

Mest som info men tvingande ibland

Bade och. Gick med frivilligt men kandes tvingande ibland

Lite bade och men mest som info

| bdrjan som info men mot slutet tvingande
Mest sominfo

Mest tvingande men ibland info

Blandat, ibland var det lite motigt

Bade och

Tvang

Tvang
Tvingande
Som tvingande!

Mest som tvang, det vore béttre med ett mer renodlat informationssystem. Det & obehagligt nér

nagon &r inne och fingrar i bilen.

Annat

Ménga upplevde systemet som ett informationssystem och nagon tillade att det faktiskt gick att trycka

igenom.

Flera stycken upplevde det som bade informerande och tvingande. Nagra sager att det mest upplevdes
som informationssystem, men tvingande ibland och en tyckte det var mest tvingande. En tyckte att det

upplevdes som infosystem i borjan men mer tvingande mot slutet.

Nagra stycken upplevde systemet som tvingande och en person efterfrégade ett mer renodlat

informationssystem

Lund Esl6v
Kategori n % n %
Sominfo 12 46 8 36
Béde och 9 35 9 41
Tvang 5 19 3 14
Annat 0 0 2 9
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,3935
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Fraga 8: Hur upplevde du ISA i Lunda ISA-forsoket? Som informationssystem
eller som tvingande?

: 46
S f
om info #36—‘

o 35
Bade och 41 OLund
| M Eslov
Tvang 17 19
0
Annat 9
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Figur 9: Hur upplevde du ISA i Lunda | SA-forsoket? Som informationssystem eller som tvingande?

| SA-utrustningen i Lund uppfattades oftare som frivilligt, men ocksa nagot oftare som tvang, daremot

minde ofta som "béde och".
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Fraga 10: Vilken asikt har du om anvandning av en obligatorisk 1SA i tatort?

Bra

Skulle varabra

Bra

Positivt

Har inget emot det

Hade varit bra

Skulle han ha accepterat

Braom allahade en

Bra om tekniken fungerar

Funktionsmassigt vore det bra p.g.a. béttre trafikrytm. Beror pa kostnaden.
Vore brasafolk kor lugnare

Bra, men om det var omgjligt att Gverskrida hast.begr. vore det daligt

Ja, om det fungerar

Obligatoriskt for nytillverkade bilar fran ar xxxx, g tvinga pa det pa gamla bilar
Om det var ett mer renodlat info. system skulle det vara bra.

Det kunde kanske vara bra, speciellt pa 30-strackor

Tamligen negativt

Bra att prova men frivilligt
Borde varafrivillig
Ngj, det dkar inte trafiksakerheten eftersom det leder till mer ouppmarksamhet

Annat

En klar majoritet stéller sig positivatill anvandning av en obligatorisk SA i tétort. De flesta sger att
det skulle varabraeller att de & positiva. Nagra tillagger att om tekniken fungerar skulle det vara bra.

Ett par uttrycker sig med att siga att de ”inte har nagot emot det” eller att de ” skulle ha accepterat det

. Nagon tycker det skulle vara obligatoriskt for nytillverkade bilar fran och med ett visst & men att
man inte skall tvinga pa det pa gamlabilar. En annan efterfragar ett mer renodlat informationssystem.

Nagratycker att det skulle varafrivilligt med ISA. En person tycker att |SA leder till mer
ouppmérksamhet och inte okar trafiksékerheten och &r darfor negativ till obligatorisk 1SA.

Lund Eslov
Kategori N % n %
Positiv 21 81 17 77
téamligen negativt 5 19 2 9
Annat 0 0 3 14
26 100 22 100

Chi2test: 0,1106
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Fraga 10: Vilken &sikt har du om anvandning av en obligatorisk ISA i tatort?
| \ | \ | | | |
- ] 81
Positiv
7
Tamligen negativ 19 OLund
© HEslov
0
Annat 14
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Figur 10: Vilken &sikt har du om anvandning av en obligatorisk ISA i tatort?
Ungefér likamanga av de intervjuade personernai Lund och i ESIGv - ca80 % - & positivt instdllda

till obligatorisk anvandning av ISA i tétort, medan en mer an dubbelt sd stor andel i Lund som i ESl6v
ar tamligen negativt instéldatill en obligatorisk anvandning av 1SA.
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6.2 Funktionaliteten
Fraga 11: Fungerar I1SA bradverallt? Hur ar det i kurvor, i tatort/pa stan, utanfér stan?

Brai stort sett dverallt

Kom g igang direkt annars samma 6verallt
Samma Overallt
Braforutom vid vissa 30-stréackor dér den slog till for sent.

Bra forutom vissa tekniska problem

Kunde sparravid start, svart vid start efter trafikljus

Ryckigt, lite svart vid start vid trafikljus, annars ok

Vid krypkorning var jag tvungen att sitta foten pa bromsen for att bilen skulle ga att accelerera.
Kranglade ibland. Det hande att 1 SA visade och korde 30 istéllet for 50knvh. Ibland sldppte inte 1SA
pa motorvagen.

Systemet bristfalligt

Mycket tekniska problem, fick avinstallera

Ett stélle pa norraringen problem

Ryckiga 6vergangar

Fungerade g pa ett stalle dar tva végar gick parallellt

Problem p& motorvagen vid Ericsson dar den slog om till 50 pa 110-vé&g

Problem pa bl.a. motorvagen, g tillfredsstéllande

Efterd@pningen i gaspedalen gjorde det trogt att accelerera

Mycket tekniska problem, stannar vid stoppljus, kartorna har inte stdmt trots uppgradering (t.ex.
Allhelgona Kyrkogata). K6r samma strécka varje dag men | SA:n & inkonsekvent.

Nar man skulle svanga ut pa en vag strops bensinforbrukningen sa att man nastan fick motorstopp.
Likadant vid trafikljus. Kunde inte kéra om andra bilister, t.ex. vid Norra Ringen.

Det var en fordréjning vid hastighetsskylt, ca 50-100 m.

Nagra personer tycker i stort sett att |SA fungerar bra, men bland dessa férekommer dven
kommentarer som: vid vissa 30-strackor slog den till for sent, kom g igang direkt o.s.v.

Andratyckte funktionen var bra, férutom de tekniska problemen de haft. Problem som ndmns &r bl.a.
att man upplevde problem vid start och krypkorning, att kérningen blev ryckig och att 1SA inte
anvande sig av rétt hastighetsgrans.

Relativt manga uttryckte uppfattningen att systemet var bristfalligt och alla hanvisar till tekniska
problem. Férutom de problem som tidigare grupper ndmnt, ndmns &ven att utrustningen reagerar
inkonsekvent, trog acceleration och att 1SA reagerar med en fordrdjning efter hastighetsskylten.

| vilket kategori de olika testpersonerna hamnat beror framst pa vilket sétt de uttryckt sig pa, det &r
inte nddvandigt sd att de personer som klassats i gruppen " systemet bristfalligt” &r de som drabbats av
de varsta problemen - utan det &r de personer som upplevt problemen sa jobbiga alt. forvantat sig ett
system som fungerat mycket béttre att de tycker att systemet &r bristfaligt.

Lund Eslov
Kategori N % n %
Brai stort sett overallt 7 27 6 27
Bra férutom vissa tekniska problem 9 34 12 55
Systemet bristfalligt 10 39 4 18
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,2512
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Fraga 11: Fungerar ISA bra dverallt? Hur ar det i kurvor, i tatort/i staden,
utanfor staden?

Systemet bl’lStfa”Igt F 18

\ \
Bra i stort sett dverallt 27
27
Bra férutom vissa 34 OLund
tekniska problem 55 M Eslov
| [39
0 10 20 30 40 50 60

Figur 11: Fungerar |SA braéverallt? Hur & det i kurvor, i tétort/pa stan, utanfor stan?

Likamangaintervjuadei Lund och i ESldv sager att utrustningen fungeade brai stort sett Gverallt,

medan problem p.g.a. av tekniska bristfaligheter betonades starkare i Lund.




Fraga 12: Litar du pa|1SA, pa utrustningen?

Ja

Ja

Jablev forvanad, fungerade utmérkt

Ja hittills bra men bor anda utvecklas

Jastémde for det mesta

Jarent mekaniskt men fler "prylar” i bilen okar altid risken for fel.
Ja, specidllt efter en tids kérning

Med vissa inskrénkningar

For det mesta
Vissa tekniska brister

Nej

Nej

De flesta litade pa sin | SA-utrustning, nagon uttrycker férvaning dver att det faktiskt fungerade. Andra
kommentarer var att | SA stdmde for det mesta, att man bor fortsétta att utveckla den och att man litade
pa|1SA efter en tids korning. Nagon uttrycker sin oro for att fler " prylar” i bilen ska skapa mer
problem. Intressant &r att &ven personer som tyckt att systemet var bristfalligt siger sig litapa | SA.

En del siger sig inte litapa I SA till fullo. De som anger skal hanvisar till de tekniska problemen de
upplevt.

En person sager att han inte litade pa I SA, dock utan forklaring.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Ja 17 65 16 73
Med vissainskrénkningar 8 31 2 9
Nej 1 4 4 18
26 100 22 100
Chi2test: 0,0768
Fraga 12: Litar du pa ISA, pa utrustningen?
| | | | | |
Ja 65
73
Med vissa [31 OLund
inskrénkningar 9 B Eslov
. 4
Nej 18
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 12: Litar du paISA, pa utrustningen?

Tilliten till utrustningen & ndgot mindre i Lund, fler personer dar séger att de litar pa utrustningen bara
med vissainskrankningar.
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Fraga 13: Fungerar gaspedalen bra?

Ja

Ja
Ja, lite for mjuk installning dock; vid 6vergang till 1&gre hastighet kunde man hdlla kvar foten utan att
pedalen trycktes upp (och darmed behdlla sin hastighet)

Med vissa inskrénkningar

Forutom vid start ibland (se fraga 11), trog att tryckaigenom

Trog men blev lite béttre sen

Fick &t motorstopp

Lite besvérlig att hantera

Literyckig korning

Ej brafran borjan. Fick det dtgardat sa den blev béttre.

Ja, men det & dumt att behova trycka pa bromsen for att det ska gaigang.

"Hugger” vid ny lagre hastighet

Mycket " kndppande”

Ja, men vid krypkdrning var jag tvungen att forst bromsa for att sedan kunna accelerera.

Nej, ndgra bekymmer

Ryckig kérning

Svart nar den stétt stilla, maste tvingas loss

Ryckig feed back

Negj, for mycket eftersldpning i gaspedaen

Nej, fungerade daligt. Reagerade samre an vanligt

Nej, fick motorstopp fleraganger da jag ville accelerera lite snabbare. Jag kunde inte lite pa bilen.
Negj, den gav ibland motstand trotts att den inte skulle.

Tre personer tyckte att gaspedal en fungerade bra. Nagon tyckte att mottrycket i pedalen var for svagt.
Deflestatyckte att gaspedalen med vissa inskrénkningar fungerade bra. En del hade problem vid start
och krypkorning, andra tyckte att de lattare fick motorstopp €ller att kdrningen blev ryckigare. Nagon
tycker att det var en vanesak - att det var jobbigt i borjan, andra att det var irriterande att behéva trycka
pa bromsen for att systemet skulle gaigang.

En del tycker inte att gaspedalen fungerat bra. Detta beror bl.a.. paatt kérningen blivit ryckig, att feed-
backen var ryckig, att de upplevde eftersldpning i pedalen och att pedalen gav motstand trots att den
inte skulle.

Lund Eslov
Kategori N % n %
Ja 3 11 11 50
med vissa inskrankningar 15 58 5 23
nej, nagra bekymmer 8 31 6 27
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,0083
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Fraga 13: Fungerar gaspedalen bra?

Ja 50

Ja, med vissa 58 OLund
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Figur 13: Fungerar gaspedalen bra?

Utrustningen i Lund fungerar definitivt sdmre an utrustningen som anvéndesi Eslov, enligt
forsokspersonerna.
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Fraga 14: Vilka synpunkter har du pa funktionen/” feed-backen” ? Borde den forandras? | sa
fall, hur?

Bra, forandras g

Fungerade som den skulle men irriterande med motstand, kandes kontrollerande

Fungerade som den skulle

Bra, men smidigare 6vergang fran 70km/h till 50kmv/h vore 6nskvéard

Bra, det &r skont att slippafler ljus- och ljudsignaler innei bilen. Har kommer ju informationen om
hastigheten dar man reglerar den. Bra att man kan trampaigenom.

Inte s& bra, borde styras pa ett annat sétt

Fungera smidigare g sparravid start

Mindre ryckig

Borde vara mindre trg

L &ttare att starta utan s& mycket motstand

Mjukare feed-back

Gaspedalen borde varai fixt |&ge vid t.ex. 50km/h oavsett uppforsbacke el. dyl.

Gick ner lagre an till géllande hast. begransning ex. vid 30km/h var man tvungen att sénka
hastigheten till 25km/h for att motstandet skulle sldppa. (Gallde dven andra hast.bergansningar.)
Nagot som blinkar vore béttre an feedback via gaspedalen, det &r jobbigt att kénna att man inte har
kontroll. trogheten skulle slatill vid 60km/h istéllet for 50km/h — da & "marginalen” slut.

Rod blinkande ljussignal i instrumentpanel en vore béttre. Detta tillsammans med display som visar
gédllande hastighetsgrans, hur mycket fér fort man kor, aktuell bromsstracka och ev. bétesbel opp.

Vet g, inga synpunkter

Inga synpunkter

Annat, fordag

Néagra personer tyckte att feed-backen fungerade bra och inte behdvde forandras. Nagon tyckte det
fungerade som det skulle trots att han tyckte det kéndes irriterande och kontrollerande.

De flesta tyckte inte att feed-backen fungerade sa bra. Det forekommer tvatyper av svar - klagomal pa
gdllande system och nskemd om annat system. Den storsta gruppen uttryckte problem med géllande
system, ex: att pedalen borde vara mindre ryckig, att det vid start inte fungerar bra, att pedalen blivit
trog, att det borde vara mjukare feed-back och att motstandet inte sl&ppte vid hastighetsgransen.
Forslag om andra system kom i tvafall - bagge tyckte att information painstrumentpanelen vore
béttre. Nagon tyckte att 60 km/h skulle varatilldtet pa 50-vagar och ndgon 6nskade ytterligare
information t.ex. om bromsstracka.

Lund Eslov
Kategori n % n %
bra, férandras € 4 16 5 23
inte sA bra, borde styras pa ett annat satt 18 72 8 36
vet g, inga synpunkter 3 12 3 14
annat, fordag 0 0 6 27
25 100 22 100

Chi2test: 0,0199
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Fraga 14: Vilka synpunkter har du pa funktionen/"feed-backen”? Borde
den forandras? | sa fall, hur?

Bra, forandras ej H€ 23

Inte s& bra, borde styras | 72
pa ett annat satt 36 OLund
Vet ej, inga synpunkter 12 14 EEslov
i 0
Annat, forslag 27
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 14: Vilka synpunkter har du pa funktionen/” feed-backen”? Borde den forandras? | safall, hur?

Dubbelt sa stor andel i Lund sager att utrustningen borde forbéttras, och mycket farre sager att den

fungerar bra och att den inte skulle forandras.
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Fraga 15: Behover man kolla om | SAn fungerar ?

Negj, den fungerar

Nej

Ngj, men hastighetsmétaren visar hdgre

Neg, jag tittar alltid pa hastighetsmétaren

Nej, men uppgradering av mjukvara kunde ske vid besiktning

Ja, jag gjorde det

Javiss fordr6jning ibland innan den kom igang

Fungerade g i borjan fick det fixat fungerade sen

Ja drojde ett tag innan den kom igang, vid regn och dis fungerade den g alltid
Jahade koll pa hastighetsméataren

Jai borjan fungerade ¢ GPS:n vid enstakartillféllen.

Ja, fungerade inte som det skulle

Kontrollerade ibland att den " fangade hastighetsgransen”.

System i bilen behtver alltid kontrolleras

Ja, om systemet skulle inf6ras behdver det regel bunden kontroll ” besiktning”

Negj, den behtver inte kollas mer 8n andra delar i bilen, det racker vid besiktning

Regelbundna kontroller beh6vs, utrustningen har mekaniska komponenter och de behtver underhall
liksom bilens andra delar

Knappt hélften av de tillfragade tyckte inte att de behdvde kontrollera om I1SA fungerade.
Kommentarer som férekom var t.ex. att hastighetsmataren visar hogre hastighet och att man anda
alltid tittar pa hastighetsmétaren

Ungefar lika manga tyckte att man behdvde kontrollera att | SA fungerade, detta mest p.g.a. upplevda
problem men nagon uttryckte dven en énskan om allman kontroll av att det fungerar.

Nagra uttryckte &ven att det alltid behtvs kontroll av system i bilen, men att det i princip inte & mer
nodvandigt an fér andra delar i bilen.

Lund Esl6v
Kategori n % n %
Nej, fungerar 11 42 20 91
Ja, jag gjorde det 12 46 2 9
System i hilen behover altid kontrolleras 3 12 0 0
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,0019

Figur 15: Behdver man kollaom ISA fungerar?

Fraga 15: Behdver man kolla om ISA fungerar?

. 42
Nej, det fungerar
91

Ja, jag gjorde det | 46 OLund
o WEslov
System i bilen behover |12
alltid kontrolleras 0
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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6.3 FoOr- och Nackdelar
Fraga 16(a): Tycker du att ISA har nackdelar for dig personligen? Vilka?

Negj (forutom (lite) tekniska problem)

Negj forutom lite tekniska problem

Ngj forutom stéllet pa norraringen

Tekniska problem annars g

Ng, liteilskap.g.a. tekniska problem

Ngj forutom i borjan datomgangen 13g lite 1angt ner.

Ng forutom ryckigheten i gaspedalen

Nej

Ngj, men man fick gasalite mer for att det inte skulle bli ryckigt. Man larde sig efter en tids kérning
hur man skulle anpassa bilen till utrustningen

Ngj, inte utbver att det tog tid att 1&ra kénna bilen igen och hantera férdréjningen vid start.

Jadelvis (i borjan, vissa stédllen)

Ej 6verens hemma, diskussioner, promenader till och frén verkstaden
Om man &r stressad, tidsbudgetering

Behover gasaibland

M aste forklaraom man skalana ut bilen

Behdvde gora nagra extra besok pa verkstaden

Tekniska problem, lite frustrerande vid stress

Tog bort mycket av korgladjen p.g.a. dalig teknisk 16sning

Ja, i manga avseenden

Frustration, kontrollerande kénsla, jobbigt om man var stressad

Det blev stopp i trafiken

En del motorstopp

Ja tekniska problem

Ja, p.g.a. tekniska problem blev jag en trafikfaral

Jag blev mer passiv, apatisk mer ouppmérksam och kénde mig oséker.

Jag kande mig begransad i min korning. Flytet i kdrningen minskade och det var ibland svart att kora
som man tankt sig - helt plotsligt blev man begransad. Vid omkorning var det ocksa lite jobbigare.

Cirka hélften av de tillfrgade tycker inte ISA haft nackdelar for dem personligen om man bortser fran
mindre problem som uppkommit p.g.a. tekniska brister.

Bland dem som tyckte att den haft lite nackdelar ndmns ndgot extra besok pa verkstaden, promenader
fran och till verkstaden, att man maste forklara nér man lanar ut bilen, problem med tidsbudgetering
nér man &r stressad och att det tog bort korgladjen p.g.a. dalig teknisk [6sning. Nagon sade att de var
oense hemma och en tyckte att han faktiskt behévde gasaibland.

Nagra namner tekniska problem som en stor nackdel dadet i vissafall leddetill trafikfara. Nagon
tyckte det var frustrerande och kontrollerande och jobbigt nér han var stressad. En annan blev passiv,
apatisk och mer ouppmarksam och kénde sig oséker medan en tredje tyckte att flytet i kérningen
forsvann och att det var lite jobbigare vid omkérning.
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Lund Eslov
Kategori N % n %
Ng (forutom lite tekniska problem) 12 46 13 59
jadelvis (i borjan, vissa stédllen) 7 27 3 14
ja, i manga avseenden 7 27 6 27
26 100 22 100
Chi2test: 0,4983

Fraga 16(a): Tycker du att ISA har nackdelar for dig

Nej (férutom lite 46
tekniska problem) 59

Ja delvis (i borjan, vissa 27 OLund

sallen) *7 y
o, 27
Ja, i manga avseenden 27

0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 16: Tycker du att ISA har nackdelar for dig personligen? Vilka?

En nagot storre andel av deintervjuade i Lund angav att de upplevde vissa eller tydliga nackdelar
p.g.a. utrustningen. Skillnaden var dock inte signifikant.
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Fraga 16 (b): Tycker du att ISA har fordelar for dig personligen? Vilka?

Nej

Nej

Egentligen inte. Har g problem halla hastigheten
Intressant projekt

Ngj, inte annat &n erfarenheten

Ne, inte mer &n att det var intressant.

Ja

Vet hur fort man far kora

Lydde reglerna, ger uppméarksamhet, kér g for fort

Motverkar darv

Avkopplande med farthdllare

30-omraden | &ttare att halla hastigheten

Mer medveten om |&ga hastigheter

Far ner hastigheten

Béttre kontroll pa kérningen hastighetsmassigt, battre forarteknik

skont att det star pa bilen att man inte kan kora snabbare nar man kor 30 kmv/h
Jafarthdllaren

Ja, tryggt att veta hastigheten, farthallaren bra pa motorvégen

tillr&ttavisandet

Ja, jéttebra pa 30-strackor

Enklare att hdlla hast.begr. och det var |4ttare att veta vilken hast. Begransningar som gallde.
Lttare att halla hastighetsgransen

Bra att kunna anvanda det som farthallare utanfor testomradet.

Jag fick ini ryggmargen att halla 30km/h.

Ja, har definitivt sankt hastigheten!

Jag har sankt hastigheten, framforallt vid 30-skyltar.

Nagra stycken tycker inte att I1SA haft ndgra fordelar for dem. En tillagger att han inte har problem
med att hdlla hastigheten och ett par tyckte det var ett intressant projekt.

De dllraflestatyckte att ISA haft fordelar for dem. Framst namns att man fick |&ttare att hdlla
hastighetsgransen och att man helatiden visste vilken hastighetsgrans som gallde. Det framkommer att
manga uppskattade stodet pa 30-strackor och att de nu & mer medvetna om sin hastighet vid lagre
hastighetsgranser. Nagon tyckte att | SA motverkade slarv och en tycker att den ger béttre forarteknik.
En person namner som en fordel att man kunde anvanda den som farthallare utanfor testomradet.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 7 27 13 59
Ja 19 73 9 41
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,0243
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Fraga 16 (b): Tycker du att ISA har fordelar for dig personligen?

Nej

59

Ja
ey

73

0 10 20 30 40 50

80

OLund
W Eslév

Figur 17: Tycker du att |SA har fordelar for dig personligen?

Signifikant fler personer i Lund anger att utrustningen har fordelar for dem (73% vs. 41%).




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

Ngj, inga problem

Ngj inga problem

Inga problem

Inga problem, det & sa korta stréckor det handlar om
Ngj, g&r inte att planera anda

Aldrig

Bara subjektivt problem

Storande att den styrde

Ja

nagot ibland
pa morgonen da post ska hamtas/lamnas

Nastan allatycker att det inte finns ndgot problem med tidsbudgetering. En tillagger att det & sd korta
stréckor det handlar om.

En person tyckte det kunde vara nagot problem ibland och en yrkesforare hade problem pa morgonen
da post skulle hamtas och lamnas.

Lund Eslov
Kategori n % n %
nej, inga problem 23 88 15 68
bara subjektivt problem 1 4 27
Ja 2 8 1 5
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,0709

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

| 88

Nej, inga problem

OLund
WEsIov

4
Bara subjektivt problem hf

5
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Figur 18: Fanns/finns det problem med tidsbudgetering? Kommer man fram i tid?

| Edl6v sade néstan 70 % av de intervjuade att de fannsinga prolem med tidsbudgetering, i Lund var
det néstan 90 %.
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6.4 Motiv
Fraga 18: Upplever du ndgonsin fartgladje? Nar?

Nej

Inte mycket

Negj, tilldtet & behagligt

Nej

N¢g inte speciellt. Kanske nér jag var yngre.
Ngj, bilen & enbart transport

Ja, pa vissa stracken, under vissa omstéandigheter

Ibland pa& motorvagen

Ja pa vissa stréckor (dar 1SA € géllde)

Ibland, g i stan

Ja ensam pa storre vagar

Ja, pd smaslingriga vagar

Ja, speciellt efter ISA! Skont att kora sa fort man vill.

Motorvagar, under | SA-tiden @enibland i andra stéder utan |SA.

Cirka halften av de tillfragade uppger att de aldrig eller mycket séllan upplever fartgladje. En del gor
tillagget att de vuxit ifran det, andra siger att de ser bilen enbart som ett transportverktyg.
Den andra halften uppger att deibland eller ofta upplever fartgladje. Manga tycks upplevafartgladje
pa motorvagar eller andra storre vagar. Ett par personer uttrycker att de kant kad fartgladje nér de

sluppit kéramed ISA, antingen efter testperiodens slut eller pa vagar som inte omfattades av

testomradet.
Lund Edl6v
Kategori n % n %
Nej 11 46 9 41
Ja, pa vissa stracken, under vissa omstandigheter 13 54 13 59
24 100 22 100
Chi2test: 0,3686
Fraga 18: Upplever du nagonsin fartgladje? Nar?
| | | |
46
Nej
41
4 OLund
o MEslov
Ja, pa vissa stréackor, 54
under vissa
omstéandigheter 59
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Figur 19: Upplever du nagonsin fartgladje? Nar?

Andel av forsokspersonerna som anger att de ibland upplever fartglédje ar valdigt likai Lund och

ES6v.
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Fraga 19: Vill du vanligtvis halla hastighetsgr ansen/inte kora for fort (d.v.s. anpassa hastighet
till situationen)? Varfor? (For att vara laglydig, interiskera att raka ut for kontroll, flyta med
strémmen, folja med rytmen, etc.)

De personer som vanligtvis vill halla hastighetsgrénserna anger f6ljande argument:

Sékerhetsskél

Laglydig

Ej riskera boter, mista korkortet

Sakerhet foljamed rytmen

Mer ekonomiskt

Trygghet

Men vill inte vara bromskloss, flyter med strommen. 5-10 km for fort ger mig inga samvetskval
Vid lite trafik t.ex. pa nétterna & det inte lika viktigt

Brukar ligga 10-15% 6ver. Vill behdllakorkortet vid kontroll

Litar jag mer pa min egen bedémning - inom rimliga grénser forstas.

| stort sett allauppger att de vanligtvis vill halla hastighetsgransen/inte &ka for fort, som ska anges
oftast sakerhetsskal men dven laglydighet och att dlippa boter &r tva vanliga orsaker; nagon anger dven
att det kénns tryggare och nagon annan att det & mer ekonomiskt.

Néagon uppger att deinte vill varaen ”bromskloss’ och flyter hellre med strommen (inom rimliga
granser) an att kora vid hastighetsgransen. Nagon annan uppger att det inte &r lika viktigt att folja
hastighetsgransen vid lite trafik. Det forekommer &ven att man gor skillnad pa stad och landsbyggd, i
stan hdller man hastighetsgransen av sakerhetsska men utanfor stan litar man mer pasin egen
beddmning.

En person uppger att han inte vanligtvis vill hdlla hastighetsgransen utan brukar kora 10-15 % Gver
hastighetsgréansen - inte mer eftersom han vill behalla korkortet om han aker dit.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Ja 24 96 9 41
Ngj, vill anpassatill situationen 1 4 13 59
25 100 22 100

Chi2test: 0,0000

Fraga 19: Vill du vanligtvis halla hastighetsgransen/inte kora for fort (d.v.s.
anpassa hastigheten till situationen)? Varfor? (For att vara laglydig, inte riskera
att raka ut for kontroll, flyta med strommen, folja med rytmen, etc.)

| |96

Ja

41 OLund
. EEslov

Nej, vill anpassa mig| |4
till situationen 59
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Figur 20: Vill du vanligtvis halla hastighetsgransen/inte kora for fort (d.v.s. anpassa hastighet till
situationen)? Varfor? (For att varalaglydig, inte riskera att raka ut for kontroll, flyta med strommen,
foljamed rytmen, etc.)

Nastan allaav de intervjuade i Lund sade att de vanligtvis ville hédlla hastighetsgransen, medan mindre
an en hélften pastod dettai ESlov.
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Fraga 20 Hur upplevde du att kora med 1SA?

Lund Edlov
ja=1 ibland/delvis=2 nej=3 Medel | Standav. Medel | Standav.
Var det roligt? ja ibland/delvis nej 2,2 0,7 1.6 0.9
Var det stressande  ja ibland/delvis nej 2,6 0,7 2.5 0.6
Var det bekvamt ja ibland/delvis nej 18 0,8 12 0.6
Var dettvingande  ja ibland/delvis nej 2,2 0,8 2.1 1.0
Var det befriande  ja ibland/delvis nej 2,4 0,7 1.9 0.9
Var det stérande  ja ibland/delvis nej 19 0,7 2.5 0.7
Var det tryggt ja ibland/delvis nej 19 0,7 15 0.7
Var det skont ja ibland/delvis nej 2,3 0,8 1.9 0.8

Intervjupersonernatyckte inte att det var stressande, men inte heller befriande eller skont att kéra med
ISA. Daremot upplevdes | SA-korning som relativt bekvamt och tryggt. Man upplevde att systemet
ibland var storande och tvingande men att det ibland &ven var roligt att kora med det.

Fraga 21 Var det svart (att koramed 1 SA)

Lund Eslov
ja=l ibland/delvis=2 ng=3 | Medel | Standav. | Medel | Standav.
P.g.a. de som aker IA ibland/delvis ne 25 07 25 0.8
fortare
Man kan inte koraom  ja ibland/delvis nej 2,5 0,7 2.1 1.0

Respondenterna tyckte inte att det i ndgon storre utstrackning var svart att koramed |SA varken p.g.a.
dem som ker fortare eller att det var svarare att kdra om.

| Lund kandes det att kdra med utrustningen ndgot mindre roligt, mindre bekvamt och "befriande”,

mera storande, mindre tryggt och mindre skont. | Lund stordes forsokspersonerna ndgot mer av det
faktum att man inte kan kora om (se fragor 20 och 21 ovan).
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Fraga 22 Hur upplevde du att Suta kéra med | SA?

Lund Eslov
ja=1 ibland/delvis=2 ng=3 | Medel | Standav. Standav.

Var det roligt? ja ibland/delvis nej 1,8 0,9 2.8 0.6
Var det stressande ja ibland/delvis nej 3,0 0,0 2.9 0.3
Var det bekvamt ja ibland/delvis nej 1,7 0,8 2.6 0.7
Vad det tvingande ja ibland/delvis nej 2,9 0,2

Var det befriande ja ibland/delvis nej 1,7 0,8 24 0.7
Var det stérande ja ibland/delvis nej 2,9 0,2 29 0.3
Var det tryggt ja ibland/delvis ne 2,6 0,7 3.0 0.0
Var det skont ja ibland/delvis nej 1,6 0,8 25 0.9

Intervjupersonerna tyckte att det var/delvis var roligt, bekvamt, befriande och skont att sluta kdra med
ISA, déaremot upplevdes det inte som tryggt. Man tyckte inte att det var stressande, tvingande eller
storande att sluta kora med |SA. Anmarkningsvéart & den stora samstammigheten i dessa svar - dlai
intervjugruppen svarade ngj pa fragan om det var stressande att sluta kora med |SA.

Fraga 23 Saknar du den?

Lund
ja=l  delvis=2 neg=3 | Medel | Standav. | Medel | Standav.
Saknar du den? ja delvis nej 2,4 0,8 2.0 0.8

Pa fragan om de saknade ISA svarade de flesta (57,1 %) att de inte saknade den, 23,8% svarade att de
saknade den ibland och 19,0 % svarade att de saknade | SA.

Fraga 24 Skulle du gilla andra atgarder battre an 1 SA-pedalen, som t.ex.

Lund Eslov
ja=1 ibland/delvis=2 nej=3 | Medel | Standav. | Medel | Standav.
Polisdvervakning ja ingenskillnad  nej 2,4 0,8 2.8 0.5
Fartkollare ja ibland/delvis nej 2,4 0,9 2.1 0.9
Gupp ja ibland/delvis ne 2,4 0,8 2.6 0.7
Overvakningskameror  ja ibland/delvis nej 2,6 0,7 2.9 0.2

Nér det galler aternativ till hastighetsanpassaren &r det inget av de givna alternativen som
intervjupersonernatycker skulle varaklart béttre &n 1SA. Man kan skonja en tendens till att man &r lite
mer skeptisk mot Gvervakningskameror an mot dvriga atgarder.

Deintervjuade i Lund uppfattade det som roligare, bekvdmare, samt mera befriande, tryggare och
skonare att sluta kdramed | SA &n de intervjuade personernai Eslév. De saknar utrustningen nagot
mindre och bedémer den lite mindre positivt jamfort med andra atgarder (polisdvervakning,
Gvervakningskameror och gupp) an som var fallet i ESlév. Trots alt far dock |SA bra betyg jamfort
med andra &tgarder (se fragor 22 till 24).
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6.5 Har du din hastighet under kontroll?
Fréga 25: Vet du om din hastighetsmétare visar rétt? Hur mycket avviker den fran riktig métning?

Den visar fel

Jamforde med ISA, visar lite fel

Jaavviker visar ca5 km for mycket

Visar ca5% fel

Ca10% fel

Visar g sammasom ISA

Stammer g, jdmforde med 1SA

Jamforde med ISA, stammer € helt

Stdmde € med 1SA

Visar inom tolerans, d.v.s. +3 km/h

Vet att den visar lite hogre

Visar 5-7 km/h (beroende pa hast.) for mycket

Visar ndgra kilometer for mycket 3-5km/h

Ja, jamforde med ISA, da1SA visar 90 km/h visar hast.métaren 85 km/h
Den visar higre, 6ver 50km/h visar den mer och mer fel. <10% fel vid 110km/h
Jamfére med 1SA, den visar ca 2-4km/h for mycket

Ja, visar ratt

jag jamférde med I SA och det & samma
Jamforde med I SA, visar ganska exakt vid 50-90, d& 1SA visar 30 visar min bil ca 35-40 km/h. Med
den nyaversionen visar den exakt vid 30 ocksa.

Formodar att den visar rétt

Vet ¢ men utgdr fran att den stéammer

Forutsétter det

Forutsétter det (trodde den visade rétt och I SA fel)
Vet g, utgdr ifran att den visar rétt

Vet

Vet g

Manga jamforde med ISA och konstaterade att métaren visade lite fel. Andra visste att métaren ofta
visar nagra kilometer i timmen for mycket. En person jamférde med | SA och upptéckte att hans
métare visar 85km/h nér |SA visar 90, alltsa for lite.

Ett par jamférde med | SA och konstaterade att hastighetsmétaren visade samma

Nagra stycken visste inte om hastighetsméataren visade rétt men utgick frén det. En person hade
konstaterat att | SA visade fel hastighet och litade blint pa sin hastighetsmétare.

Né&gra stycken uppgav bara att de inte visste.
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Lund Edl6v
Kategori n % n %
vet att den visar fel 16 62 12 55
ja, visar rétt 2 8 4 18
Formodar det 4 15 3 14
vet g 4 15 3 14
26 100 22 100

Chi2test: 0,7533

Fraga 25: Vet du om din hastighetsmatare visar ratt? Hur
mycket avviker den fran det riktiga vardet?

| 62

Vet att den visar fel

Ja, visar ratt OLund

WEsIov

Férmodar det

Vet ej
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Figur 21: Vet du om din hastighetsmétare visar rétt? Hur mycket avviker den fran det riktiga vardet?

Majoriteten av forsokspersonernabade i ESl6v och i Lund anser sig veta att hastighetsmétaren visar
fel.
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Fréga 26: Har du ndgonsin testat din hastighetsmétare? Tycker du att det vore intressant att testa den?

Ngj, inte heller intresserad

Ngj, utgdr fran att den stammer

Ej intressant att testa heller

Vet ¢ om hon vill testa

Har g testat vet € om hon vill

Har g testat, g heller intresserad
Ngj, och tanker inte testa den heller
Negj, jag utgdr ifran att den visar rét

Ngj, men det vore intressant

Har g testat men det vore intressant

Jamforde med I SA skulle viljatesta den

Ngj, skulle varakul att testa

Ngj, inte mer 8n vad jag gjdlv gjorde, men det vore intressant.

Ja

Jafor tva &r sedan pa verkstaden
Ja, jag har testat

Jamforde med | SA

Jamfoérde med | SA

Jajamfdrde med 1SA

Har g testat barajamfort med ISA, g intresserad
Jamfoérde med | SA och behdver darfor inte testa den

Flera har inte testat och &r inte intresserade av att testa den. Ett par vet inte om de vill testa den och ett
par utgdr frén att den visar rétt och vill inte testa den.

Négra stycken tycker det skulle varaintressant att testa. Nagon jamférde med | SA men skulle anda
viljatesta den.

Det var ett par som hade testat.

Det var manga som jamforde sin hastighetsmétare med vad | SA angav och tyckte det var en bra
kontroll.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Ngj, inte heller intresserad 9 35 0 0
Ne men det vore intressant 6 23 14 64
Ja 2 8 8 36
Jamférde med ISA 9 35 0 0
26 100 26 100

Chi2test: 0,0000
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Fraga 26: Har du nagonsin testat din hastighetsmatare? Tycker du att det vore
intressant att testa den?

Nej, inte heller | 35
intresserad 0

Nej men det vore 23
intressant — 64

i O Lund
3 8 @ Eslov
a h 36

Jamférde med ISA

40 50 60 70

o
[EnY
o
N
o
w
o

Figur 22: Har du ndgonsin testat din hastighetsmétare? Tycker du att det vore intressant att testa den?

Entredjedel av de intervjuadei Lund &r inte intresserade av att testa hastighetsmétaren, medan ingen i
Esl6v pastar sig inte varaintresserad. Mer an 20 % i Lund sade att de hade jamfort hastighetsmataren
med |SA, medan det i ESI6v inte heller fanns ndgon som pastod sig hajamfort hastighetsmétaren med
ISA. En storre andel av deintervjuade i Lund éni Esl6v testade de facto hastighetsmétaren.
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Fréga 27: Vet du hur fort din bil gar?

Nej

Nej
Vet inte, men minst 200km/h
Nej, men minst 140km/h

Vet g exakt, kanske X km/h

Kanske 160 km/h
Ca185km/h

Kanske 180 km/h

Vet g , kanske 150-160

Ngj, kanske 1507 Den & tungt lastad

Ja, X km/h

180-190 km/h
Ja 208 km/h

Flertalet vet inte hur fort deras bil gér.

Né&gra har ungeféarlig koll pa hur fort deras bil gar.

Ett par vet hur fort deras bil gar

Lund Esl6v

Kategori n % n %

Nej 19 73 11 50

vet g exakt, kanske X km/h 5 19 7 32

ja, X km/h 2 8 4 18

26 100 22 100

Chi2test: 0,2442
Fraga 27: Vet du hur fort din bil gar?
\ \ \ \ \ \ \
Nej | 73
50
Vet ej exakt, kanske X 19 OLund
km/h 32 WEslov
Ja, X km/h
18
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 23: Vet du hur fort din bil gar?

En storre andel av de intervjuadei EslGv @ni Lund visste nagorlunda eller exakt hur fort deras bil gick.




6.6 Obligatoriskt eller nagot annat?

Fraga 29: Vad har du for synpunkter paobligatorisk kontrafrivillig (olika varianter) | SA?
(Tvang, frihet, mm)

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

Allaborde prova men frivilligt att ha

Bra om det fungerar tekniskt, dock frivilligt

Positiv till om alla hade en men ska varafrivilligt

Jag tycker man skulle forsoka locka s manga som majligt med sankta forsakringspremier o dyl. men
inte att det ska vara ett tvang. Jag kanske skulle kunna tankamig I|SA om jag fick sankt
forsakringspremie.

Obligatorisk for vissa, under vissa omstandigheter

Ej frivilligt (frivillighet leder till att de som kor for fort inte vill ha den), sa obligatorisk

Om béttre funktion obligatoriskt for alla,  frivilligt

Hade varit ramaskri i bérjan men bra om alla hade den

Skulle acceptera obligatorisk

Har man en bra teknisk |6sning sa kan det vara obligatoriskt, men inte i den meningen att det inte ska
ga att kora snabbare n hast.begransningen

Obligatoriskt, men frivilligt for adre bilmodeller. Tycker € om tvang, men detta & nagot som &r
nytta for hela samhallet

Kommentar

jag tycker HB & dalig - den Okar inte trafiksakerheten

En del tycker att ISA-anvandning skall varafrivillig men manga poangterar att det vore braom alla
hade en 1SA. Det ges dven olika forslag pa hur man skulle kunna locka sd manga som méjliga att
skaffalSA.

De flestatycker dock att det skulle vara obligatoriskt. Man uttrycker sig lite olika, en del sétter som
krav att systemet skulle fungera béttre, nagon annan sager att de sjdva skulle acceptera ett
obligatoriskt system och nagon tycker att det skulle vara obligatoriskt for nya bilar. Nagon poangterar
att han tycker att det ska vara obligatoriskt i meningen att alla skulle ha systemet men inte pa det séttet
att det skulle vara omdjligt att dverskrida hastighetsgransen.

En kvinna svarade inte pa fragan eftersom hon tyckte att ISA var dalig och inte ckade
trafiksdkerheten.

Lund Eslov
Kategori n % n %
frivilligt med vissa undantag (vissa personer,
vissa situationer), men anvands kanske inte 10 40 8 36
obligatorisk for vissa, under vissa omstandigheter 0 0 7 32
om, s obligatorisk 15 60 7 32
25 100 22 100

ChiZ2test: 0,0061
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Fraga 29: Vad har du for synpunkter pa obligatorisk kontra frivillig eller

obligatorisk I1SA(olika varian‘ter)

Frivillig med vissa undantag (vissa personer,
vissa situationer), men anvands kanske inte

Obligatorisk for vissa, under vissa |0
omsténdigheter

32

40
36

Om, sa obligatorisk
32

60

0

10

20

30

40

50

60

70

OLund
W Eslév

Figur 24: Vad har du for synpunkter pa obligatorisk kontra frivillig (olika varianter) ISA? (Tvang,

frihet, mm)

Obligatorisk vs. frivillig fordelar sig ungefar likai EJ6v ochi Lund. | ES6v var dock relativt manga
foresprékare for ett obligatorium men att det skulle vara obligatoriskt bara for vissa och under vissa

undantag, medan alla som foresprakade obligatorium i Lund ville ha det for alla bilforare.
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Fraga 31: | vilken inforandeutveckling skulle den bli obligatorisk i safall? (Téatort, eller aven
utanfoér)

Mest i tatort

Baratétorten

Mjligtvis 30-omréden

| tatorten

| ttort men &ven pa 70-strackor

Forst och framst i tatort. Skulle &ven vara bra vid végarbeten!

ISA skulle finnas Overallt men vara obl. att anvandai tétort

Borja med tétort

Borjamed dem som kor mycket i jobbet (t.ex. taxi, budbilar). Barai tétort, ALDRIG palandsvég

Overallt

overalt

Ovrigt

Forst for yrkestrafik och pa nyabilar.

Drygt hdlften anser att inforande bara eller forst och framst skall skei tétort. En del kan tdnka sig
inforande pa 30-strackor som max andra foreslar att | SA skulle finnas Gverallt, men vara obligatoriska
i tétort. Nagon tycker att det vore bra dven vid vagarbeten och nagon annan tycker att det ska
installeras forst till dem som kor mycket i arbetet.

Knappt hédlften tycker att ISA skafinnas Gverallt.

En person anger inte lokalisering utan att det forst borde inforas for yrkestrafiken och pa nyabilar.

Lund Esl6v
Kategori n % n %
mest i tatort 12 46 19 86
Overallt 10 39 2 9
Ovrigt 1 4 0 0
Inga kommentarer 3 11 1 5
26 100 26 100
Chi2test: 0,0345
Fraga 31: | vilken inforandeutveckling skulle den bli obligatorisk i
sa fall? (Enbart tatort, eller aven utanfor)?
| | | | | 6
Mest i tatort 86
. || 39
Overallt DlLund
| WEslo
Ovrigt :OM =
Inga kommentarer -T’J 11
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 25: | vilken inforandeutveckling skulle den bli obligatorisk i safall? (Tétort, eller &ven utanfor)

Deintervjuade i ESl6v tyckte att man skulleinféra lSA i tétort forst, medan signifikant fler personer i
Lund sade att man skulle infora den dverallt.
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Fraga 32: Vore en dynamisk | SA vid halka eller dimma bra?

Ja

Bra

Ja, om det gér att |6sa tekniskt

Ja, det vore bra.om den foreslog lamplig hastighet och upplyste om radande bromsstracka.
Ja, tillsammans med dynamiska hastighetsgréanser

Vet g, tveksam

Tveksam till om det skulle fungera

Nej

Ng det kan man gév
Ngj, eget ansvar, ddremot kunde den gérna hdja hast.begr. vid lite trafik
Ne, vid halka & det speciellt viktigt att ha kontroll éver bilen.

De flesta intervjupersonernatycker att en dynamisk 1SA vid halka eller dimmavore foérdelaktig. Andra
Onskemal for framtiden ar uppgift painstrumentpanel en om rédande bromsstrécka och dynamiska
hastighetsgranser.

Nagra & tveksamma, mest for att de inte tror det & majligt att fa ett sddant system att fungera.
En del & negativa och framhaller eget ansvar. Nagon sager att vid halka ar det extra viktigt att ha
kontroll Gver bilen - vilket enligt denna person varit problem da1SA varit inkopplad.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Ja 17 66 16 73
vet g, tveksam 4 15 4 18
Nej 5 19 2 9
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,6097

Fraga 32: Vore en dynamisk ISA vid halka eller dimma bra?

66
Ja
73
vet ej, tveksam i O Lund
18 M Eslov
. 19
Nej
9
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 26: Vore en dynamisk | SA vid halkaeller dimma bra?

Deintervjuadei Lund &r lite meratveksamma an dei ESIOv nér det géller en dynamisk | SA-utrustning
som tar hénsyn ocksatill dimmaeller halka.
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Fréga 33: Var har ISA dom béasta effekterna? Vad tror du?

| tétort

Central tatort
| tétort
Vid 30 och 50

Vid vissa stéllen (skolor, tétbebyggt omrade, etc.,)

30-omréden
Skolomraden
Utkant av tétort dér tréngseln ) minskar hastigheten

Aven vissa bitar utanfor tatort

finns fordelar dverallt

| tétort tror manga att | SA skulle ha de basta effekterna, speciellt namns 30- och 50-strackor.
Andra preciserar mer tydligt var detror ISA har de basta effekterna. Omraden som namns &r t.ex. 30-
omraden, skolomraden, stadskérnan och utkanterna av tétorter (dar trangseln € minskar hastigheten).
Ett par personer tycker att det finns fordelar 6verallt, d.v.s. &ven utanfor tétort.

Lund Edl6v
Kategori n % n %
i tatort 13 50,0 10 46
vid vissa stéllen (skolor, tétbebyggt omréde, etc.) 11 42 6 27
&ven vissa bitar utanfor tétort 2 8 6 27
26 100 22 100
Chi2test: 0,1692
Fraga 33: Var har ISA dom basta effekterna?
\ \ \ \
. 50
Tatort ‘
Wﬂ
P& vissa stéllen (skolor, | 142
tatbebyggt omrade, OLund
etc.) 2 MEslov
Aven vissa bitar utanfor -
tatort 27
0 10 20 30 40 50 60

Figur 27: Var har ISA dom bésta effekterna? Vad tror du?

Ungefér lika storaandelar i Lund och i ESl6v tycker att 1SA har bast effekt i ttort. Nar det géller
landsvagar sa & man mera optimistisk i Eslév, medan mycket fler personer i Lund tycker att man nar
de basta effekterna med | SA pavissa stallen, som skolor, i tétbebyggt omréde, etc.
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Fraga 34: Kan | SA varaolika bra for olika forare?

Samma

Passar allaforare

Olika, av olika anledningar

0

Olika for vissaforartyper

For olikaforare

Brafor de forare som struntar i hastighetsbegransningen

En del forare hade retat sig pa den och darfor blivit trafikfara

Stressande for vissa forartyper

Frustrerande for de som vill korafort

Borde vara olika eftersom folk har olika attityd till det

Ja. stressande for férare som inte tycker om att bli kontrollerade. De som har en positiv instéllning
fran borjan har nog |&ttare att acceptera den.

For de som redan haller hastighetsgranserna ar det ju lite dverflodigt, bra for notoriska fortkorare.
Mgjligt... for "trafikpsykopaterna” kan det vara bra.

Ja, det & brafor den som glommer sig, den som vill aka snabbt gor det anda.

Olikap.g.a. funktionen

0

Ingen asikt

Vet 6

Né&grafaintervjupersoner tycker att ISA skulle varalikabrafor alaférare.

De flestatycker dock att det &r olika brafor olika férare. Manga ar oroliga att 1SA ska stressa och
irriteraforare s att trafiksakerheten minskar. Nagratycker det & brafor forare som glommer sig, men
tror inte att det fungerar pa dem som vill akafor fort. Andra menar att det &r just for dessa
"trafikpsykopater” som ett sdant har system skulle lampa sig, for att fa dem att kora langsammare.
Nagon menar att det beror pa attityden personen har till ISA om det & lampligt eller inte (mindre
lampligt for negativa férare).

Lund Eslov
Kategori n % n %
Samma 3 11 2 9
olika av olika anledningar 0 0 10 45
olikafor vissaforartyper 22 85 8 36
ingen asikt 1 4 1 5
olika p.g.a. funktionen 0 0 1 5
26 100 22 100

Chi2test: 0,0015
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Samma
Olika av olika
anledninaar

Olika for olika
forartyper
Ingen asikt

Olika p.g.a.
funktionen

Fraga 34: Kan ISA vara olika bra for olika forare?

911

0
| 45
185
| 36
=
=5
&
0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90

OLund
BEsIo

Figur 28: Kan ISA varaolikabrafor olika forare?

Badei Lund ochi ESl6v tycker de flestaintervjuade personernaatt 1SA kan varaolika brafor olika
forare och av olika anledningar.

61



6.7 Funktionalitet med avseende pa trafiksakerhet

Fraga 35: Hur braar | SA jamfort med andra trafikséker hetsatgéarder ? Vad skulle man gorai
stallet/innan | SA?

vel g

ISA &r bast

ISA effektivast

ISA bast. Kampanjer tar for lang tid

ISA det basta alternativet

ISA det basta

ISA det basta. Kontroller ocksa bra (typ kameror) men hjdlper baratillfaligt

ISA &r bra, béttre an manga andra atgarder

ISA & bra, men det skulle helst vara dynamiskt och optimerat till trafiksituationen

ISA & braom det fungerar

ISA & ett av de béttre sétten. Gupp kan vara béttre lokalt men inte i tatorten som helhet

Med andra atgarder i till&gg

Komma &t riskgrupper t ex alkoholister

Farthdllare ocksa bra

Infoskyltar om t.ex. vaglag m.m.

Samarbete med polis

ISA &r bramen viktigast & att larafolk att ta hénsyn i trafiken. Det fokuseras alldeles for mycket pa
bilen idag. Hinder for bilister ska gynna fotgangare, cyklister och kollektivtrafik, gupp och dyl. &r ju
hinder for kollektivtrafik och cykel ocksa alltsdinte sdbra. ISA kan vara bra som komplement till
annat.

Ett system for automatisk inbromsning i kombination med I SA tycker jag skulle vara bra. Dessutom
skulle systemet kunna hjélpatill med avstandsbedémning.

ISA & bast eftersom folk bryter mot de regler som finns. Gupp jobbiga men effektiva, blomkrukor,
slalomkorning ocksa bra

Helst andra &tgarder

Ej tvingande, istéllet 6ka medvetenhet

V&gledande information &r béttre an tvingande. Fartkollare, gupp, smarondeller och héja béterna
tycker jag vore béttre an 1SA. Omdome och information &r den basta | Gsningen for att forbéttra
trafiksakerheten. Det gor att manniskor forstar hur farligt det kan vara - ingen vill dodaeller
invalidisera nagon annan.

béast vore poliskontroller och 6vervakningskameror, da behdver man inteinstallerai alabilar.

Nagra personer vet g eller har ingen asikt

Mangatycker att ISA & det basta aternativet respektive ett bra alternativ. Ndgon namner gupp,
blomkrukor och ”slalomkérning” som andra bra alternativ. En sager att trafikkontroller ocksa &r bra
men att det bara hja per tillféligt.

Fleratycker ISA &r bramen ger ocksa forslag pa andra dtgarder. Samarbete med polis, farthdlare och
informationsskyltar om t.ex. vaglag ar nagraforslag. En person uttrycker behovet av att larafolk att ta
hénsyn i trafiken och en person skulle vilja komplettera | SA med en funktion for avstandsbedémning
och automatisk inbromsning. Nagon efterlyser ett sétt att komma at riskgrupper t.ex. alkoholister.
Nagra stycken ser helst andra atgarder framfor | SA t.ex. att 6ka medvetenheten om trafiksakerhet och
ge vagledande information. Fartkollare, gupp, smarondeller samt att htja boterna for trafikforseel ser
ar andrafordag. En person tycker poliskontroller och évervakningskameror skulle vara det basta.

62



Lund Esl6v
Kategori n % n %
Vet g 7 27 1 5
ISA bést, enda som hjél per 10 39 9 41
Bramen andra atgarder i tillagg 6 23 5 23
Helst andra atgarder 3 11 7 31
26 100 22 100
Chi2test: 0,114
Fraga 35: Hur bra ar ISA jamfort med andra trafiksakerhetsatgarder? Vad skulle
man gora i stallet/innan ISA?
| |
Vet gj - 5 | 27
ISA bast, enda som | 39
hjalper 41 OLund
Bra men andra atgarder 23 B Eslov
i tillagg 23
oy 11
Helst andra atgarder 31
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Figur 29: Hur bra &r ISA jamfort med andra trafiksakerhetsatgarder? Vad skulle man gorai

stallet/innan |SA?

Ungefér lika manga sager att |SA &r den basta trafiksakerhetsdtgarden jamfort med andra atgarder och
"det enda som hjalper". Fler personer i ESlov vill ocksa ha andra atgarder, och fler personer i Lund

svarar att de inte vet resp. inte kan beddéma det.
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6.8 Vem skall vara ansvarig?
Fraga 37: Vem skall vara ansvarig for inforande?

VvV

\AY%
Regering

Regeringens ansvar
Regeringen
Regeringen ska lagstifta

Bilindustrin

Bilindustrins ansvar

Bilindustrin i férsta hand

Framfdrallt bilindustrin

Bilindustrin

Bilindustrin - med tryck fran t.ex. Vagverket

VV & industrin

Va&gverk+bilindustrin
VV och bilindustrin

Regering och VV

Regering via Végverk
vid obligatoriskt inférande, om det skulle varafrivilligt skulle industrin kunnata det ansvaret
regeringen och vagverket

Andra kombinationer

Regeringen lagstiftar, bilindustrin utvecklar
Folkomrdstning, foraren galv

Bilindustri och samhéllet (regeringen)

Bilindustrin kan sta for utvecklingen med stod fran EU

Alla parter

Regering ska lagstifta men sen en kombination av &ven andra

Nationellt ansvar men samspel mellan olika aktdrer

Kvittar vem som gor det. Samhéllet, g bilindustrin

Samarbetsprojekt sanktionerat av regeringen. Bilindustrin maste vara del aktig

Manga tycker att bilindustrin ska vara ansvarig for inférandet av | SA. Som kommentar sager man ofta
att det & framfor alt bilindustrin eller med stod fran Vagverket som industrin skall gora detta. Bilin-
dustrin ingar ocksa som ansvarig i flera andra kombinationer t.ex. i kombination med regeringen och
EU, men ndgon uttrycker ocksa tydligt att bilindustrin inte skall goras ansvariga for detta. Det &r &ven
manga som tycker att regeringen ensam eller tillsammans med vagverket skall ha ansvaret. Nagon
skiljer &ven pa obligatoriskt och frivilligt system - det obligatoriska systemet ska regeringen vara an-
svarig for och det frivilliga kan bilindustrin vara ansvarig for. Nagon uttrycker aven att det & forarna
gdlva genom folkomrdstning som ska bestdmma om infoérande av 1SA-system.



Lund Eslov

Kategori n % n %

VvV 0 0 1 5

Regering 5 19 1 5

Bilindustrin 8 31 2 9

VV & bilindustrin 2 8 5 23

VV & regering 3 12 3 14

Andra kombinationer 4 15 8 36

Alla parter 4 15 1 5

Vet g 0 0 1 5
26 100 22 100

Chi2test: 0,087
Fraga 37: Vem skall vara ansvarig for inforande?
wW H 5
Regering H 5 19
Bilindustrin 3 et
VV & bilindustrin 8 23
12 OLund
VV & regering # 14 B Eslov
Andra kombinationer * 36
Alla parter 3 115
Vet €] 5
0 5 10 15 20 25 30 35 40

Figur 30: Vem skall varaansvarig for inférande?

Aven om regeringen och bilundistrin namns mycket oftarei Lund &ni Esl6v sa & skillnaden inte

statistiskt signifikant.

Nasta tabell visar hur ofta enskilda ansvariga ndmns, ensam eller i kombination med andra:

Lund Edl6v

N % n %
\YAY 9 35 14 64
Bilindustrin 14 54 11 50
Regering 12 46 9 41
Kommuner 0 0 4 18
Ej kommun 0 0 2 9
EU 0 0 2 9
Ej EU 0 0 1 5
Landsting 0 0 1 5
Ej forare 0 0 1 5
I nstitutionen 0 0 1 5
Alla parter 4 15 1 5
Andra kombinationer 4 15 0 0

Chi2test: 0,0521
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Fraga 37: Vem skall vara ansvarig for inférande?
vV 4* 64
Bilindustrin _W' >

Regering 4

Kommuner
Ej kommun
EU

Ej EU
Landsting

O Lund
E Eslov

Ej forare
Institutionen

Alla parter
Andra kombinationer |

50 60 70

Figur 31: Vem skall vara ansvarig for inférande?

Aven ur detta perspektiv visar det sig att mycket fler personer i Lund @ni ESl6v tycker att regeringen
och framférallt bilindustrin skulle vara ansvariga for inférandet av 1SA. Som tredje ansvarig ingtitution
namns VV, men barai kombination med regering och bilindustrin. Andrainstitutioner och andra
kombinationer har mindre betydelse for de intervjuade i Lund.
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Fréga 38: Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: foraren, eller de systemansvariga?

Foraren

Foraren
Foraren, systemet maste ses som ett hjal pmedel

Forarna (med yttersta ansvaret) och systemansvariga

Kluven. Fornuftsméassigt ska de systemansvariga ha det 6vergripande ansvaret. Foraren ytters
ansvarig
Ansvaret & gemensamt.

Systemansvariga

0

Alla

0

| stort allatycker att foraren ska ha ansvar for hastighetsanpassningen. Enda kommentaren till detta &r
att 1 SA-systemet maste ses som ett hjalpmedel - och darfor inte kan franta féraren ansvar.

Ett par intervjupersoner tycker att ansvaret & delat, men &ven dessatycker att foraren &r ytterst
ansvarig.

Lund Eslov

Kategori n % n %
Forarna 24 92 12 55
Forarna (med yttersta ansvaret) och

. 2 8 6 27
systemansvariga
Systemansvariga 0 0 3 14
Alla 0 0 1 5

26 100 22 100

Chi2test: 0,021

Fraga 38: Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: foraren, eller de

systemansvariga?
| | 92
Forarna 55
Forarna (med yttersta ansvaret) och
systemansvariga 27 OLund
E Eslov
Systemansvariga 0 14
Alla 4 5
0 20 40 60 80 100

Figur 32: Vem skall ha ansvaret for hastighetsanpassningen: féraren, eller de systemansvariga?

Mycket tydligare 8n i ESIOv tycker de intervjuade i Lund att det &r foraren som har det yttersta
ansvaret for hastighetsanpassningen.
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Fraga 39: Behovs | SA 6verhuvud taget?

Ja

Ja

Jamen med forbehall. Vilket pris?
Ja, men bara som fardig produkt

Ja, men kanske inte exakt i dennaformen

Ja, om det &r billigare 8n andra sétt att fafolk att halla hastighetsgransen. Annars kan det anvandas
som komplement.

| vissafall, i vissa situationer

Allaborde prova men behovs g inforas for alla

Bramed projekt for sakrare trafik, negativ pga tekniska problem

Ibland, kanske for folk som blir av med korkortet.

Ja, kan jamstallas med alkolas. Vid for manga boter blir man dagd att installera 1SA.

Skulle g behovas/oklart

Vet g egentligen
Nagot behovs, kanske g 1SA

De flestatycker att ISA behdvs, men det finns olika motiveringar och férbehall. Nagon tycker att
denna form kanske inte & den bésta, ndgon annan poangterar att det maste vara en fardig produkt.
Andratycker att det har med priset att gora, t.ex. uttrycks asikten att det &r bra om det &r billigare &n

andra sétt att fa manniskor att halla hastighetsgréanser.

Nagratycker att ISA behtvsi vissafall aternativt for vissa personer. Det uttrycks onskemdl att | SA
skulle jamstéllas med alkolds - den som fétt for manga boter blir dlagd att installera I SA.

Ett par personer tror egentligen inte att |SA behdvs - kanske & andra metoder béttre.

Lund Edl6v
Kategori n % n %
Ja 20 77 16 73
i vissafal, i vissa situationer 4 15 5 23
skulle g behdvas 2 8 1 5
26 100 22 100
Chi2test: 0,756
Fraga 39: Behovs ISA dverhuvud taget?
| | | \ |
Ja 77
73
Ja, i vissa fall, i 15 OLund
vissa situationer 23 WEslov
. . 8
Skulle ej behévas E
0 10 20 30 40 50 60 80 90

Figur 33: Behovs | SA 6verhuvud taget?

Ungefér lika manga personer i Lund och i ESl6v, mer 8n 90%, tycker att |SA behdvs, dminstone i

vissafall.
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Fréga 40: Ar I SA brafor trafiksaker heten?

Ja

Ja, en hjalp for att hdlla hastigheten

Javid 30 och 50 km/h
Fungerande I SA &r bra

Mest bra

Vet 6

Ja om det vidareutvecklas

Varken eller

for- och nackdelar tar ut varandra, +-0

Nej

0

Mangatycker att ISA & brafor trafiksakerheten. Kommentarerna som ges & bl.a.. att I1SA &r bra
eftersom den &r en hjalp att halla hastighetsgranserna, ndgon tycker att ISA &r bra pa 30- och 50-
strackor och ndgon poangterar att |SA-systemet maste fungera bra for att vara bra for trafiksakerheten.
Ett par personer tycker att det finns mest fordelar med |SA - de preciserar varken for- eller nackdelar

vidare.
En person tycker att for- och nackdelar tar ut varandra - och effekten for trafiksakerheten blir alltsa +-
0.
Lund Esl6v
Kategori n % n %
Ja 23 88 17 77
mest bra 2 8 4 18
Nej 0 0 1 5
Varken eller 1 4 0 0
26 100 22 100
ChiZ2test: 0,3538
Fraga 40: Ar ISA bra for trafikséakerheten?
| I I I I I 88
7
mestira |y | 15
| OLund
Nej 0- : W Eslov
Varken eller ?4
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 34: Ar ISA brafor trafiksakerheten?

Badei Lund och i ESl6v tycker 95% av deintervjuade eller fler att I1SA & braeller mest brafor
trafiksdkerheten.
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Fraga 41: Tycker du att | SA har nackdelar for trafiksakerheten? Vilka:

Nej

Ngj, inte vid nyinstallation. Ev. vid installation i gamla bilar om det ger tekniska problem.

Majligtvisi bestdmdafall

Om man litar for mycket pd | SA, radiobilsbeteende

Att man l&gger 6ver ansvaret pa bilen

En del I1SA-forare upplever stress men inte hon gélv.

Kanskei ett dvergangsskede innan man vant sig vid att kéra med 1SA

Mgjligt om det uppstar irritation for bakomliggande fordon skulle det kunna Leder till daliga
omkorningar, men det géller ju aven "laglydiga’

Nej, man kan ju tryckaigenom. Kan vara svarare att komma undan for utryckningsfordon for vissa
forare (t.ex. pa Norraringen)

Ja, finns klarafall

Man blir en propp i trafiken

Folk retar upp sig ndr man kor sakta

Att den inte reagerar direkt och ar oflexibel

For att taigen forlorad tid

Ej brafor stressade personer

Kan ledatill farliga omkorningar i tétort

Man blir som férare mindre uppmérksam

Det kan dven handa att man tittar mindre patrafikskyltar o.dyl.

Om den fungerar daligt

Om den skulle krascha

Slog om till 50 pa motorvagen samt irriterande for folk bakom
Ej ndgra nackdelar under forutsattning att systemet fungerar
GOr om det tekniska, g for avancerat nér man ska kéra

En del personer ser inga nackdelar alls for trafiksakerheten. Nagon uttrycker dock en oro for att man
vid installation i gamla bilar skulle kunna fa problem med att fa tekniken att fungera.

Det ges aven uttryck for att ISA skulle kunna ha nackdelar i bestamdafall t.ex. om man litar for
mycket pa | SA och pa s sétt 1agger Gver ansvar pabilen, att 1SA skulle kunna stressa forare eller
skapairritation bland bakomliggande bilar. Nagon uttrycker att det mojligtvis skulle kunna bli
problem for utryckningsfordon och nagon att det skulle kunna bli problem under inl&rningsperioden.
Relativt manga anser att det finns klarafall nar ISA har nackdelar for trafiksakerheten. Forutom de
problem som redan & néamnda ovan tycker man att | SAs oflexibilitet och inkonsekvens skapar
problem, att ISA kan ledatill farliga omkérningar och att man blir mindre uppméarksam som férare.
En grupp uttrycker oro for negativa konsekvenser om inte tekniken fungerar.

Lund Esl6v

Kategori N % n %
Nej 6 23 5 23
mojligtvisi bestdmdafall 6 23 11 50
ja, finnsklarafall 10 39 4 18
Inte bra om den fungerar daligt 4 15
Posititv om den fungerar bra 2 9

26 100 22 100

Chi2test: 0,1385
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Fraga 41: Tycker du att ISA har nackdelar for trafiksékerheten? Vilka:

Méjligtvis i bestdmda fall

Ja, finns klara fall : 18
15

Inte bra om den fungerar daligt

Posititv om den fungerar bra — 9

\
: 23
Nej W 23
23 =
]| 39 OLund
EEslov
0 10 20 30 40 50 60

Figur 35: Tycker du att |SA har nackdelar for trafiksékerheten? Vilka:

Andelen personer som tycker att det finns klarafall dar ISA har nackdelar for trafiksdkerheten &r
mycket storre i Lund, medan fler intervjuadei Esl6v tycker att det finns nackdelar "mgjligtvis, i

bestémda fall”.
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Fraga 42: Behovs hastighetspaver kande atgarder 6verhuvud taget?

Ja

Jafolk kor for fort

Ja, det &r dldelesfor roligt att kérafort.

Ja, i vissman

0

Det rader en total enighet om att hastighetspaverkande atgarder behdvs. En del uttrycker oro for att
andra kor for fort, medan ndgon annan séger hastighetsbegransande atgérder behtvs " eftersom det &r
aldelesfor roligt att korafort” och antyder dérigenom att han tycker att han sjalv behdver stoppas

ibland.
Lund Edl6v
Kategori N % n %
Ja 26 100 18 82
ja, i envissaman 0 4 18
26 100 22 100

Chi2test:

0,0232

Ja' I VISS mén _

Fraga 42: Behovs hastighetspaverkande atgarder 6verhuvud taget?

0

18

Ja
D -

0

20

40

60

80

100

100

OLund
[ Eslov

Figur36: Behovs hastighetspaverkande atgérder 6verhuvud taget?

Allaintervjuadei Lund tycker att hastighetspaverkande &tgarder behovs, i ESI6v & det 18 % som

inskréanker dettamed "i viss man".
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Fraga 43: Har du nagra sarskilda synpunkter pa uppléaggningen av ett stort forsok, t.ex. i Lund?

Ovrigt

 Fler intervjuer med deltagarna (medan de hade 1SA)

» Har varit bra

« Var lagom med info, snalt med en bensincheck

 Brakontakt med de som hall i projektet. Hja psamma pa verkstaden

 Var lite for mangafrégor

» Dagboken jobbig att fyllai. Samma fragor flera ganger.

« Han var nyfiken och hade en del tekniska frégor som han inte fick svar pd men han vande sig
datill verkstaden. Annarsi stort sett bra.

 Litefdr mycket utav en oférdig prototyp som behévde mer utveckling innan den skulle testas.

« Irriterande med att stanna med att bromsa, systemen maste fungera béttre.

* Inga synpunkter

 Enkéterna har varit trams! Vill haenklarejalafragor med enkla svar. Samma fragor har
aterkommit om och om igen. Dumma frégor. Besoken pa verkstaden har tagit mycket tid. Tog
en timme att fyllai en enkét. Folk har lite tid.

« Personalen paImitavar de forsta personliga kontakten i projektet, det hade varit braom de
brytt sig mer om projektet. De & sakert duktiga pa det de gor, men de kunde ha varit lite mer
"service minded”. Ex: Kul att du ska vara med, kom tillbaka om det & nagot problem, har
systemet fungerat bra etc.

* OK, roligt med uppskattning i form av bensinpeng

Fleraintervjupersoner ger kommentarer kring enkéaterna, kommentarerna géller allt ifran att det borde
varit fler intervjuer (medan de hade ISA) till att " enkéterna har varit trams’. De flesta som
kommenterat enkéternatycker dock att det har varit lite for manga fragor, att samma fragor
forekommit flera ganger och att det tagit lite for mycket tid att svara pa dem.

Kontakten pAIMITA kommenteras av flera personer, en del har upplevt den valdigt positivt, medan
andrainte fatt svar pa sinafragor eller tyckt att personalen inte verkat bry sig om forsoket som helhet.
Tekniken kommenteras ocksa av ett par, de tycker att tekniken skulle fungerat béttre innan man
startade forsoket.

En del uppfattar bensinchecken som ett trevligt sétt att visa uppskattning, medan andra tycker att det
var sndlt.

Flera personer poangterar att forsoket tagit mycket av derastid - fér mycket tycker manga.
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6.9 Vilken forartyp ar du?

Fraga 44: Kanner du dig som

ja=1
saker bilist ja
brabilist ja
trygg bilist ja
rutinerad bilist? ja

sddar=2
sadar
sadar
sadar
sadar

ng=3
nej
nej
nej
nej

Lund Esl6v
Medel Standav. Medel Standav.
1,3 0,6 1.2 0.5
1,3 0,5 1.2 0.4
1,2 0,4 1.2 0.5
1,3 0,6 1.1 0.3

Badei Lund ochi Esl6v betraktar forsokspersonerna sig jdva som tamligen sakra, bra, trygga och

rutinerade forare.
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Fraga 45: Vad tycker din fru/din man om din kor stil?

Bra

Ko6r jdmnt och bra

Bra

Bra (béttre efter ISA)

Att jag kor béttre och lugnare nu efter 1SA
Tycker den &r ok

Lugn forare

Tycker det & bra

Hon tycker jag kor bra, tror jag.

Bra, forut tyckte hon kanske att jag korde lite fort.

Klagar inte, inga kommentarer

Brukar g klaga
Har ¢ kommenterat
Ingen anmérkning
Inga kommentarer

Klagar ibland (mest: for sakta)

Frun klagar pa att han & mindre forsiktig an hon

F.d. flickvan tyckte jag korde ryckigt, men inte sa att hon kande sig oséker - mer obekvam

Tycker att hon kor lite fér fort ibland

Annat

Singel

De flesta har uppfattningen att partnern tycker att de kor bra eller lugnt. Nagra konstaterar att partnern
tycker att de kor béttre eller lugnare nu efter ISA. Négra har inte fatt nagra kommentarer €ller
klagomal fran partnern. Nagra har fatt klagoma som att de & mindre forsiktiga, kor ryckigt eller lite

for fort. Det finns nagra singlar i intervjuskaran.

Lund Eslov
Kategori n % N %
Bra 14 54 6 97
klagar inte, inga kommentarer 5 19 8 36
klagar ibland (mest for sakta) 3 12 7 32
Annat 4 15 1 5
26 100 157 100

Chi2test: 0,0717
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Fraga 45: Vad tycker din fru/din man om din korstil?

[ [ [ [
Bra | 54
27
klagar inte, inga 19
36
kommentarer | OLund
klagar ibland (mest for 12 H Eslov
sakta) 32
Annat 3 —1 15
0 10 20 30 40 50 60

Figur 37: Vad tycker din fru/din man om din korstil?

En mycket storre andel av deintervjuade i Lund pastar att deras partner tycker att de kor bil bra, och
mera sdllan sigs det att partnern klagar.
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Fraga 46: Vad tycker dina barn om din korstil?

Aldrig klagat, ¢ kommenterat

Inga asikter

Inga kommentarer

Inga synpunkter

Inga kommentarer, 30 ar sedan de &kte med

Vissa kommentarer, dels for Iangsamt, dels for fort

Kor for fort i kurvor
Dotter som nyss tagit korkort tycker att pappa kor for snabbt ibland.
Tidigare klagade de pa att jag korde for fort.

Nojda, bra

Bra
tycker den &r ok

Inga barn, for sma

ingabarn
for smabarn

Flera har inte ndgon uppfattning om vad deras barn tycker da de inte fatt nagra kommentarer. En &ldre
herre konstaterar att det var 30 & sedan barnen akte med honom.

Nagra har fatt kommentarer. En att han kor for fort i kurvor, och en pappa har fatt kommentarer fran
sin dotter som haller pa att ta korkort att han kér for fort ibland. En person uppger att han fick
klagomal pa att han korde for fort fore forsoket med 1SA.

Flera av testforarna har uppfattningen att deras barn tycker att de kér bra.

Fleraav testforarna har for sma barn eller inga barn alls.

Lund Eslov
Kategori n % n %
aldrig klagat, f kommenterat 8 31 7 32
:‘lé ?tw kommentarer, dels for langsamt, dels for 3 11 7 32
ndjda, bra 7 27 3 14
inga barn, for sma 8 31 5 22
26 100 22 100

Chi2test: 0,3017
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Fraga 46: Vad tycker dina barn om din korstil?

aldrig klagat, ej kommenterat
vissa kommentarer, dels for langsamt, dels for
fort

31
32

32

|27

ndjda, bra 17

inga barn, for sma >

31

OLund
H Eslov

0 5 10 15 20

25 30 35

Figur 38: Vad tycker dinabarn om din korstil?

En storre andel i Lund pastar att deras barn ar nojda med deras korstil, och kritik namns nagot mindre

oftadni Edov.
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Fraga 47: Har du blivit av med korkortet nagon gang?

Ingen av testférarna har blivit av med sitt kdrkort

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 26 100 20 91
En gang 1 5
En gang néra 1 5
26 100 22 100
Chi2test: 0,5008
Fraga 47: Har du blivit av med korkortet ndgon gang?
. 100
e
En gang 0 O Lund
- 5 M Eslov
En 03 .10
N gang nara
gang F 5
0 20 40 60 80 100

Figur 39: Har du blivit av med korkortet ndgon gang?

Ingen av de intervjuade personernai Lund har nagonsin blivit av med sitt korkort, och i ESI6v var det

bara 1 person.
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Fraga 48: Har du generellt problem med att respektera hastighetsbegr ansningen?

Nej

Nej

Ibland, vissa stéllen

Ja, vissa strackor. Anpassar hastigheten efter situationen mer &n efter hastighetsskyltarna
Jag ser hastighetsbegransningen som vagledning, jag bedomer sjalv exakt hastighet utifran
situationen, men med respekt for faran.

Ja, ligger +10%

Ja, riksvégar, motorvégar

Ja, statiska hastighetsbegransningar & orimligt, situationerna (dag/natt, sommar/vinter) & ju s olikal
Det &r svart att respektera hastighetsgranserna da de kénns uppenbart fel.

Néstan alla uppger att de generellt inte har nagra problem med att respektera hastighetsgrénserna.

Ett par anpassar hastigheten mer efter situationen an efter hastighetsskyltarna. En testforare uppger att
han brukar ligga 10% 6ver hastighetsgransen.

En person tycker hastighetsgranserna ofta knns fel och att det & orimligt med statiska granser.

Lund Edlov
Kategori n % n %
Nej 22 85 15 68
Ibland, vissa stéllen 3 11 4 18
ja, riksvagar, motorvagar 1 4 3 14
26 100 22 100
Chi2test: 0,3415
Fraga 48: Har du generellt problem med att respektera hastighetsbegransningen?
\ \ \ \ \ \ \ \ |
. 85
Nej m
11
Ibland, vissa stallen OLlund
18 M Eslov
ja, riksvagar, 4
motorvagar 14
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Figur 40: Har du generellt problem med att respektera hastighetsbegransningen?

Fler personer i ESl6v pastod att de ibland har problem med hastighetsgranserna, pa vissa stéllen, och
da speciellt pariksvagar och motorvagar.
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Fréga 49: Har du l&tt att folja rytmen?

Ja

Ja, léttare utan |SA
Ja

Ja, det & braatt hanga med, inget hinder i trafiken

Ja, om g for fort

Ibland kor folk for fort
Gé& for fort ibland

Oftast men svart om négon kor for fort och det blir kollektiv stress

Jaomfolk g kor for fort

Nej det gar lite for fort. Skulle varaléttare med I1SA om alla hade det

Ibland gér det for fort
Ja, nér det &r rétt hastighet!

Ja, men |ater mig g luras att kora for fort.

Beror p, inte dér jag upplever att de andra héller en for hog hastighet.

Ja, men kor sdllan for fort - beror pa trafiksituationen

Magjoriteten anser att de har 1&tt att foljarytmen, en till&gger att det &r l&ttare nu utan 1SA.

Ménga sager sig ha l&tt att foljatrafikrytmen da det inte gar for fort. Nagra sager att folk kor for fort
ibland utan att specificera om de daféljer med i rytmen. Nagon hévdar att han inte har 1&tt att folja
trafikrytmen eftersom det gar lite for fort och papekar att det skulle vara léttare om alla hade 1SA.

Lund Esl6v
Kategori n % n %
Ja 16 62 20 91
ja, om g for fort 10 38 2 9
26 100 22 100
Chi2test: 0,0192
Fraga 49: Har du latt att folja
62
Ja
91
] OLund
[ Eslov
38
ja, om ej for fort
F :
0 20 40 60 80 100

Figur 41: Har du l&tt att foljarytmen?

De flestaintervjuade bade i Lund och i ESlov sager att de har |&tt att foljarytmen. | Lund &r det dock
fler som inskrénker detta genom att tilldgga " om det inte &r for fort”.
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Fraga 50: Har du fatt boter nagon gang?

Nej

Nej

Bara parkering

Ej fortkorning

Bara parkeringsboter
Bara p-boter

Bara parkering

Fortkérning & annat

Ja, fortkdrning en gang

Stannade g vid stopptecken

Stannade g helt vid stoppskylt

Fortkorningsboter en gang for |ange sedan

Ja fortkdrningsbéter

Jafortkorningshoter en gang (hade sluppit om han haft 1SA)
Ja, fortkdrningsboter for lange sedan

Ja, fortkorningsboter i Finland en gang

Ja, fortkdrning i Tyskland en gang 1966 i ett litet samhélle
Ja, en géng

Ja, bade p- och fortkdrningsboter. 3 for fortkorning.

Tva av forsokspersonerna har inte betalat boter.

Manga framhdller att de inte betalat fortkorningsboter men daremot fatt en och annan p-bot.

Hélften av de tillfragade har fatt nagon typ av korrelaterade boter. De flesta av dem har fétt for
fortkdrning men tva personer har fatt for att de inte stannat vid stoppskylt. Da det inte &r specificerat

att fragan aven géller parkeringsbéter har de flesta av intervjupersonerna med korrel aterade boter inte
uppgivit om de fatt parkeringsboter, troligen for att de anser det som en ringaforseelsei jamforelse.

Lund Esl6v
Kategori N % n %
Ngj 2 8 5 23
bara for parkering 11 42 6 27
for fortkdrning & annat 13 50,0 11 50
26 100 22 100

Chi2test: 0,2714

Fraga 50: Har du betalat/fatt boter ndgon gang?

. 8
el w 23

Bara for parkering | 42 OLund

* 27 HEsiov

For fortkdrning & annat 55%

0 10 20 30 40 50 60

Figur 42: Har du fatt boter nagon gang?
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| bada stickproven ar det 50 % som har betalat boter for andra brott av trafikreglerna an olaglig
parkering.
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6.10 Medveten beteendeférandring

Fraga 51: Har | SA pa nagot sitt andrat ditt beteende (har du andrat ditt beteende med 1 SA)?

Nej

I nte bestdende men korde lite fortare precis efter ISA

Ja,

Ja, lite mer uppméarksam

Lite battre

Ja, man ser hur fort andra koér

Kor lite ldngsammare, tittar mer pa hastighetsmataren
Mer medveten

Jalugnare rytm

Jandgot lugnare &ven utanfor | SA-omradet
Antagligen omedvetet

Sankt hastighet pa framforallt 30-strackor

Farre omkorningar

Jag kor lite saktare i tétort, hdller mig allmant lite narmre hastighetsgransen (dock inte sa att jag okat

hastigheten)

Jag har blivit mer 6dmjuk mot dem som jag tycker beter sig daligt i trafiken, men det behdver inte bro

palSA.

Hélften av intervjupersonernatycker inte att ISA har andrat deras beteendeii trafiken. Nagon uppger

dock att han korde lite fortare precis efter att |SA avinstallerats.

Andratycker att de andrat sitt beteende. Manga upplever att de kor lite [&hgsammare nu - framfor allt
pa 30-strackor men nagon kor lugnare &ven utanfor testomradet. Andra kommentarer som ges &r:
jamnare rytm i trafiken, mer uppmarksam, tittar mer pa hastighetsmétaren och farre omkérningar.

Ingen uppger att |SA andrat deras beteende negativt - trots att flera uttryckt det i andra fragor.

Lund Eslov
Kategori N % n %
Nej 13 50,0 5 23
Ja, saktare, lugnare 13 50,0 8 36
Ja, pastan 0 0 9 41
26 100 22 100
Chi2test: 0,0011
Fraga 51: Har ISA pa nagot satt andrat ditt beteende (har du andrat
beteende med ISA)?
| \ \ \ 50
Ne) H 23
50 OLund
ktare, lugnare R
Ja, sal . 36 MEslov
Ja, pa stan 41
0 10 20 30 40 50 60

Figur 43: Har ISA pa nagot sétt andrat ditt beteende (har du andrat ditt beteende med 1SA)?
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Jamfort med ESlGv &r det en dubbelt sd stor andel | Lund som péstar att | SA inte har andrat deras
beteende. De andra’50% i Lund séger att deras beteende har blivit lugnare och saktare. | ESlGv pastas

detta bara av 36%, men dér & det 41% i tilldgg som sager att beteendet har andrats pa stan (mera
medveten om hastighetsgrénser mm.).
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Fraga 53: Har du blivit battre eller samre bilforare genom |1 SA-anvandning?

Ingen andring

0

Béttre

Lite battre

Battre mer medveten

Definitivt béttre
Béttre

Béttre, tanker mer patrafikregler, mer uppmarksam pa trafiksituationen och pa andra trafikanter.

Vet

kan g beddma

Drygt hédlften av intervjupersonerna upplever inte att de blivit varken béttre eller sdmre bilforare

genom | SA-anvéndningen.

Knappt halften tycker att de upplevt en positiv forandring. De som kommenterar pa vilket sétt de blivit
béttre uppger alla att det har med medvetenhet att géra - antingen 6kad medvetenhet i allméanhet eller

till hastighetsgranserna. Nagon uppger aven att han blivit mer uppmarksam.
En person sdger sig inte kunna beddéma om han blivit en béttre eller samre bilforare.
Anméarkningsvart ar att till och med en person som uppger att hon blivit apatisk, oengagerad och fatt
samre samspel med ovriga trafikanter anser att hon blivit en lite béttre bilforare. Detta eftersom hon
sankt hastigheten, framfor allt pa 30-stréckor.

Lund Esl6v
Kategori n % n %
ingen skillnad 14 54 8 36
béttre 11 42 13 59
Vet g 1 4 1 5
26 100 22 100
Chi2test: 0,4771
Fraga 53: Har du blivit battre eller samre bilférare genom ISA-anvandning?
| | | | | |
. . 54
ingen skillnad 3%
battre 22 OLund
59 E Eslov
vet ej ;
0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 44: Har du blivit béttre eller sdmre bilférare genom | SA-anvandning?

| Lund &r det 42% som tycker att de har blivit béttre bilforare p.g.a. ISA, i ESI6v pastas det av 59%. |
stort sett resten av bada stickproven sager att det inte har funnits ndgon forandring. Ingen pastar att de
har blivit en sdmre bilforare.
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Fréga 54: Kor du sakrare nu efter 1SA-anvandning?

Ngj, samma

Ngj, inte med version 1 - jag litar inte riktigt pa att bilen som jag har tankt att det ska géra. Med
version 2 koér jag sékrare.

Lite lugnare, lite sBkrare

Lite skrare

Sékrare

Né&got sakrare

N&got lugnare

Ja, lite saktare pafram for allt 30-stréckor.
Ja, eftersom jag kor lite saktare.

Ja, i tétort

Ja, hdller hastigheten béttre i tatort

Vet g

Svart att siga, kanske

De flestatycker inte att de kor sdkrare efter | SA-anvandningen. En person uppger att det &r for att han
inte riktigt kan lita pa bilen.

Maéngatycker att de kor lite lugnare och darfor sakrare, sarskilt pa 30-strackor havdar négra.

En person tycker att han blivit béttre pa att hdlla hastighetsgransen i tatort och darfor kor sakrare dér.
En person vet inte om han kor sékrare nu an innan.

Lund Eslov
Kategori N % n %
Samma 14 54 10 45
lite lugnare, lite skrare 10 38 8 36
ja, i tétort 1 4 3 14
vet g 1 4 1 5
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,6670

Fraga 54: Kor du sakrare nu efter ISA-anvandning?

[ [
samma ?—‘ >
45
lite lugnare, lite sékrare gg
OLund
L 4 B Eslov
ja, i tatort 14
vet ej %
0 10 20 30 40 50 60

Figur 45: Kor du sékrare nu efter |SA-anvandning?
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| Lund &r det 42% som tycker att de har blivit sdkrare bilforare p.g.a. ISA, i ES6v pastas det av 50%. |
stort sett resten av bada stickproven sager att det inte har skett nagon férandring. Ingen pastdr sig ha
blivit en mindre séker bilforare.
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Fraga 55: Har samspelet med andra trafikanter andrat sig? Hur har det andrat sig?

Nej

Ngj, inte patagligt

Samre

Eftersom de kor for fort och han nu kor 1angsammare, svart att f6lja den snabba trafikrytmen
Andrabilar kor for néraibland
Nér jag korde med | SA var samspelet mycket sémre.

Vet g

0

Lite battre

Mer medveten om andra
Jag & mer tolerant men jag har inte mérkt ndgon skillnad fran deras sida.

De dllraflesta upplever inte att samspelet med andra trafikanter &ndrats eller andrats ndmnvart.
Nagra personer tycker att samspelet har blivit samre, de som motiverar varfor uppger att de har svart
att foljatrafikrytmen och att andra bilar kor for néra.

Ett par personer uppger att samspelet blivit lite béttre, detta p.g.a. att de har blivit mer medvetna om
resp. mer tolerant mot andra trafikanter.

Lund Esl6v
Kategori N % n %
Samma 20 80 18 81
Samre 3 12 1 5
Vet g 0 0 1 5
Lite béttre 2 8 2 9
25 100 22 100
Chi2test: 0,5758
Fraga 55: Har samspelet med andra trafikanter andrat sig? Hur har det andrat
sig?
| [
80
Samma 81
Samre 12
OLund
Vet ej 0 B Eslov
Lite battre g
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Figur 46: Har samspelet med andra trafikanter dndrat sig? Hur har det andrat sig?

For storre delen av deintervjuadei Lund och i Ed6v (>80%) har samspelet med andra trafikanter inte
andrats p.g.a. ISA. Nastan 10 % i bada fallen sager att samspelet har blivit béttre.
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Fréga 56: Om ditt korsatt har andrats genom | SA-anvandning: Ar forandringar na kvar ?

Ja, sitter kvar

Medvetenheten kvar

Delvis

0

Tanker mer pa hastighet

0

Nej

0

Annat

Kor fortfarande med ISA, version 2

Av de (fd) som svarat pa denna fraga uppger majoriteten att forandringarna eller medvetenheten &r
kvar.

Lund Esl6v
Kategori n % n %
ja, sitter kvar 8 89 8 36
Delvis 0 0 5 23
tanker mer pah 0 0 5 23
Nej 0 0 3 13
Annat 1 11 1 5
9 100 22 100
Chi2test: 0,0572
Fraga 56: Om ditt korsatt har dndrats genom ISA-anvandning: Ar férandringarna kvar?
| \ \ \ \ \ \ \ \
Ja, sitter kvar || 89
| 36
)
Delvis 23
nker mer pa 1o
stigheten  (NNMNNNNNNNNEN 23 ELund
i MEslov
Nei 0
© 13
11
Annat 5
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 47: Om ditt korsétt har andrats genom | SA-anvandning: Ar forandringarna kvar?
Alla de som besvarat dennafragai Lund och som har ISA kvar i bilen pastar att férandringarnai

beteendet sitter kvar. | EIl6v sade en del av de intervjuade att forandringarna delvis satt kvar, eller att
man tanker mer pa hastighet an tidigare — da det & oklart om beteendet har andrats.
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6.11 Beteendekompensation

Fraga 58: Vilka mer eller mindre ovantade och oonskade beteendefor andringar fanns?

Nej

Inga
Inga ovantade foérandringar

Lite anpassning/planering behdvdes

Irriterande i bdrjan men man vande sig, andrade sin tidsbudgetering.
Fick ha stérre marginaler vid utsvangning pany vag p.g.a. risk for motorstopp. Drog sig for att kora
om t.ex. paNorra Ringen

Beteendepaverkan

Jobbigt né&r man skjutsar andra och maste forklara varfér man kor ryckigt
Jag blev mer apatisk och mer irriterad
Jag blev slarvigare med att titta pa skyltar och hastighetsmataren — litade pa | SA.

De allraflesta har inte upplevt nagra odnskade eller ovantade beteendeférandringar
En person tyckte det var irriterande i borjan innan han vande sig och fick &ndra sin tidsbudgetering. En
annan fick anpassa sig till de tekniska problem som fanns genom att ha stérre marginaler vid

utsvangning pa ny vag (p.g.a. motorstoppsrisk) samt att han drog sig for att kdra om pa Norra ringen.

Nagon uppgav att han korde ryckigare och en blev mer apatisk och irriterad. En annan blev slarvigare
med att titta pa skyltar och hastighetsmétare eftersom han litade pa |SA

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 21 81 16 73
Lite anpassning/planering behdvdes 2 8 4 18
Beteendepaverkan 3 11 2 9
26 100 22 100
Chi2test: 0,0544
Fraga 58: Vilka mer eller mindre ovéantade och otnskade beteendeforandringar
fanns?
I [ [ [ [ ‘J 8
. 1
Nej 73
| . OLund
Lite anpassning/planering behdvdes 18 W Eslov
Beteendepéverkan 9 e
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Figur 48: Vilkamer eller mindre ovantade och odnskade beteendeférandringar fanns?

En storre andel av deintervjuadei Lund an i ESIOv anger att inga beteendekompensati onseffekter
forekommit. | E6v var det fler som pastod att anpassning behovdes.
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Fraga 59: Vad tycker du om risken att | SA leder till radiobilsbeteende?

Ne, tror g det

Tror g det

Tror g det finnsrisk

Upplevde inte det

Ngj, inte for egen del

Nej, sd mycket ansvar tar folk

Ngj, man maste ju anda vara observant och alert for att kora bil.
Ngj, det tror jag & en liten risk.

Kan finnas en risk

Risken kan finnas fér andra men upplevde det g salv

Kan vara en risk (men upplevde det g sélv)

Risken kan finnas om man &r stressad

Upplevde det i borjan lite for att testa systemet. Blev béttre sedan
Kan finnas en viss risk, men risken finns ju redan med farthdllare.

Ja, risken finns

Vissrisk i borjan innan man vant sig

Finns en risk i borjan innan man vant sig

Det finns en risk

Jap.g.a trafikrytm finns risken

Det finns en risk. Upplevde det gélv ibland

Det finns en risk man maste vara medveten om

Ja, det finns en ganska stor risk, vid irritation kan det bli sa att man ”hanger” sig pa gasen.

Det finns en klar risk men kanske inte & sa stor nackdel. Har kort pa det viset mycket (vildanden,
norraringen), dock g i centrum dér man séllan kan kdrai anvisad hastighet.

Det var flera som inte upplevde det som en risk eller inte tror att det finns ndgon Gverhangande risk.
Nagon pekar pa att folk tar ansvar och att man maste vara alert for att kora bil. En person vet inte.

Né&gra pdpekar att det kan finnas en risk men att de inte upplevde som en risk sjalva. En pdpekar att det
finns en risk om man &r stressad och en annan att risken for radiobil sbeteende &ven finns med
farthdllare. En forsoksperson upplevde fenomenet i borjan av forsoksperioden.

Manga &r enigai att det finns en risk och upplevde det savaibland. Speciellt innan man har vant sig
vid I SA tillagger ndgon. Négon pdpekar att det inte behtdver vara en nackdel och att han kort en hel del
med " gasen i botten” pa strackor som medger det sasom Vildanden och Norra Ringen.

Négra har nog olika uppfattning angaende definitionen av ” radiobilsbeteende” och det speglar svaren.
Jag far uppfattningen att en del ser det som att man trampar gasen sa langt det gar och blir mindre
uppméarksam medan andra menar att man trampar gasen i botten men behaler sin koncentration i
trafiken och darmed finns det inga " risker”. Fragan borde kanske varit klarare stalld.
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Lund Edl6v
Kategori N % n %
Nej 10 39 10 45
Kan finnas en risk 5 19 6 27
Jarisken finns klart 11 42 4 19
Samre hastighetsanpassning 2 9
26 100 22 100
Chi2test: 0,2641
Fraga 59: Vad tycker du om risken att ISA leder till radiobilsbeteende?
. | ‘ 39
Nej 45
e s o o e 27
| OLund
Ja risken finns klart | 2 B Eslbv
e T
Samre 0
hastighetsanpassning —
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Figur 49: Vad tycker du om risken att |SA leder till radiobil sbeteende?

Klart fler av deintervjuadei Lund &n i ESIOv tycker att det kan finnas risk for radiobilsbeteende eller

gasen-i-botten-beteende med I SA.
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Fréga 60: Har det uppstatt ndgra nya faror genom anvandning av 1SA?

Nej

Nej
Nej, tekniskafel kan alltid uppstd, men det kan ju dei bilens aladelar

Nej, om den fungerar

P.g.a. tekniken, motorstopp vid trafikljus. Inne pa verkstaden 1-2 ggr men ingen forbéattring
P.g.a. tekniska brister. Strypt bransletillforsel

Nar systemet kranglar. Ex: Bilen stannade dajag korde ut i en T-korsning vilket blev en klar
pakornings risk.

Vissa situationer svérare

Omkorning svarare

Propp i trafiken, stoppar flodet

Kanske kan bli mer ouppméarksam

Man & ett hinder i trafiken

Né&r man blir stressad av andrabilar och blir en propp i trafiken

Andrabilar kor for fort, blir irriterade nar man kor langsamt

Vid utlaning av bil och i borjan innan man vant sig

Ja, radiobilsbeteende

Har lett till farliga omkorningar

Det & lite svarare att komma snabbt & sidan da utryckningsfordon kommer (t.ex. pa Norraingen)
Ja, mindre uppmérksam pa skyltar, vagren mm.

Slarvar med skyltar och vet sedan inte riktigt hastigheten - displayen visar kanske inte altid réatt.

Manga har inte sett att det uppstétt nya faror genom anvandning av 1SA.

Nagra papekar faror som uppkommit p.g.a. tekniska problem, framst strypt bransletillforsel som lett
till motorstopp vid start fran tillastdende.

Den storstafaran som ndmns &r att man genom att bli en propp i trafiken blir stressad nér andra bilister
blir irriterade och att det i sin tur kan ledatill farliga omkdrningar. Andra saker som tas upp &r att det
kan ledatill radiobilsbeteende, att det kan bidratill att man blir mer ouppméarksam pa skyltar och
vagrenar. Nagon papekar att det kan vara svérare att komma undan for utryckningsfordon, t.ex. pa
Norraringen. En annan menar att det kan vara en farainnan man vant sig vid systemet och néar man
skall lana ut bilen.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 11 42 11 50
nej, om den fungerar 3 12 2 9
vissa situationer ?77? 12 46 8 36
Annat 0 0 1 5
26 100 22 100

Chi2test: 0,6418
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Fréga 60: Har det uppstatt nagra nya faror genom anvandnlng av ISA?
" \ \ \ \ 2
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Figur 50: Har det uppstétt ndgra nyafaror genom anvandning av | SA?

Det finns ingen storre skillnad i bedomningen av denna fraga mellan forsokspersonernai Lund och i
Edlov.
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Fréga 61: Ar det problem med att det inte finns ndgon méjlighet att taigen tid?

Nej

Nej
Inget problem

Ngj, det galler inga stora tidsdifferenser inom stan

Nej, det gick ju for Gvrigt att trampaigenom och pa sa sétt taigen tid

Negj, man kommer inte fram snabbare om man stressar heller

Det kan vara ett problem men upplevde inget problem

Ngj, det & endast vid extremfall sparatid & skélig anledning till att kora for fort
Ngj, forovrigt gar det ju att trampaigenom

nej, meningslost

0

Ibland

Fick andra sin tidsbudgetering
Ibland vid stress

En ganska enig intervjuskara tyckte inte det var nagra problem att det inte fanns majlighet att taigen
tid. Man tillade i nagot fall att det trots allt géller sd sma tidsdifferenser inom stan och att det inte gar
snabbare om man stressar. Nagon tyckte att det barai extremfall fanns skal till att kora for fort for att
taigen tid. En annan papekar att det kan vara ett problem men att han inte upplevde det som ett.

Nagon tyckte att det kunde vara ett problem vid stress och en fick andra sin tidsbudgetering.

Lund Eslov
Kategori n % n %
Nej 24 92 9 41
Ngj, meningslost 0 0 12 55
Ibland 2 8 1 5
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,0001

Fraga 61: Ar det problem med att det inte finns ndgon moéjlighet att ta igen tid?
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Figur 51: Ar det problem med att det inte finns ndgon méjlighet att taigen tid?

| samband med denna fragan finns samma klara attityd, namligen att det betraktas som helt
oproblematiskt att det inte finns ndgon mojlighet att taigen tid. | ESIov tillagger hédlften av dem som
svarar SA att det & ju meningsl 6st anda att forsoka sadant.




Fréga 62: Korde du fortare utanfor tatort med |SA? Hur &r det nu?

N¢gj, ingen skillnad

Nej

Nej kor garna langsamt

Nej, men jag tror inte jag korde mycket langsammare i tétort heller.
Negj, inte mer an "vanligt”

Ngj, tvartom, fortfarande lite béttre

Nej kor langsammare an innan

Kopplade i dven dar

Anvande farthdllare utanfor tétort, komfortabelt
Kor lugnare utanfor | SA-omradet an han gjort innan. Anvander farthdllaren aven dar

Annat

Nagot

Precis vid stadsgransen kérde jag fortare (frihetskanda). Nu &r det som vanligt

Ja, det var nog tyvarr sd att jag garna gasade lite extra nar jag kunde. Det gor jag dock inte nu langre
(sedan I SA kopplades ur)

De flesta uppger att de inte korde fortare utanfor tétorten med I1SA. Nagon tillade "inte mer &n vanligt”
da han uppenbart brukar kora for fort utanfor tétort.

En person uppger att han kor langsammare utanfor tétort an forut.
Ett par personer anvande I SA (som farthallaren) aven utanfor tétort.
Nagra korde fortare &n vanligt utanfor tatort da de hade ISA. Négon sa att han gasade pa precis vid

stadsgréansen da det kéndes som en befrielse nér |SA kopplades ur och en annan uttrycker sig
ursaktande att han gasade pa nar det gick. Efter att |SA kopplats ur s blev det som vanligt.

Lund Esl6v
Kategori n % n %
Ngj, ingen skillnad 20 77 13 59
Ne, tvartom, fortfarande lite béttre 1 4 3 14
Kopplade i &ven dér 2 8 4 18
Annat 3 11 2 9
26 100 22 100

ChiZ2test: 0,3856
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Fraga 62: Korde du fortare utanfor tatort med ISA? Hur &r det nu?

Nej, ingen skillnad

Nej, tvartom,
fortfarande lite battre

Kopplade i &ven déar

Annat
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Figur 52: Korde du fortare utanfor tétort med |SA? Hur &r det nu?

| Lund &r det fler som pastar att de inte korde fortare utanfor tétort, déar utrustningen inte fungerar.
Dé&remot & det mindre an halften sAmangai Lund som sager att de kopplade in ISA &ven utanfor

téatort.
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7 DISKUSSION

| det foljande diskuteras resultaten i samband med hypoteserna. Svaren som ligger till grund for
diskussionen kom fran 15 man och 11 kvinnor mellan 18 och 70 &r, av vilka 62% var positivt och 27%
neutralt installdatill 1SA fran borjan. Ingen sade explicit att de hade varit negativt instéllda.
Magjoriteten av de intervjuade betraktar sig sjdlva som tamligen bra, sdkra, trygga och rutinerade
bilister. Samtidigt far de enligt egen uppgift mattlig kritik fran sina partners resp. fran sina barn.
Hélften av de intervjuade personerna anger att de ndgon gang betalat boter for fortkdrning och annat
som inte bara hade med parkering att gora. Med viss forsiktighet kan man betrakta vart stickprov i
djupintervjuerna som en tamligen genomsnittlig grupp bilister.

7.1 Kommentar m.a.p. hypoteserna
7.1.1 Attityd, Acceptans

A1: En minskning av acceptansen av | SA kan ske p.g.a. att man upplever psykologiska och sociala
nackdelar.

Flertalet personer upplevde | SA sd att den hjdptetill att hallasig till regler och motsétta sig det sociala
trycket. | det avseendet upplevdes |SA snarare som acceptanstkande. En viktig forutséttning ar att en
stor majoritet i princip vill halla hastighetsgranserna.

A2: | ett system dér deflestaeller allabilar & utrustade med ISA kommer bilisterna att kénna sig
mindre pressade, genom att man har blivit van vid att det helt enkelt inte gar att kora fortare an den
tillatna hastigheten i tétort.

Vid hypotesen ovan visade varaintervjupersoner inga tecken pa att "pressen” var ett svart problem.
Trots det blir det en forbéttring i de fallen, dér man faktiskt stressas av att vara hastighetsbegransad
jamfort med andra trafikanter.

A3: Lag eller méttlig acceptans av I1SA forbéttras nar man kor en | SA-utrustad bil
| tidigare undersokningar var resultaten som stodde denna hypotes tydligare. | Lundal SA-foérsoket
stérde tydligen de tekniska problem denna processen

A4: Eventuellatekniska brister i ISA-s funktionen kan ledatill en forsdmring av acceptansen
Lundal SA-forsoket visade att denna hypotesen & mycket relevant och att mycket borde satsas pa att
forhindra tekniska brister i framtiden.

A5: Om man ofta blir omkord eller pressad bakifran leder det till en 14gre acceptans av en 1SA-
utrustning och minskad stresstolerans. K onsekvensen av sddana upplevelser kan vara att

stresstol eransen sjunker och att man med I1SA darfor blir mindre talmodig och hansynsfull. |
stadstrafik vore det da en synnerligen problematisk foljd om sadant paverkar samspelet med
oskyddade trafikanter negativt.

Denna hypotes kan besvaras som hypotes A1 ovan, namligen att | SA snarare betraktas som hjalp for
att hdlla hastighetsreglerna. Det bor dock tillaggas att samspel et med oskyddade trafikanter inte har
forsdmrats enligt de intervjuades upplevel se.

I samband med acceptansaspekterna ska det tilldggas en sak som inte speglasi hypoteserna: Man kan
betrakta acceptansdata som en viktig forutsattning for trafikpolitiken. Utan tvivel visar vararesultat att
den stora majoriteten av vart stickprov &r positivt instélldatill ISA som princip, att de betonar att man
forst och framst ska jobba med att |6sa de tekniska problemen, att forskningen ska fortsétta och att
man bor sikta paen implementering av 1SA. Kommunerna, men framforallt bilindustrin, betraktas som
ansvariga for alt detta och for implementeringen. (For den aktuella hastighetsanpassningen &r dock
foraren den "ytterst ansvarige”, enligt de intervjuades asikt).
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7.1.2 Beteendeanpassning

B1: Efter langre tids anvandning av | SA anpassar forsokspersonerna sitt korsétt till 1SA (t.ex. forsoker
de att inte kdra 6ver géallande hastighetsgrans)

Det angavsi flerafall att man andrade korféltsval och svangningsstrategier p.g.a. ISA, samt att man i
vissafall undvek att kdra pa vissa stréckor, dar man upplevde det som sérskilt stérande att vara
hastighetsbegrénsad. Man anger generellt att man genom | SA inte forandrats som bilférare eller till
och med blivit en béttre bilférare. Ingen pastar sig galv blivit samre som bilforare efter 1SA-
anvandningen.

B2: Kompensatoriskt beteendei tatort kan forvantasi form av att | SA-forare inte sanker hastigheten i

| ghastighetssituationer. Det faktum att | SA "tar hand om" hastighetsanpassningen kunde ha den
effekten att man blir mera nonchal ant betréffande den egna kontrollen av hastighetsvalet och —
anpassningen, och att man t.ex. kor genom korsningsomraden for fort.

Enligt de intervjuades egen rapportering forekom sadana fenomen inte sarskilt ofta, resp. de var av
mindre betydelse. 90 % pastar att samspelet med andra trafikanter inte andrats. Det &r dock
iogonfallande att man &ven om " radiobilsbeteende” inte forekommit kan se risken att ett sddant
beteende kan utvecklas. Det kan bara tolkas s att de intervjuade kanner en tendensinom sig att de blir
latare med ISA och forlitar sig pa systemet (se nasta hypotes "delegering av ansvar').

B3: Delegering av ansvar och generaliseringseffekter kan upptréda. Delegering av ansvar kunde t.ex.
upptradai den formen att man inte langre kollar hastighetsskyltar och istéllet fullstandigt litar pa | SA.
Generaliseringseffekter kan upptradai bade positiv och negativ form: Positivt vore t.ex. att man borjar
anvanda | SA dven utanfor testomradet. En negativ form av generalisering vore att man trycker gasen i
botten Gverallt, vilket kan fungera bra pa 6ppna, mer eller mindre raka strackor, men mindre brai
korsningar och i andra situationer dar man maste vélja en hastighet under hastighetsgransen.
Badatyperna av effekter namndes av de intervjuade. En viss tendens att man litar pa |SA och inte
langre kollar hastighetsskyltarna fanns, och en tendenstill " radiobil sbeteende” némndes ocksa (se
ovan). Det fanns ocksa generaliseringseffekter, dock med tydligt positivt inslag: Det pastas av en del
att man kér med manuellt installd 1SA &ven utanfér omraden dér | SA fungerar automati skt.

B4: Kompensatoriskt beteende inom tétorten kan forvantasi form av sémre regelefterlevnad (féarre
stopp vid stopplikt, storre andel rodkdrande)

Enligt deintervjuade har regel efterlevnaden forbéttrats, framforallt betréffande hastighetsreglerna. En
standardiserad fraga besvarades dock i den andan att det var "skont att ippa ISA". Men detta refererar
tydligen till tekniska problem med ISA och intetill ISA som princip, eftersom den allmanna
bedomningen av I SA som princip i samband med flera fragor & mycket positiv.

B5: Kompensatoriskt beteende pa vagar utanfor omradet med automatisk hastighetsbegransning kan
forvantasi form av hogre hastigheter

De flesta pastar att hastighetsbeteendet utanfér |SA-omradet i Lund inte har andrat sig, en
hastighetsokning har enligt de intervjuade inte forekommit, snarare tvartom.

B6: Vid langtidsanvandning och mera erfarenhet av | SA inser man att det inte & majligt att vinnatid i
trafiken och borjar planera sin tidsanvandning béttre. Vilket kommer att medverkatill att tendensen till
kompensatoriskt beteende reduceras

Resultaten fran djupintervjun verkar bekréfta detta; atminstone finns hos varaintervjuade den insikten
att det & meningslost att forsokataigen forlorad tid.

7.1.3 Trygghet
Trl: Den upplevda sdkerheten (tryggheten) kommer att forbéttras genom I SA. Konsekvensen kunde
vara att man blir lugnare och mindre stressad, med positiva foljder for ens egen livskvalité.

Det & svart att séga om de intervjuade kanner sig tryggare §dlva. Manga pastar att deras korstil har
blivit lugnare, men nér de skulle gradera om att kdra med | SA kandes tryggt, kom ett genomsnittligt
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varde mellan "trygg" och "otrygg" fram, och gentemot tidigare undersdkningar upplevdes det att kéra
med ISA mindre tryggt, vilket enligt var tolkning har att gora med de tekniska problem med | SA-
systemet. Sammantaget & var diagnos att | SA har potentialen att 6ka forarens trygghet.

7.1.4 Framkomlighet

F1: Framkomligheten forsamras, eller &minstone uppfattar bilforare det si. Det kunde ledatill att man
kanner behov att forsoka "taigen” tid vid tillfallen dar 1SA tillater det, med logiska negativa
konsekvenser i |&ghastighetssituationer, vilket redan namntsi samband med andra hypoteser ovan.
Problem med framkomligheten némns mest i samband med andra trafikanter och tekniska problem;
om man "inte kommer ivag" p.g.a. ISA och trafikanter bakom en blir otdliga upplevs det som mindre
angenamt. Att man oberoende av andras narvaro "forlorar tid" genom att |SA &r pa beklagas daremot
knappast.

7.1.5 Trafiksdkerhet

TS1: | ett system dér de flestaeller alabilar & utrustade med 1SA kommer trafiken att generellt bli
langsammare

Fleraav deintervjuade forvantar sig i stort sétt att situationen kommer att bli s3 som hypotesen
ponerar. Enligt de flesta behdvs hastighetskontrollerande dtgéarder och ocksa | SA betraktas som
meningsfullt.

60% av detillfragade vill halSA som en obligatorisk atgard for ala, och i Lund vill fler personer &n
vid ndgot tidigare tillfalle att ISA skaimplementeras dverallt (46% "mest i tatort" och 38% "6veralt").
Maénga understryker att "vissa forartyper" behover 1SA (85%).

7.1.6 Miljo

TM1: | ett system dér de flestaeller alla bilar & utrustade med 1SA kommer trafiken att ”lugna ner
sig”, vilket leder till att drivmedel sférbrukning, avgasutslépp och buller minskar

De intervjuades svar kan tolkas sa att de betraktar beteendeforandringar som leder till mindre
drivmedel sforbrukning, avgasutsldpp och buller som sannolika. Antaganden om en "lugnare korstil"
och liknande indikerar det.

7.1.7 Teknik

T1: Bilen fungerar som vanligt nér HA-n inte ingriper
Det har tydligen inte lyckats helt att stadkomma en sadan smidig funktion. De intervjuades svar
indikerar att hypotesen inte stdmmer med verkligheten.

T2: Utrustningen kranglar inte
Situationen &r liknande som vid hypotes T1 — utrustningen fungerade inte perfekt i alla biltyper vilket
gjorde att manga deltagare i forsoket inte var ndjda med funktionaliten hos | SA-systemet.

T3: Véaxling av foreskriven hastighetsgrans vid passage av hastighetsskylt sker pa acceptabelt stélle

Det forekom nagra klagomdl att "kartan inte stamde". Experimentet visade dock att det gar sékert bra
att implementera ett GPS-baserat | SA-system rent tekniskt.
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7.2 Jamfdrelse av djupintervjuerna i Lund och Eslov

En signifikant mindre forbéttring av attityden till hastighetsreglerna efter 1SA-anvandning har
signaleratsi Lund, jamfort med Eslov. Attityden till ISA-korning har inte forbéttrats allsi Lund enligt
intervjusvaren. Processen stdrdes signifikant av tekniska brister. Samma sak géller beredskapen att
betala for en utrustning typ ISA. | Lundal SA-forsoket har denna beredskap enligt spontana
kommentarer av de intervjuade inskrankts p.g.a. tekniska brister (se fraga 4).

Bedomningen av utrustningen &r signifikant simrei Lund an i ESl6v. Funktionaliteten maste definitivt
forbattras. Man var i Lund ocksa mindre saker pa att utrustningen fungerar brai samband med daglig
anvandning. Den behdvde kollas mycket mer &n utrustningen i Eslov.

Trots det tycker tre fjdrdedelar av de intervjuade i Lund, och dérmed signifikant fler &n i Edldv, att |SA
har fordelar for dem personligen. Nastan alla som intervjuades i samband med Lundal SA-férsoket vill
namligen principiellt hallasig till hastighetsgransen (96%), jamfort med bara41% i Eslov.

De intervjuade forsoksdeltagarnai Lund & mycket mindre intresserade av att testa sin egen
hastighestmétare an forsokspersonernai ESlov.

Mycket fler av deintervjuadei Lund foresprakar ett obligatoriskt | SA-system, eller ett frivilligt system
med obligatoriskainslag for vissa personer/grupper. | Lund & det ocksa fler som vill ha |SA-systemet
Overalt (38% jamfort med 9% i ESIOv) i tillagg till de som vill ha det framforallt i tétort (46% jamfort
med 86% i ESl6v). Dessutom understryker de intervjuade i Lund mycket tydligare att 1SA kan ha
speciellt varde for vissaforartyper.

I Lund betonas det starkare att forarna ytterst & ansvariga for den aktuella hastighetsanpassningen i
trafiken, samtidigt som 100% (!!) sager att hastighetspaverkande atgéarder behdvs.

Signifikant farre personer i Lund an i Esl6v betonar att de har 1&tt att folja rytmen (63% jamfort med
91% i ESl6v), samtidigt som resten i Lund pastar att de har &t om rytmen "¢j & for hog".

Jamfort med ESIOv & det signifikant farre av de intervjuade personernai Lund som séger att deras
korbeteende har blivit saktare och lugnare; men det &r trots allt 50% i Lund som pastar detta. | ESI6v
var det 36% som sade detta, och det kom i tillagg 41% som sade att beteendet hade forandrats pa stan.
Bara23% i Edldv sade att beteendet inte hade andrats (i Lund: 50%).

Bada stickproven i Lund och i ESIGv & 6verens om att det inte & nagot problem med tidsforluster i
samband med utrustningen. | ESI6v ges dock signifikant oftare kommentaren att "det & meningsl Ost
att forsdkataigen tid".

Sammanlagt kan man séga att alla resultat pekar pa att acceptansen av utrustningen som princip & lika
braeller annu battrei Lund &n den var i Esl6v, men att de intervjuade forsokspersonerna hade svart att
abstrahera principen frén de faktiska tekniska storningar och bristfalligheter som forekom i Lundal SA

forsoket.
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8 SLUTSATSER

Uppléggningen av dutsatserna féljer den mallen som anvéndesi rapporten om djupintervjuerna (se
Risser et al. 1999).

1. Den aspekt som kritiserades mest var att | SA inte fungerade bra. Vill man jobba vidare med I SA,
och vill man att acceptansen ska fortsétta att 6ka, maste man setill att | SA forbattras tekniskt sett.

2. Det finnsenligt manga av de intervjuade ingen béttre [6sning for att tackla has-
tighetsproblematiken an att implementera ISA. | tilldgg kunde man gora négra andra saker.
Slutsatsen &r att man bor fortsétta att jobba med | SA: Forskning ska drivas vidare, och
implementeringsfragorna maste tacklas. Forst och framst maste dock de tekniska problemen l6sas.

3. Folk & positivt installdatill ISA redan nu trots alla svarigheter som fortfarande finns. Under
forutsattning att de tekniska problemen kan |6sas har en framtida implementering av ett
obligatoriskt 1SA-system potentialen att |6sa upp en stor del av motstandet mot 1SA. Den kommer
att accepteras utan storre problem: Fenomen som har att géra med ” olika hastighetsbegréansningar”
idag kommer att forsvinna, samtidigt som funktionaliteten utan tvivel kommer att forbéttras avse-
vart.

4. |1SA skapar inga nya sakerhetsproblem, forutom i samband med tekniska bristféalligheter som t.ex.
pl6tsligt motorstopp, som forekom under forstket. Trots dessa bristféalligheter bedémdes |SA som
den mest effektiva hastighetspaverkande atgarden av den klara majoriteten av de intervjuade.

5. Tvatredjedelar av de intervjuade personernai Lund kan tanka sig att ha ett | SA-system
implementerat i sin bil, mer &n 60% av de tillfragade skulle satsa paimplementeringen av ett
obligatoriskt | SA-system.

6. Det sigsav ca. 50% att hela korsattet blir saktare och lugnare. Ca. 20% lade till att de satte pa 1SA
manuellt i omraden dar det automatiska | SA-systemet inte fungerade. Det tyder pa att det finns en
potential for en beteendegeneralisering i positiv mening.

7. Tidsbudgetering skapar inga problem enligt 92% av de tillfragade. Det faktum att det anses finnas
en risk till ett radiobil sbeteende kan antagligen kopplastill trycket som kanns fran andra
trafikanter. Flera personer sade ju att de haft kanslan att de hindrade andra trafikanter fran att
komma vidare (" det finns en risk for att bli pdkord bakifran™). | Lundal SA forsoket var det dock
en ny vinkling att man "pl6tsligt" blev till hinder p.g.a. tekniska bristfalligheter. Utgaende fran
denna premiss kunde man dra slutsatsen att gasen-i-botten-beteende (" radiobilsbeteende”) inte
kommer att finnas i nagon storre utstrackning i ett system dar alla har 1SA, och dér utrustningen
fungerar pa ett tillfredstdllande satt.

8. Bilindustrin och kommunerna anses vara de huvudansvariga for inférandet av |SA. Trots att en
majoritet tycker att det & framforallt foraren som & ansvarig for hastighetsvalet, sa tycker 100%
av deintervjuadei Lund att hastighetspaverkande dtgarder behovs. Aven om vart stickprov inte &r
representativt kan dessa resultat anvandas for att formulera hypotesen att en stérre del av
befolkningen forvantar sig en implementering av ett | SA-system, eller tminstone accepterar
atgarder i stil med 1SA.
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BILAGA 1 — SVARSFREKVENS PA FRAGORNA

Lund Edl6v
Fraqa 1 _Var du positiv eller negativ innan I1SA- n % n %
anvandning?
Positiv 16 62 13 59
Negativ 0 0 3 14
Neutral 7 27 2 9
Annat 3 11 4 18
26 100 22 100
Fréga 2: Hur stér sig de synpunkter du hadei din tidigare
intervju nar du inte hade kért ISA? Har du é&ndrat din n % n %
asikt/attityd?
samma attityd 15 58 9 41
mer positiv aén tidigare 3 11 8 36
idag mer tveksam 7 27 4 18
annat 1 4 1 5
26 100 22 100
Frag_a 3: Har ISA-kérning andrat din attityd till N % n %
hastighetsreglerna?
Nej 17 65 8 36
Ja, forbéttrad den 9 35 14 64
26 100 22 100
Fréga 4: Har | SA-korning andrat din attityd till ISA? n % n %
Nej 9 35 6 27
Ja, forbéttrat den 1 4 8 36
Delvis forbéttrat (i vissaomraden, under vissa 0 0 6 27
omstandigheter, etc.)
Stordes av tekniska brister 12 46 2 9
Ja, mer skeptisk 4 15 0 0
26 100 22 100
Fréga5: Skulle du kunnatanka dig kopaen | SA- N % N %
utrustning? Hur mycket vore du beredd att betalai safall?
max. 5000 sek 4 17 3 14
1000 - 2500 sek 3 12 12 54
mindre 8n 1000 sek 3 12 2 9
Om tekniken forbéttrades 6 24 3 14
Nej 9 35 2 9
26 100 22 100
Fréga 6: Ar du mera medveten om trafiksakerhet nu &n N o o
innan du anvande | SA? ° " 0
Nej 18 69 11 50
Ja, en del 5 19 8 36
Nagot 2 8 2 9
Annat 1 4 1 5
26 100 22 100
Fréga 7: Vad tycker du om att samhéllet satsar en hel del N o o
pengar pa forskning kring | SA? 0 n 0
Bra 26 100 19 86
man borde anvanda pengar till annat 0 0 2 9
Annat 0 0 1 5
26 100 22 100




Lund Eslov
Fréga 8: Hur upplevde du ISA i Lunda | SA-forsoket? N % N %
Som informationssystem eller som tvingande?
Sominfo 12 46 8 36
Bade och 9 35 9 41
Tvang 5 19 3 14
Annat 0 0 2 9
26 100 22 100
Fra_ga 10:_ Vilken _as_kt har du om anvandning av en N % N %
obligatorisk ISA i tétort?
Positiv 21 81 17 77
témligen negativt 5 19 2 9
Annat 0 0 3 14
26 100 22 100
Fréga 11: Fungerar ISA:n bra dverallt? Hur ar det i N % N %
kurvor, i tatort/pa stan, utanfor stan?
Brai stort sett 6verallt 7 27 6 27
Bra férutom vissa tekniska problem 9 35 12 55
Systemet bristfalligt 10 38 4 18
26 100 22 100
Fréga 12: Litar du pd | SA:n, pa utrustningen? n % n %
Ja 17 65 16 73
Med vissa inskrankningar 8 31 2 9
Nej 1 4 4 18
26 100 22 100
Fréga 13: Fungerar gaspedalen bra? n % n %
Ja 3 11 11 50
med vissa inskrankningar 15 58 5 23
ngj, nagra bekymmer 8 31 6 27
26 100 22 100
Fraga 14: Vilka synpunkter har du pa funktionen/” feed- N % N
backen”? Borde den forandras? | safall, hur?
bra, forandras g 4 16 5 23
inte s bra, borde styras pa ett annat sétt 18 72 8 36
vet g, inga synpunkter 3 12 3 14
annat, fordag 0 0 6 27
25 100 22 100
Fraga 15: Behover man kollaom ISA:n fungerar? N % n %
nej, funkar 11 42 20 91
ja, jag gjorde det 12 46 2 9
System i bilen behdver dltid kontrolleras 3 12 0 0
26 100 22 100
Fréga 16 (a): Tycker du att ISA:n har nackdelar for dig N % N %
personligen? Vilka?
Ng (forutom lite tekniska problem) 12 46 13 59
jadelvis (i borjan, vissa stéllen) 7 27 3 14
ja, i manga avseenden 7 27 6 27
26 100 22 100
Fréga 16 (b): Tycker du att ISA:n har fordelar for dig N % N %
personligen? Vilka?
Nej 7 27 13 59
Ja 19 73 9 41
26 100 22 100




Lund Eslov

Fréga 17: Fanns/finns det problem med tidsbudgetering? n o o
Kommer man frami tid? ° " 0
nej, inga problem 23 88 15 68
bara subjektivt problem 1 4 6 27
Ja 2 8 1 5

26 100 22 100
Fréga 18: Upplever du nagonsin fartgladje? Nar? n % n
Nej 11 46 9 41
Ja, pa vissa stracken, under vissa omstandigheter 13 54 13 59

24 100 22 100
Fréga 19: Vill du vanligtvis hdlla hastighetsgransen/inte
akafor fort (dvs. anpassa hastighet till situationen)? N % n
Varfor? (For att varalaglydig, inte riskera att raka ut for
kontroll, flytamed strommen, folja med rytmen, etc.)
Ja 24 96 9 41
Ne, vill anpassatill situationen 1 4 13 59

25 100 22 100
Fréga 20 Hur upplevde du att kéramed ISA:n?

Lund Eslov
ja=1 ibland/delvis=2 ng=3 Medel Standav. Medel Standav.

Var det roligt? ja  ibland/delvis  ng 2,2 0,7 16 0.9
Var det stressande  ja ibland/delvis nej 2,6 0,7 2.5 0.6
Var det bekvamt ja  ibland/delvis  ng 18 0,8 1.2 0.6
Vardettvingande ja  ibland/delvis  nej 2,2 0,8 2.1 1.0
Var det befriande  ja ibland/delvis nej 2,4 0,7 1.9 0.9
Var det stbrande ja ibland/delvis nej 1,9 0,7 25 0.7
Var det tryggt ja ibland/delvis  ng 19 0,7 15 0.7
Var det skont ja  ibland/delvis  ng 2,3 0,8 1.9 0.8
Fréga21 Var det svért (att koramed ISA)

Lund Eslov

ja=1 ibland/delvis=2 ne=3 Medel Standav. Medel Standav.

P.g.a. de som ja ibland/delvis nej 25 0,7 25 0.8
aker fortare
Mankaninte  ja ibland/delvis  nej 2,5 0,7 21 10
kdraom




Fréga 22 Hur upplevde du att Sluta kéra med ISA?

Lund Eslov
ja=1 ibland/delvis=2 neg=3 Medel Standav. Medel | Standav.
Var detroligt? ja  ibland/delvis  nej 1,8 0,9 2.8 0.6
Var det ja ibland/delvis nej 3.0 0,0 29 0.3
stressande
Var get ja ibland/delvis  ngj 17 0.8 26 07
bekvamt
\(ad det ja ibland/delvis nej 2.9 02
tvingande
Var det ja ibland/delvis nej 17 08 24 0.7
befriande
Var det stérande ja ibland/delvis nej 2,9 0,2 2.9 0.3
Var dettryggt  ja ibland/delvis  ngj 2,6 0,7 3.0 0.0
Var det skont  ja ibland/delvis  ngj 1,6 0,8 2.5 0.9
Fréga 23 Saknar du den?
Lund Eslov
ja=l  delvis=2 nej=3 Medel Standav. Medel Standav.
Saknar du den? ja delvis nej 24 0,8 20 0.8

Fraga 24 Skulle du gilla andra dtgérder béttre an 1SA-pedalen, som t ex.

Lund Edlov
ja=1 ibland/delvis=2 nej=3 | Medel Standav. [Medel Standav.
Polisbvervakning ja ingenskillnad  ngj 2,4 0,8 2.8 05
Fartkollare ja ibland/delvis nej 2,4 0,9 2.1 0.9
Gupp ja ibland/delvis nej 24 0,8 2.6 0.7
‘(a)r\éfrvaknmgskam ja ibland/delvis nej 2.6 07 29 0.2




Lund Eslov
Fréga 25: Vet du om din hastighetsmétare visar N % N %
rétt? Hur mycket avviker den fran riktig métning?
vet att den visar fel 16 62 12 55
ja, visar rétt 2 8 4 18
Formodar det 4 15 3 14
Vet g 4 15 3 14
26 100 22 100
Fréga 26: Har du ndgonsin testat din
hastighetsmétare? Tycker du att det vore n % n %
intressant att testa den?
Ngj, inte heller intresserad 9 35 0 0
Ne men det vore intressant 6 22 14 64
Ja 2 8 8 36
Jamforde med 1SA 9 35 0 0
26 100 26 100
Fréga 27: Vet du hur fort din bil gar? n % n %
Nej 19 73 11 50
vet g exakt, kanske X km/h 5 19 7 32
ja, X km/h 2 8 4 18
26 100 22 100
Fréga 29: Vad har du for synpunkter pa
obligatorisk contrafrivilligt (olika varianter) HB? n % n %
(Tvang, frihet, mm)
Frivilligt med vissa undantag (vissa personer,
vissa situationer), men anvands kanske inte 10 40 8 36
Obligatorisk for vissa, under vissa
omstandigheter 0 0 ! 32
om, sa obligatorisk 15 60 7 32
25 100 22 100




Lund Eslov
Fréga 31: | vilken inférandeutveckling skulle den bli n % n %
obligatorisk i safall? (Tétort, eller aven utanfor)
Mest i tétort 12 46 19 86
Overallt 10 38 2 9
Ovrigt 1 4 0 0
Inga kommentarer 3 12 1 5
26 100 26 100
Fréga 32: Vore en dynamisk 1SA vid hakaeller n % n
dimmafordel aktig?
Ja 17 66 16 73
vet g, tveksam 4 15 4 18
Nej 5 19 2 9
26 100 22 100
Fraga 33: Var har ISA dom bésta effekterna? Vad n % n %
tror du?
i tatort 13 50 10 46
vid vissa stéllen (skolor, tétbebyggt omrade, etc.) 11 42 6 27
dven vissa bitar utanfor tétort 2 8 6 27
26 100 22 100
Fréga 34: Kan ISA:n vara olika bra for olika forare? n % n %
Samma 3 11 2 9
olika av olika anledningar 0 0 10 45
olikafor vissa férartyper 22 85 8 36
ingen asikt 1 4 1 5
olika p.g.a. funktionen 0 0 1 5
26 100 22 100
Fraga 35: Hur bra dr ISA:n jamfort med andra
trafiksakerhetsatgarder? VVad skulle man gorai n % n %
stéllet/innan ISA?
Vet g 7 27 1 5
ISA bést, enda som hjél per 10 38 9 41
Bramen andra atgarder i tillagg 6 23 5 23
Helst andra &tgarder 3 12 7 31
26 100 22 100
Fréga 37: Vem skall vara ansvarig for inférande? n % n %
VvV 9 35 14 64
Bilindustrin 14 54 11 50
Regering 12 46 9 41
Kommuner 0 0 4 18
Ej kommun 0 0 2 9
EU 0 0 2 9
Ej EU 0 0 1 5
Landsting 0 0 1 5
Ej forare 0 0 1 5
Institutionen 0 0 1 5
Alla parter 4 15 1 5
Andra kombinationer 4 15 0 0

Vi




Lund Edl6v
Fréga 38: Vem skall ha ansvaret for
hastighetsanpassningen: foraren, eller de n % n %
systemansvariga?
Forarna 24 92 12 55
Forarna (med yttersta ansvaret) och systemansvariga 2 8 63 27
Systemansvariga 0 0 3 14
Alla 0 0 1 5
26 100 22 100
Fréga 39: Behovs I SA 6verhuvud taget? n % n %
Ja 20 77 16 73
i vissafal, i vissasituationer 4 15 5 23
skulle g behtvas 2 8 1 5
26 100 22 100
Fréga 40: Ar ISA brafor trafiksakerheten? n % n %
Ja 23 88 17 77
mest bra 2 8 4 18
Nej 0 0 1 5
Varken eller 1 4 0 0
26 100 22 100
Fraga 4_}1: Tycker dg att.ISA:n har nackdelar for n % n %
trafiksdkerheten? Vilka
Ngj 6 23 5 23
mojligtvisi bestdamdafall 6 23 11 50
ja, finnsklarafall 10 39 4 18
I nte bra om den fungerar daligt 4 15
Posititv om den fungerar bra 2 9
26 100 22 100
Ifraga 42: Behovs hastighetspaverkande atgérder n % n %
Overhuvud taget?
Ja 26 100 18 82
ja, i envissaman 0 4 18
26 100 22 100
Fraga 44: Kanner du dig som
Lund Edl6v
ja=1 sadar=2 ng=3 Medel Standav. Medel Standav.
saker bilist ja sadar nej 1,3 0,6 12 0.5
brabilist ja sadar nej 13 0,5 12 0.4
trygg bilist ja sadar nej 1,2 0,4 1.2 0.5
rutinerad bilist? ja sadar  ng 13 0,6 11 0.3

Vii




Lund Eslov
E_r_agg45. Vad tycker din fru/din man om din N % n
Orstil?
Bra 14 54 6 27
klagar inte, inga kommentarer 5 19 8 36
klagar ibland (mest for sakta) 3 12 7 32
Annat 4 15 1 5
26 100 22 100
Fréga 46: Vad tycker dinabarn om din korstil? n % n %
aldrig klagat, € kommenterat 8 31 7 32
;/cl) ftsa kommentarer, dels for langsamt, dels for 3 11 7 32
ndjda, bra 7 27 3 14
inga barn, for sma 8 31 5 22
26 100 22 100
FEaga 47: Har du blivit av med korkort nagon n % n %
gang?
Nej 26 100 20 91
En gang 1 5
En gang néra 1 5
26 100 22 100
Fréga 48: Har du generellt problem med att N % N %
respektera hastighetsbegrénsningen?
Nej 22 85 15 68
Ibland, vissa stéllen 3 11 4 18
ja, riksvégar, motorvégar 1 4 3 14
26 100 22 100
Fréga 49: Har du | &t att folja rytmen? n % n %
Ja 16 62 20 91
ja, om g for fort 10 38 2 9
26 100 22 100
Fréga 50: Har du betalat boter nagon gang? n % n %
Nej 2 8 5 23
bara parkering 11 42 6 27
fortkdrning & annat 13 50 11 50
26 100 22 100
Fréga 51: Har ISA:n pa ndgot sétt andrat ditt N % N %
beteende (har du andrat ditt beteende med I SA)?
Nej 13 50 5 23
Ja, saktare, lugnare 13 50 8 36
Ja, pa stan 0 0 9 41
26 100 22 100
F_raga 53: Har du blivit bq?:tre (_-:'Iler sémre n % n %
bilforare genom I SA-anvandning?
ingen skillnad 14 54 8 36
béttre 11 42 13 59
vet g 1 4 1 5
26 100 22 100

viii




Fréga 54: Kor du sakrare nu efter | SA-anvandning?

%

%

Samma 14 54 10 45
lite lugnare, lite sékrare 10 38 8 36
ja, i tétort 1 4 3 14
vet g 1 4 1 5
26 100 22 100
Eraga 55: Har gamspel med andratrafikanter andrat n % n %
sig? Hur har det andrat sig?
Samma 20 80 18 81
Samre 3 12 1 5
Vet g 0 0 1 5
Lite béttre 2 8 2 9
25 100 22 100
Fréga 56: Om ditt korsétt har andrats genom | SA- N o N o
anvandning: Ar forandringarna kvar? 0 0
ja, sitter kvar 8 89 8 36
Delvis 0 0 5 23
tanker mer pah 0 0 5 23
Nej 0 0 3 13
Annat 1 11 1 5
9 100 22 100
Fréga58: Vilka mer eller mindre ovantade och n % n %
obnskade beteendef érandringar fanns?
Nej 21 81 16 73
L ite anpassning/planering behdvdes 2 8 4 18
Beteendepaverkan 3 11 2 9
26 100 22 100
Fraga 59: Vad tycker du om risken att | SA leder till n % n %
radi obil sbeteende?
Nej 10 39 10 45
Kan finnas en risk 5 19 6 27
Jarisken finns klart 11 42 4 19
Samre hastighetsanpassning 2 9
26 100 22 100
Fréga 60: Har det uppstétt ndgra nya faror genom N o N
anvandning av ISA? 0
Nej 11 42 11 50
nej, om den fungerar 3 12 2 9
vissa situationer svarare 12 46 8 36
Annat 0 0 1 5
26 100 22 100
FEaga 611 Ar det problgem mgd att det inte finns n % n %
nagon mojlighet att taigen tid?
Nej 24 92 9 41
Nej, meningsl 6st 0 0 12 55
Ibland 2 8 1 5
26 100 22 100
Fragfa_l 62: Korde du fortare utanfor tétort med |SA? n % n %
Hur &r det nu?
N¢gj, ingen skillnad 20 77 13 59
Ngj, tvdrtom, fortfarande lite battre 1 4 3 14
Kopplade i &ven dér 2 8 4 18
Annat 3 11 2 9
26 100 22 100









