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Sammanfattning

Fokus i denna rapport ligger pa att undersdka huruvida en hastighetsskylt som tands
upp har storre effekt pa hastighet an vad den vanliga typen av hastighetsskylt har. Det
studeras aven om orsaken till detta kan vara egenskaper hos manniskans
uppméarksamhet. Detta undersoktes i ett kvasiexperiment dar hastigheten hos de
forbipasserande bilarna méttes upp. Resultaten i undersokningen visar att denna typ
av hastighetsskylt har storre effekt pa hastighetshallning @n vad som vanligtvis &
fallet. Dock framkom inte om uppmarksamheten var den enda faktor som paverkade
detta beteende.
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1. Introduktion

Trafiksituationen blir hela tiden mer och mer komplex och kréver mer av bilforaren.
Den psykiska belastningen 6kar bland annat pa grund av att hastigheterna 6kar och att
trafiken blir tétare och mer intensiv, vilket dven Okar belastningen pa bilférarens
uppmérksamhet. Det & mycket information som skall bearbetas och ofta blir
mangden sa stor att trafikanterna ofta missar relevant information (Helmers, Rumar &
Aberg 1977). Det & omdjligt att tillgodogdra sig all information som presenterasi en
viss situation. Om exempelvis koncentrationen &r fast pa en specifik uppgift kommer
de handelser som uppmérksamheten inte & riktad mot att missas (Norman, 1972).

Manniskan & inte fysiskt anpassad till de krav trafiken stéller idag. Genom
evolutionen utvecklas méanniskan hela tiden for att béttre kunna hantera sin
omgivning, men den utveckling som skett i trafiken har gétt otroligt fort och
manniskans egen utveckling har inte hunnit med (Rumar, 1985). Manniskan har med
anledning av detta svart att hantera de htga hastigheter som & vanliga i trafiken idag.
Manniskan & anpassad for hastighet pa ca 10 knmvh, men maste, vid exempelvis
bilkorning, hantera hastigheter pa ca 100 knvh. Denna 6kade hastighet gor att den tid
manniskan fér pa sig att bearbeta den information som & nédvandig i en viss situation
blir mycket kortare och foljaktligen blir &ven de nddvandiga reaktionstiderna mycket
kortare. Manniskan &r alltsa gjord for att, pa ett bra sétt, kunna hantera information
som presenteras med en maxhastighet pa ca 10 km/h, men blir i dagens trafiksituation
tvungen att hantera samma mangd information under en kortare tidsperiod. Detta
borde leda till att endast en brakdel av all relevant information hinner bearbetas. Nar
informationen val har bearbetats skall foraren reagera pa denna och detta kan vara
svart i en komplex situation dér den tid foraren har pa sig att reagera & orimligt liten.
Pa grund av detta sker misstag och olyckor i trafiken varje dag.

Vagskyltarna &r till for att ge trafikanterna information om bland annat forhallanden i
trafikmiljon som bor uppmérksammas eller restriktioner pa korbeteende som skall
beaktas for en sékrare koérning i en specifik situation. Trots detta &r det en stor del av
ala fordonsforare som inte uppméarksammar eller inte & si pass motiverade att de
foljer de foreskrifter etc. som vagskyltarna ger.

Detta projekt & en del i nollvisionen, vilken syftar till att minska personskadorna
avsevart och s smaningom fa dem att forsvinna helt. Vag 44 mellan Trollhétan och
Lidkdping & en del i det projektet. Denna vag var tidigare en 13-metersvag med ett
korfalt i vardera riktningen. For att gbra denna vag sékrare har man satt upp ett
mittracke samt utformat vagen sa att den bestdr av 1+2 korfélt. Dettainnebér att det &r
ett korfalt i vardera riktningen och att den extra kdrbanan alterneras pa bada sidor
vagen for att underlétta omkorning. Denna vag & en 90 vag men med sankningar till
701 storre korsningar.

| den korsning (se bilaga 1) som &r av intresse i denna rapport finns det inget fysiskt
eller konkret i omgivningen som hindrar foraren fran att kora for fort, eller far foraren
att kanna att hastigheten bor sankas, forutom en hastighetsskylt med 70. Man befarar
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att hastighetsskylten inte kommer att fa ndgon storre effekt, utan att manga trafikanter
kommer att halla 90 kmvh. Darfor har en ny typ av hastighetsskylt tagits fram (se
bilaga 2) som komplement till den gamla, runda, skylten. Det & en elektrisk skylt som
tands om foraren kor for fort vid passerandet av den forsta (gamla) hastighetsskylten.

Foreliggande studie handlar foljaktligen om en ny typ av hastighetsskylt som skall
testas. Denna typ av vagskylt tros ge en storre effekt pa forares hastighetshallning an
vad den dldre typen av hastighetsskylt har gjort. Anledningen till detta & den inverkan
en blinkande skylt har pa ménsklig uppmarksamhet. En sddan perifer ledtrdd som en
hastighetsskylt som tands drar automatiskt till sig forarens blick, vilket borde oka
antalet bilister som hdller hastigheten.



2. Uppmérksamhetensroll i trafiken

Uppmérksamheten spelar en mycket viktig roll i vara liv och dven i trafiken. Det &r
till stor del det som uppmarksammas som & foremdl for individens
informationsbearbetning. Uppméarksamhet &r et stort omrade som inkluderar valdigt
mycket och pa grund av detta ar det valdigt svart att definiera. En definition har gjorts
av William James (1899 i Van der Heijden, 1992, s.1).

Every one knows what attention is. It is the taking possession by the mind, in clear
and vivid form, of one out of what seem several simultanueously possible objects or
train of thought. Focalization, concentration, of consciousness are of its essence. It
implies withdrawel from some things in order to deal effectively with others,...

2.1 Selektiv uppmar ksamhet

Okad uppméarksamhet innebar en forhojd aktivering pa bade mental och fysisk niva
Denna hogre grad av uppmarksamhet gor oss mer mottagliga for den information som
presenteras (La Berge, 1995). Det objekt vi valjer att rikta uppméarksamheten mot
framstar som klarare @&n annan information och kan darfor léttare sarskiljas fran
denna. Analysen av den valda informationen blir tydligare och objektet blir i sin tur
lattare att komma ihag an ett simuli som inte har uppmérksammats (Coren, Ward &
Enns, 1999).

Manniskans informationsinhamtning & mycket begransad, vilket medfér att hon inte
kan ta in all information som presenteras. Nar manniskan befinner sig i en situation
gors darfor en selektion, dar viss stimuli uppmérksammas medan andra stimuli
ignoreras. Denna selektion behdver dock inte vara ndgon medveten process. Den
nodvandiga selektionen gar till pa sa vis att det gors en okad bearbetning av den
information som individen finner relevant i en specifik situation, daribland det som &r
malet for uppmarksamheten (Pashler, 1998a). De visuella stimuli som valts bort
utsétts daremot inte for en fullstéandig analys. Néar denna selektion utfors filtreras
nastan all information bort, utom den som erhalls fran det stimuli uppméarksamheten
riktas mot (Coren, Ward & Enns, 1999). Det & uppmérksamheten som & den kraft
som styr och bestammer perceptionen och foljaktligen vilken del av varlden som skall
perceptueras (Van der Heijden, 1992).

2.2 Begransningar hos uppmarksamheten

Manniskan &r alltsa endast medveten om ett litet antal av de stimuli som presenteras i
hennes omgivning (Pashler, 1998a). Detta beror dels pa att médnniskan har ett synfalt
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som endast tacker 180 grader av omgivningen, dels pa begransningar i hur mycket vi
kan ta in av den information som vi faktiskt ser. Det sistnamnda innebér
begransningar i uppmérksamheten (Akins, 1996). De begransningar som
uppméarksamheten har uppkommer i sin tur, i huvudsak, pa grund av fysiska
begransningar hos kroppen, exempelvis dgonens placering och hjérnans storlek.

Nar det endast & ett 13gt antal stimuli som skall stkas igenom finns inga
begransningar i uppmérksamhetens kapacitet, &minstone inte om urskiljningen &r
relativt enkel. Begransningar hos kapaciteten méarks forst nér urskiljningen forsvaras
pagrund av 6kad komplexitet (Pashler, 1998a). Det samma géller vid utférandet av en
vanligt forekommande uppgift. Det vill saga att en va inlard uppgift inte kraver
négon anstrangning och hindrar oss inte frén att gora andra uppgifter samtidigt, det
vill sga ingen begransning i kapaciteten forekommer, exempelvis & det mojligt att
ga och tala samtidigt. Okar dock uppgiftens komplexitet blir det svérare att gora en
annan uppgift parallellt och hanteringen overgdr till att ske sekventiellt.
Begransningen hos uppméarksamheten paverkar alltsd inte enbart antalet synintryck
manniskan kan bearbeta parallellt utan aven antalet uppgifter som & maojligt att utféra
samtidigt.

2.3 Faktorer som paverkar selektion i ett visuellt falt

Det finns manga olika faktorer som paverkar hur det visuella faltet soks av och vad i
det som slutligen kommer att uppmarksammas. Manskligt beteende kan till stor del
ses som resultatet av en strévan att uppnd vissa mal. Dessa mal nds genom att
individen utfor specifika handlingar. Dessa handlingar & forestéllningar om vad
individen méste gora for att malen skall kunna uppnas pa ett bra sétt. Malen kan vara
antingen medvetna eller omedvetna och de styr sedan, &minstone till vis del, var
uppméarksamhet (Lundh, Montgomery & Waern, 1992).

Det & svart att veta var information som &r relevant och intressant for uppgiften
kommer att dyka upp. Darfor har manniskan orienteringsmekanismer som drar
uppméarksamhet mot i6gonfallande stimuli. De orienteringsstimuli som har storst
effekt pa mannisklig uppmérksamhet ar plétsligt uppdykande ljus, forandringar i
konturer eller rorelse i det perifera synféltet som inte & ordinéra. Det finns aven andra
strategier for var intressant information kan hittas. | vissa fall kan exempelvis vara
erfarenheter forutséga var eller nér intressant information kommer att finnas, och vid
andra tillfallen kan en ledtrad erhdllas om vart eller nar en handelse kommer att
intraffa (Coren, Ward & Enns, 1999). Ytterligare faktorer som spelar roll vid
selektion & hur motiverad individen ar, vilka forvantningar denne har och/eller hur
komplex situationen &r.



2.3.1 Erfarenheter

En forsta faktor som paverkar manniskans selektion &r vilka erfarenheter hon har.
Exempelvis tar tva individer med exakt samma typ av sinnesorgan, som bevittnar
exakt samma situation altid in olika information om den (Lundh, Montgomery &
Waern, 1992). Dessa tva personer har utsatts for samma stimuli men véljer, beroende
pa person, vilken information som &r intressant for den specifika individen i just
denna situation. Anledningen till detta &r att uppmérksamheten & en subjektiv process
vilket innebér att, for en viss individ, har vissa foreteelser i omgivningen storre chans
att valjas an andra, processen & alltsd inte helt slumpmassig (Hills, 1979).
Uppmérksamheten péverkas bland annat av det tillstand individen for tillfallet
befinner sig i, men aven av erfarenheter denne har sedan I&gre tillbaka och som kan
paverkai den nya situationen.

Till exempel en bilforares forvantningar grundar sig pa gamla erfarenheter, men aven
pa de erfarenheter som gjorts de senaste minuterna. Med dessa erfarenheter som
grund bestammer foraren hur aktiv denne behtver vara i en situation. Har ingenting
intraffat under denna végstracka tidigare och ingenting intréffar under kérningens
senaste minuter som far forarens uppméarksamhet att skarpas, blir aktivitetsnivan
relativt 1ag (Hills, 1979).

2.3.2 Fysiska ledtréadar

Manniskan utnyttjar all tillganglig information for att utfora en uppgift eller ta del av
en situation. Nér ett specifikt stimuli maste véljas ut bland fler stimuli kan detta goras
med hjalp av fysiska ledtradar hos objekt, sdsom dess placering i det visuella faltet,
dess farg, storlek och ljus. Dessa egenskaper & mycket effektiva vid filtrering av
information (Pashler, 1998b). En stérre skillnad mellan den stimulus som valts och
icke vald stimuli underléttar selektionen ytterligare, da det & enklare att avgora vilken
information som &r intressant. Det finns studier inom omradet som visar att selektion
som grundar sig pa lokalisering & enklare att utféra an sddan som gors pa egenskaper
som férg och storlek.

Jag tror att det &r lattare att utnyttja de fysiska ledtrédarna om det som letas efter ar
kant. Det & forg nar detta & klart som man vet vilka fysiska egenskaper hos ett
objekt som &r av intresse. Darefter gér det sedan att selektera bort de egenskaper som
& ointressanta och fokusera pa de intressanta.



2.3.3 Forvantningar

Yiterligare en faktor som har effekt pa hur stkningen av ett visuellt falt gar till &ar
vilka forvantningar individen har pa den situation denne befinner sig i. Dessa
forvantningar grundar sig i personens erfarenheter. Nar ett visuellt falt soks av stélls
uppméarksamheten in pa att leta efter de specifika objekt eller foreteelser som
individen forvantar sig skall komma. Detta bidrar till att det ofta endast & den
information som efterstks som uppmarksammas, medan annan information forbigas.
Detta kan intraffa trots att foraren tittar direkt pa denna information, men att den da
inte uppmarksammas pa grund av att den inte eftersoks (Martens, 2000a). Till
exempel inom bilkorning dar en forare kan missa en motorcyklist pa grund av att han
forvantar sig en bil, vilket gor att motorcykeln inte uppfattas da den inte stammer in
pa forarens forvantningar. I ndividens forvantningar kan aven paverka dennes tolkning
av de visuella stimuli som presenteras, det vill siga att informationen tolkas s att den
stammer 6verens med forvantningarna (Hills, 1979).

Det gér aven snabbare och ar enklare att upptéacka objekt och fenomen om de befinner
sig dér individen, enligt gamla erfarenheter, forvantar sig att de skall vara (Martens
2000b). Det tar &ven kortare tid att uppméarksamma ett objekt nér det som letas efter &r
kant. Detta beror pa att individen & mer mottaglig for dessa stimuli pa grund av att de
forvantas dyka upp, an stimuli som inte forvantas (Norman, 1972). Dock har
undersbkningar visat att ovantade objekt, det vill sdga objekt som inte brukar
forekomma i den aktuella miljon, tenderar att bli igenkanda och ihdgkomna léttare n
ett vardagligt objekt (Coren, Ward & Enns, 1999), trots att forekomsten av detta
objekt inte forvantades.

2.3.4 Motivation

En annan faktor som péverkar selektion av information & motivation. Aven
motivationen hos individen influerar riktningen pa och graden av uppméarksamhet som
riktas mot ett eller flera stimuli. Den funktion motivationen har &r att filtrera bort en
del av all information som é&r tillganglig. Detta gor att den mangd information som
personen i fraga sedan har kvar att gora urvalet fran blir mindre.

De motiv bilféraren har paverkar dennes perception och det foraren uppmérksammar
stammer till stor del dverens med dennes motiv. Detta medfor att foraren troligen
kommer att agera i enlighet med motiven. Han/hon kommer att tolka situationen
enligt sina motiv samt skapa forvantningar pa trafiken i enlighet med dessa. Detta ar
anledningen till att viktigare trafikskyltar uppmarksammas oftare én skyltar som anses
vara av mindre vikt. En forare & mer motiverad att upptécka skyltar som &r



nodvandiga for koruppgiften, eller skyltar som kan innebéra en fara for foraren an
skyltar som foraren inte anser vara relevanta (Rumar, 1985).

2.3.5 Stress

En annan faktor som paverkar hur omgivningen stks av och vad som anses vara av
vikt att rikta uppméarksamheten mot i en sérskild situation & hur mycket stress
individen for tillfallet utsits for. Individens stressniva beror pa hur mycket och hur
komplex information individen maste ta del av vid ett specifikt tillfale. Antalet fel
som utfors vid en sokning i ett visuellt falt 6kar med det antal objekt som bearbetas
(Pashler, 1998b). Dettainnebér att ju mer information individen maste bearbeta vid ett
visst tillfalle, det vill sdga komplexiteten i situationen 6kar, desto fler fel och misstag
intréffar nér det visuella faltet soks av.

2.4 Automatiska och medvetna processer

En stor del av de processer som &r aktuella vid bilkérning & automatiska. Det &r forst
nar trafiksituationen blir mer komplex som féraren blir mer medveten om sin
omgivning. Jag tror darfor att en bilforare lagger marke till fler vagskyltar ndr hans
beteende & mer medvetet. Ar beteendet mer automatiskt tror jag daremot att risken att
vagskyltarna forbises ar storre. Det som menas vore onskvért i en trafiksituation ar att
foraren ligger pa en hogre medvetande niva @n vad som oftast ar fallet, inte att foraren
ar medveten om precis alt som hander och sker i omgivningen. En viss grad av
automatiserat beteende & nddvandigt for att kdrningen skall ske smidigt.

En stor del av den information manniskan utsétts for registreras mer eller mindre
automatiskt och detta leder till handlingar som i stor utstrackning & automatiska
(Helmers et.al. 1977). Vissa uppgifter kan utforas utan att nagon uppmarksamhet
kravs, medan andra & mer komplicerade och kraver uppméarksamhet for att uppgiften
skall kunna klaras av. Automatiska processer tar inte mycket resurser, i form av
uppméarksamhet, i ansprak. Dessa processer ar snabba och parallella, de & inte
begransade av korttidsminnets kapacitet och de befinner sig inte under individens
direkta kontroll (Martens, 2000a).

Medvetna processer & andra sidan kraver mycket uppmérksamhet for att kunna utforas
pa ett tillfredsstallande sétt. Dessa processer & oftast seriella, vilket gor dem
langsamma. De kontrollerade processerna anvands oftast i ovana situationer eller nar
den information som presenteras & inkonsistent (Martens, 2000a).



2.4.1 Automatisering av processer

Genom inlarning gér det dock att géra en medveten process automatisk. Nar vi,
genom repetition, lart oss uppgiften & uppmarksamheten inte langre nbdvandig utan
uppgiften kan utféras automatiskt (Styles, 1997). Det finns dock en grans for hur
automatiserad en kognitiv process kan bli. Det & enbart det véalbekanta som vi kan
hantera p& en omedveten nivd Nya handelser inom samma omrdde kraver dock
uppmérksamhet och kontrollerad informationsbearbetning (Eysenck & Keane, 2000).

Manniskan kan &ven dela uppméarksamheten och "koncentrera’ sig pa flera olika
stimuli samtidigt. Dock ar det |&ttare att dela uppmérksamheten mellan uppgifter som
individen ofta utsétts for och som alltsa inte kréaver nagon egentlig uppméarksamhet,
det vill siga automatiska processer. Det &r svarare att hantera uppgifter parallellt om
alla uppgifterna & medvetna (Coren, Ward & Enns, 1999). Automatiska processer
kan inte enbart hanteras parallellt med en annan automatisk process, utan kan med
gott resultat &ven utforas tillsammans med en medveten process. Medvetna processer
kan, om de skall utféras med full effekt, daremot enbart ske sekventiellt och inte
tillsammans med en annan medveten process.

2.4.2 Automatiserat beteendei trafiken

Bilkorning ar ett exempel pa ett inléart beteende som till stor del sker pa en automatisk
niva och saledes kraver minimal anstrangning fran forarens sida. Detta sker forst efter
det att en period av inlarning pagétt och de forut medvetna processerna har
omvandlats och nu utfors mer eller mindre automatiskt. Att detta & majligt beror pa
att det finns specifika handlingar som automatisk respons pa specifika stimuli
(Martens, 2000a), till exempel om vagen svanger vrider foraren automatiskt pa ratten.
Pa grund av detta behover foraren inte genom medveten tankeverksamhet komma
fram till en passande handling pa en aktuellt stimulusi varje situation.

Vid bilkérning soks inte omgivningen av regelbundet vilket skulle vara énskvart for
att situationen skall kunna lasas av pa ett korrekt sitt. Storre delen av tiden vantar
foraren pa att det skall dyka upp ett objekt som verkar intressant och dra till sig
uppméarksamheten. Sa lange foraren kanner sig siker och ingenting oforutsett
intréffar, letar denne inte aktivt efter relevant information och alla uppgifter utférs pa
en sa gott som automatisk niva (Helmers et.al. 1977).

Vid méngatillfallen i trafiken riktar alltsa inte foraren all sin uppméarksamhet mot den
situation han/hon befinner sig i utan kor utan att vara medveten om vad som gors
(Martens, 2000a). Foraren &r inte medveten om varje handling som utfors eller varje
situation han/hon utsatts for, men kan anda klara av att manGvrera bilen pa ett, oftast,
tillfredsstallande sitt. Handlingar och sinnesfornimmelser som utfors pa en
automatisk niva forsvarar aven erinring vid ett senare tillfalle (Coren, Ward & Enns,
1999). Det vill siga att nar ingen medveten analys gors eller nar handlingar utfors pa
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en automatisk niva ar det mycket svart att komma ihag vad som har setts och vad som
har gjorts. Detta medfor att forare har svart att minnas objekt och foreteelser i trafiken
som de har utsatts for, d& korbeteende, som sagt, till stor del & en automatisk process.

Aven om bilkérning till stor del har blivit ett automatiskt beteende sa kan inte nya
handelser och/eller en 6kad komplexitet hos uppgiften hanteras pa en automatisk niva.
Detta innebar att nér exempelvis en trafiksituation blir for komplex och foraren utsétts
for situationer han inte har hanterat forut kan dessa inte hanteras pa en automatisk
niva, utan kraver medveten bearbetning.

Om foraren kor samma stracka manga ganger blir dennes processer for just denna
stracka annu mer automatiserade an vad korningen normalt sett &r. Brukar en forare
kora samma stracka manga ganger ses inte de forandringarna som faktiskt sker, till
exempel vad géller korforhallanden och vader. Foraren ser istédllet det han forvantar
sig att se, det vill séga det han & van att se. Det kan vara farligt nér processerna blir
for automatiska, risken finns att foraren pa grund av detta missar relevant information,
till exempel nya vagskyltar. Detta kan i sin tur fa 6desdigra konsekvenser (Martens,
2000a).

En tanke &r att ovanstdende scenario dven kan gélla samma typ av vag. Om en forare
ofta kor landsvagskorning pa en specifik landsvag, kan kanske den kunskap som
genereras om denna vag aven anvandas vid andra landsvagar. Dettatror jag endast ar
mojligt dar det inte & mycket inkonsistent information som presenteras, utan
vagrytmen maste vara jamn och innehalla samma typ av information, oavsett exakt
vag. Tva exempel pa sddana vagar & landsvagar och motorvagar. Den korgtil som
anvands pa en motorvag & mycket lik den som anvands pa en annan, det samma
gdler vid landsvagskorning. Daremot tror jag inte att detta synsdtt skulle kunna
appliceras pa stadskorning dar det hela tiden presenteras ny information som skiljer
sig frén stad till stad, &ven om man da har kort stadskorning forut. Denna typ av
korning skiljer sig altsd for mycket & fran gang till gang. Vid exempelvis
landsvégskorning och motorvagskorning ar det daremot, oavsett vég, nastan alltid
sammatyp av information som presenteras.

2.5 Centralt, funktionellt och perifert seende

Det centrala, funktionella och perifera seendet paverkar oss nér vi kor bil. En stor del
av den information som tas in registreras enbart i det perifera synféltet. Detta medfor
att ingen egentlig identifikation av denna information sker, da identifikation enbart
kan ske i det centrala och funktionella synféltet. Detta innebér att en trafikskylt inte
kan identifieras om blicken inte & fast direkt pa skylten eller precis i nérheten. Oftast
& dettainte fallet da en vagskylt ar perifer information.

Synen brukar delas upp i tre olika typer av synfélt. Dessa tre & det centrala,
funktionella, och perifera synfaltet. Manniskans syn har dven en fixeringspunkt med
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vilken avses den punkt som denna vid varje enskilt dgonblick tittar pa eller mot
(Samuelsson & Nilsson, 1996). Dock kan &ven andra objekt i omgivningen an de som
befinner sig i1 fixeringspunkten perceptueras (Pashler, 1998b).

2.5.1 Det centrala synféltet

Det centrala synfatet omfattar ett relativt begransat omrdde kring sidlva
fixeringspunkten (se figur 1) dar det & mojligt att med tillracklig skérpa urskilja och
identifiera den information som presenteras. En majoritet av de visuella funktionerna
som méanniskan besitter & optimala i det centrala synféltet (Samuelsson & Nilsson,
1996). Bland dessa kan némnas identifikation, kategorisering etc.

4 Funktionella

ti
Periferin > <> Periferin

g

Figur 1 Beskriver de olika synfélten (Samuelsson & Nilsson, 1996).

2.5.2 Det funktionella synfaltet

Det funktionella synfdltet & en region pa ndthinnan inom vilken viss
informationsbearbetning kan utforas och utifran vilken synféltet definieras (Williams,
1985) (se figur 1). Det funktionella synfaltet omfattas av det omréde i synféltet dar vi
med forhallandevis stor sikerhet kan bade urskilja och identifiera information som
presenteras utanfor fixeringspunkten. Detta omrade har en radie som inte & storre an
cirka fem grader fran fixeringspunkten (Samuelsson & Nilsson, 1996). Det
funktionella synfaltets storlek kan daremot variera beroende pa vilka krav som
samtidigt stalls pa det centrala seendet, samt fran individ till individ (Helmers et.al.
1977). Detta medftr att exempelvis sannolikheten for att antalet bilférare, med ett
storre funktionellt synfélt, som uppméarksammar ett vagméarke &r storre, an for de
personer som har ett mindre funktionellt falt.

For att manniskan 6ver huvudtaget skall kunna ta in och bearbeta information som
finns tillganglig i omvérlden maste informationen hamna inom det funktionella faltet.
Det &r forst i detta synfélt som det & mdjligt att identifiera det som ses. Trots detta
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hénder det att méanniskan inte upptécker information som befinner sig inom det
funktionella faltet och &r fullt synlig. Detta kan bero p& andra faktorer an var forarens
uppmarksamhet ar riktad for stunden, sdsom vilka erfarenheter foraren har och hur
motiverad denne &r.

2.5.3 Det perifera synfaltet

Det perifera synfaltet motsvarar det omrade i synfaltet som tar vid utanfor det
funktionella synfaltet och har, fran den punkt dar blicken &r fast, sin yttre grans ca 90
grader i vardera riktningen (Samuelsson & Nilsson, 1996) (se figur 1). Det perifera
seendets framsta funktioner &r att registrera ljus- och rorelseférandringar i det perifera
synféltet. Det & endast dessa tva av synens alla funktioner som & Gverlagsna i det
perifera synféltet jamfort med i det centrala (Chan & Courtney, 1993). Det perifera
seendet klarar &ven i viss man av att diskriminera mellan olika former pa foremal,
samt att i viss utstrackning avgora var ett foremal ar placerat. | det perifera synfaltet
ses ingenting klart utan allting & otydligt, och ju langre ut i periferin ett foremal
hamnar desto otydligare blir det (Helmers et.a. 1977). Ytterligare en uppgift det
perifera seendet har &r att hjalpa manniskan att orienterasig i sin omvarld.

2.5.4 Samarbete mellan synfalten

Det perifera synfaltet utgor stérre delen av det visuella féltet medan det centrala och
funktionella seendet endast utgor en liten del. Det & dessa systems formaga till
samarbete som utgdr den totala synkapaciteten (Chan & Courtney, 1993).

| fixeringspunkten & den fotoliknande skarpan maximal, denna avtar nar vinkeln fran
fixeringspunkten blir stérre. Nar vinkeln 6kar minskar synens méjlighet att se detaljer
och &aven dgats formaga till igenkanning (Chan & Courtney, 1993). Skarpan minskar
kontinuerlig nér vinkeln okar, vid storavinklar kan det till och med vara svart att Gver
huvud taget upptacka information. En uppgift som endast gar ut pa att
uppméarksamma ett objekt gar relativt bra att utfora i de perifera delarna, till skillnad
frén en kategoriseringsuppgift, som maste utforas i det funktionella faltet (Williams,
1985). Att detta endast & majligt i det funktionella faltet beror pa att informationen &ar
sa otydlig i de perifera delarna och att den da inte kan uppfattas sa tydligt att det &
mojligt att utfora en identifikation.

Ofta & manniskan tvungen att dela uppméarksamheten mellan en central och en perifer
uppgift. Den centrala uppgiften & ofta den priméra uppgiften och den perifera den
sekundara. Det finns ménga forskare som studerat delad uppmarksamhet och funnit
att nar komplexiteten i fixeringspunkten okar blir utférandet av en perifer, sekundér,
uppgift samre (Williams, 1985). | en undertkning visade resultatet att antalet perifera
uppgifter som testpersonerna klarade av att upptéacka minskade nar den kognitiva
belastningen i fixeringspunkten 6kade (Chan & Courtney, 1993). Exaktheten med
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vilken perifera signaler upptacktes minskade alltsd nar kraven pa den centraa
uppgiften okade (Chan & Courtney, 1993).

2.6 Uppmar ksamhet och rorelse

Uppmérksamheten & antingen maldriven eller stimulidriven. Uppmérksamheten sigs
vara maldriven nar den styrs av individens strategier och intentioner. Daremot sigs
den vara stimulidriven nér den kontrolleras av ett objekt i omgivningen som
automatiskt drar till sig uppmérksamheten, exempelvis ett blinkande ljus. Detta objekt
behdver inte nddvandigtvis vara relevant for individens mal och &r inte ett objekt som
denne véljer att fokusera pa (Pashler, 1998a).

Bade manniskor och djur reagerar starkt och automatiskt pa rorelse. Det beror pa att
rorelse signalerar forandring vilket kan vara mycket viktigt for Gverlevnaden da det &r
relaterat till bade mat och fara (Bloomer, 1990).

Aven om man fixerar blicken pa en specifik punkt i det visuella faltet kan 6gat anda
uppfatta rorelse ute i periferin. Rorelsen triggar en reflex som medfér att huvudet
och/eller 6gonen vands mot kallan for denna. Detta sker for att kélan till rorelsen
skall hamna pa nathinnan s3 att identifiering av objektet & mojligt (Goldstein, 1989).
Undersbkningar som gjorts visar att perifera ledtradar inte kan ignoreras, utan att
reaktionen pa dessa sker automatiskt och darmed ofrivilligt (Styles, 1997). Néar rorelse
uppfattas i periferin pa detta automatiska sétt nds malet mycket snabbare @n vad det
skulle ha gjorts vid ett medvetet val (Bloomer, 1990). Det vill séga att det tar kortare
tid for individen att flytta fokus frén den nuvarande positionen till den aktuella
platsen.

Man har kommit fram till att perifera ledtradar drar till sig uppmarksamhet snabbt,
men att de sldpper den igen relativt fort. En anledning till att detta kan vara att syftet
med reflexen endast & att man skall identifiera kallan till rorelsen. Efter att kéllan har
identifierats behover denna inte &gnas ndgon ytterligare tid om inte detta anses vara av
vikt. Undersdkningar har visat att den perifera ledtraden & svér att undertrycka aven
da man vet om att den kommer, detta gar dock att tréna bort genom inlarning (Pashler,
1998a).

Posner (1980) anser dock, till skillnad fran de som menar att detta fenomen & en
reflex, att en perifer ledtrad endast drar till sig individens uppmarksamhet i de fall den
& viktiga for denne. Detta skulle kunna bero pa vad som motiverar individen i en
specifik situation. Det som & intressant laggs mérke till medan annan information
forbises.
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2.7 Manniskan och trafiken

Informationsbearbetning & en stor del av dagens bilkdrning. Forsta steget i denna
process &r att uppfatta och identifiera den information som &r relevant. Detta gar till
pasavis att foraren har nagon idé om vad det &r for typ av information som &r viktig i
en specifik situation. Baserat pa detta valjer foraren sedan ut vilken information som
skall fokuseras pa, var denna information kan hittas och nar denna information borde
dyka upp (Nilsson & Berlin, 1992).

Det finns stora mangder information som presenteras i trafiken idag och
informationsbérarna 6kar hela tiden. Samtidigt som detta sker minskar den tid som
finns till forfogande for att processa denna information, anledningen till detta &r att
hastigheterna forarna fardas i hela tiden 6kar (Nilsson & Berlin, 1992). Detta medfor
att manniskans uppgift i trafiken hela tiden blir mer och mer komplicerad och den tid
som finns till godo inte récker till for att bearbeta all information som & av intresse i
en specifik situation.

2.8 Det perifera seendets betydelse under bilkdr ning

Vid bilkérning maste information som ligger i eller i nérheten av det funktionella
faltet inhamtas pa ett kontinuerligt och korrekt sitt. Samtidigt som denna uppgift
utfors skall oftrutsedda handelser i det perifera synféltet kunna upptéckas. Den
periferainformationen hjélper foraren att orienterasig i omgivningen och kan éven ge
upplysningar om vilka handlingar som & passande i en given situation. Ett exempel
pa en uppgift som det perifera seendet har vid bilkdrning, ar at upptacka vagmarken
samt att gora det mojligt for foraren att avgéra om det & nddvandigt att nérmare
studera vagmarket med det centrala seendet (Helmers et.al.,1977). Det ar forst nar
vagmérket studeras med det centrala seendet som det kan identifieras, a dock
forhdllandena gynnsamma kan det vara majligt att identifiera vagskylten ur sma
periferavinklar.

Vid bilkorning ror sig de foremal som ligger i utkanterna av det synfalt som centrerats
i fordonets riktning snabbare &n de foremal som ligger mitt i eller i ndra anslutning till
denna riktning (Samuelsson & Nilsson, 1996). Detta innebar att al perifer
information inte endast & otydligare an den centrala utan att den &ven ror sig snabbare
i det visuella faltet. Detta visar pa de svarigheter det innebar att uppfatta ndgot som
befinner sig i det perifera synféltet.

En oerfaren forare har en tendens att fokusera blicken néra bilen, detta for att
underlétta mandvreringen och for att |attare kunna avgora fordonets position (Hills,
1979). Mer erfarna bilforare fokuserar istéllet langre bort pa vagen for att tidigt
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uppfatta motande trafik, vagmérken etc. och anvander sitt perifera seende for att
uppfatta objekt och foreteelser som intréffar vid sidan av vagen (Martens 2000b).
K&rningen blir da en mer perifer uppgift an vad som &r fallet for en oerfaren forare.

Vid bilkérning tenderar de flesta forare att fixera blicken strax 6ver horisonten och
nagot till hdger om mittlinjen. Detta omrade upptar en mycket liten del av det totala
synfaltet (Book & Gérling, 1988). Det & i detta omrade flest fixeringar sker och
fixeringarna stannar i detta omrade under langre perioder dn ndgon annanstans i det
visuella féltet (Nadtanen & Summala, 1976). Detta medfor att en stor del av den
information som presenteras i en trafiksituation endast bearbetas i det perifera
synfaltet.
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3. Problemprecisering

3.1 Perception av vagskyltar

Syftet med végskyltarna & att de skall forse foraren med information om en
trafiksituation. Oftast galler det situationer dar en okad risk for bland annat olyckor
forekommer (Martens 2000b). Skylten efterstrévar att géra manniskan uppmarksam
pa att det hander nagonting i omgivningen som okar risken for att en olycka kan
intréffa och att foraren da skall vidta lampliga &tgarder. Trots detta & det inte ett
undantag utan snarare en regel att forare forbiser trafikskyltar (Johansson & Rumar,
1966). Viss forskning visar att vagmarken formodligen ofta uppméarksammas, men att
graden av uppmarksamhet kan vara sa 1&g att de sillan identifieras (Book & Garling,
1988).

| den trafikmiljo som réder idag finns det mycket information som distraherar forarens
uppméarksamhet och medfor att vagskyltarna inte uppméarksammas. Det finns andra
foreteelser i trafikmiljon som foraren anser vara mer intressanta an vagskyltarna
(N&dténen & Summala, 1976). Dessa foreteelser kan antingen vara annan information
an végskyltarna som & av vikt for korsituationen eller si kan det vara helt
ovidkommande information som inte &r relevant for kéruppgiften. Ju stérre méangd
ovidkommande information som finns vid vagarna desto farre skyltar
uppmarksammas.

Tyvarr finns det manga exempel patillfallen da foraren har missat viktig information,
sdsom skyltar, pagrund av att omgivningen inte soks av pa en medveten niva. Foraren
har da antingen helt missat informationen eller reagerat for sent for att kunna agera pa
ett adekvat sétt (Martens, 20004).

| en krévande trafiksituation gar det & mycket uppmarksamhet for att tolka den
information foraren utsétts for. Det & sA att de omraden som innehaller mest relevant
information drar till sig uppmérksamheten (Martens, 2000b). Det ar darfor svérare att
lagga marke till vagskyltar om trafiksituationen & komplex an om det & en mindre
kravande situation, pa grund av att det i en komplex situation finns annan information
som prioriteras hogre, som & mer relevant, an trafikskyltar. Att upptacka vagskyltar
ar en perifer uppgift och oftast & den perifera uppgiften den sekundéra och
foljaktligen den som véljs bort forst (Williams, 1985).
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3.2 Individuella skillnader i uppmar ksamhet

| en normal trafiksituation l&gger en forare marke till mellan 20% och 80% av
vagskyltarna p& en motorvag. Att siffran varierar beror pa den subjektiva vikt som
foraren tillskriver skylten (Naétanen & Summala, 1976). Det ar ett valkant faktum att
forare oftast inte foljer de instruktioner som skylten ger.

Det finns ett antal faktorer som bidrar till den vikt en individ tillskriver vagskyltar.
Denna vikt paverkas bland annat av hur motiverad foraren & (Naatanen & Summala,
1976). Bristande motivation hos foraren kan innebdra att denne inte anser att
trafikskyltar & speciellt viktiga for koruppgiften och égnar dem darfor ingen storre
uppmarksamhet. | vissa fall agnas vagskyltarna sa pass mycket uppmérksamhet att det
ar mojligt att uppfatta vagskyltens farg och form men inte tillrackligt for att identifiera
skylten. En annan anledning till att viljan att uppfatta trafikskyltar varierar mellan
olika personer kan vara att vissa forare har en mer negativ riskbedémning én andra.
En negativ riskbedomning innebér att forarna tror att risken att de skall réka ut for en
olycka eller att de skall stoppas av polisen &r relativt stor. Har féraren en mer positiv
riskbedémning anser han inte att dennarisk ar speciellt hdg. De férare som har en mer
negativ riskbedémning tenderar att uppfatta fler vagskyltar an en férare med en mer
positiv riskbedémning.

Yiterligare en faktor som kan paverka huruvida en skylt uppmérksammas och
bearbetas & hur medveten foraren & nér han kor. Om foraren for fram bilen pa en
automatisk niva kan det bli svérare att upptacka skylten, da omgivningen inte laggs
marke till pd samma sétt som om foraren & mer medveten. Det borde vara léttare att
lagga mérke till handelser och foreteelser i trafikmiljon, daribland trafikskyltar, om
foraren & relativt medveten om vad som hénder och sker.

Forutom dessa subjektiva faktorer finns det ytterligare tre anledningar, vilka kan
paverkas av hur motiverad foraren ar, som bidrar till att en vagskylt inte identifieras
p& en medveten niva Det kan bero pa att foraren inte far tillrackligt mycket stimuli
frén skylten vilket leder till att den inte uppmarksammas. Det kan dven bero pa att
vagskylten & svér att upptacka pa grund av att kontrasterna mellan vagskylten och
dess omgivning &r liten eller pa dess placering. En annan anledning till att skylten inte
uppmarksammas och identifieras kan vara att den upptacks men att foraren inte laser
av den, det vill sdga att han/hon inte identifierar dess innebord. Ytterligare en
anledning kan vara att al information om skylten tas in och en identifiering sker.
Denna information gar vidare till korttidsminnet men tynar bort och tar sig aldrig in i
langtidsminnet. Detta sker utan att foraren blir medveten om vagskylten och utan
forandringar i beteendet (N&dtdnen & Summala, 1976). Detta tolkar jag som att
foraren endast kan uppmérksamma véagskylten och agera enligt denna om
informationen om skylten ndr |angtidsminnet. Detta anser jag dock vara lite underligt
da det borde vara mojligt att bearbeta informationen pa en lagre niva, exempelvis i
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korttidsminnet, och anda handla enligt innehdllet i skylten. Som jag ser det finns det
ingen anledning till att denna information skall in i langtidsminnet, da hdgkomst av en
vagskylt oftast inte & av stor vikt.

Enligt Nadtanen & Summala (1976) &r det snarare forarens laga motivation an den
perceptuella kapaciteten, det vill siga formagan att ta in information genom synen,
som &r orsaken till att skyltarna inte upptacks.

Huruvida foraren, efter en identifikation av vagskylten, foljer det som stér beror ocksa
pa den subjektiva vikt som vagskylten ges. Denna vikt beror pa hur hog risk man
utsétts for 1 den aktuella situationen, hur hog sannolikheten &r att man blir straffad om
man inte foljer foreskrifterna samt de normer som olika typer av forare besitter
(Martens 2000b).

3.3 Tidigare arbete om hur trafikskyltar uppmérksammas

| en undersbkning som genomforts (Helmers et.al., 1977) studerades vid vilka vinklar
ett vagmarke kunde uppmérksammas och identifieras. Forsokspersonerna ombads
fokusera pa en person som rorde sig i en bage narmare och narmare vagmérket.
Forsokspersonerna skulle sedan tala om nér de sag vagmarket och nar de kunde
identifiera det.

Forsokspersonerna som deltog i undersokningen kunde identifiera vagmarket med en
genomsnittlig vinkel pa ca &ta grader, da avstdndet var 20 meter. Den perifera
avlasningsvinkeln minskade dock med ett okat avstand till market. Det som forst
uppméarksammades var vagmarkets farg. Ur en nagot mindre vinkel kunde aven
vagmérkets form avgoras, och ur ytterligare en mindre vinkel kunde till sist
vagmaérket identifieras (Helmers et.al., 1977).

| undersdkningen har en jamférelse gjorts mellan de perifera vinklar dér man sakert
identifierar vagmarkena och de periferavinklar dér man, om an osakert, forst anger ett
riktigt antagande. Resultatet visar att forsokspersonerna kan avlasa mérket korrekt vid
en vinkel som &r nastan dubbelt si stor som den dar man &r saker pad méarkets innebdrd
(Helmers et.al. 1977). Det & alltsd mojligt att avgora ett vagmérkes innebord ur en
storre vinkel an vad som forst antogs, aven om forsokspersonen inte ar saker pa om
antagandet &r riktigt eller inte.

Det ar troligt att man pa grund av att vagmarket fargmassigt eller kontrastméssigt
avviker frén bakgrunden kan vara medveten om ett vagmérkes néarvaro. Forskarna i
ovan namnda undersokning tror att det & mdjligt att genom det perifera seendet
avfarda ett marke som ointressant for koruppgiften. Detta gors genom att féraren
endast med hjalp av vagmarkets férg och form avgor huruvida det verkar intressant
eller inte. Vad som &r intressant eller inte avgor bland annat férarens motivation. | ett
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s&dant hér fall gors ingen identifikation av vagmérket utan beslutet tas endast utifran
en analys av farg och form, vilken kan goras ur relativt stora vinklar (Helmers et.al.
1977).

Dessa forskare tror att dessa vinklar & mindre i en verklig forarsituation an vad som
& fallet i denna undersokning. Detta antagande grundar sig pa att det i en verklig
situation &ven finns annan information an vagskyltar som féraren maste ta hansyn till
och som maste bearbetas, vilket gor situationen mer komplex (Helmers et.al. 1977).
Yiterligare en faktor som kan paverka & att forsokspersonen & mer medveten om
uppgiften an vad som & fallet om samma person koér bil. | en verklig korsituation
antar de &ven att vagmarket behover fixeras for att identifikation skall vara méjlig.

3.4 Tidigare studie om blinkande skyltar

Bade Reiss och Robertsson och Summala och Hietamaki (i Martens 2000b) har utfort
studier pa olika typer av vagskyltar som blinkar. Det framgar dock inte vilken typ av
blinkning dessa skyltar har, huruvida de blinkar hela tiden eller om de bara téands en
gangoch sedan slacks efter ett tag etc. | bada undersokningarna framkom att denna typ
av skylt hade stor inverkan pa hastighetshdllningen. Forutom att dessa vagskyltar
ledde till sinkta hastigheter dar detta foreskrevs, medforde de en 6kad hagkomst av
skylten.

Enligt Reiss och Robertsson sankte forarna hastigheten da de uppfattade situationen
som speciellt farlig (Martens 2000b). Da anser jag att ett antagande borde kunna goras
om att dessa vagskyltar inger foraren en storre kénsla av fara @n en vagskylt som inte
blinkar. En anledning till detta kan vara att blinkande skyltar anvénds vid exempelvis
vagarbeten, dar skarpt uppmérksamhet och sankt hastighet ofta ar ett krav.

Dennatyp av vagskylt paverkar mansklig uppmarksamhet pa sa vis att blinkandet drar
till sig denna da det perifera seendet reagerar paicke ordinér rorelse och icke ordinart
ljusi detta synfalt. Det kan da antas att det &r fler forare som identifierar skylten och
darfor aven har mojligheten att folja dess innehall.
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4. Grund for hypotestagande

Vé&gskyltar hor till den information som ofta selekteras bort i en trafiksituation. En
bilférare upptacker mellan 20-80 % av de trafikskyltar som & placerade utefter
vagarna (Nadténen & Summala, 1976). Vissa forskare menar att det till och med & en
regel snarare an ett undantag att en trafikskylt inte identifieras utav foraren. Att
trafikskyltarna inte upptécks kan bero pa ett flertal faktorer.

En anledning till att trafikskyltar inte upptacks kan vara att de uppmérksammas med
den perifera synen, och att det i detta synfélt inte & majligt med en identifiering av
skylten (Helmers et.al., 1977). For at en identifiering skall kunna ske maste
vagskylten befinna sig i det funktionella synféltet. Detta ar ofta inte fallet nar det
galler vagskyltar, da det kanske finns annan information som foraren finner viktigare
och darfor véljer att rikta sin uppméarksamhet mot (Naétanen & Summala, 1976).

Sa lange det endast finns ett litet antal stimuli & det inga stérre problem, rent
perceptionsmassigt, for foraren att uppméarksamma och identifiera en vagskylt. Det ar
forst nar komplexiteten 6kar som uppmérksammandet och identifieringen av en
vagskylt forsvéaras. Ofta delas uppméarksamheten mellan en central och en perifer
uppgift (Williams, 1985). Den centrala uppgiften ar den priméra och den perifera den
sekundara. Detta medfor att det ofta & den perifera uppgiften som véljs bort da
komplexiteten Okar. Nar kraven Okar minskar antalet perifera uppgifter som &r
madjliga att utféra. Detta medfor att om komplexiteten i en situation okar blir det
své@rare att upptacka vagskyltar, eftersom det ofta & den perifera information som
véljs bort.

Bilkorning blir genom inlérning en automatisk process. Detta innebér att en stor del
av de handlingar som skall utféras under bilkdrning sker automatiskt (Martens
2000a). Pa grund av detta gar det att uppmarksamma manga stimuli och utféra manga
handlingar parallellt. Vid bilkérning & en av dessa handlingar att uppméarksamma
hastighetsskyltar. Storre delen av tiden vantar foraren alltsa pa att det skall dyka upp
ett objekt som verkar intressant och drar till sig uppmérksamheten. Sa lange foraren
kénner sig sdker och ingenting ofdrutsett intréffar letar denne inte aktivt efter relevant
information, utan detta utfors till stor del automatiskt. Detta medfor att vagskyltarna
inte uppméarksammas pa en medveten niva (Helmers et.al. 1977). Om skylten inte
uppméarksammas pa en medveten niva ar det 1t hant att foraren kor vidare utan att
identifiera vagskylten.

En faktor som kan paverka hur automatiserad bilkérningen & hos en forare & de
erfarenheter foraren har for en specifik vagstracka (Martens 2000a). Beroende pa om
foraren & van att kora en specifik vagstracka blir uppgiften mer automatisk &n
normalt, vilket innebér att foraren tar in information och bearbetar denna pa en annu
mindre medveten niva an normalt. | dessa fall 6kar sannolikheten ytterligare for att en
vagskylt forbises.
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Forarens motivation (Rumar, 1985) och forvantningar (Hills, 1979) &r ytterligare tva
faktorer som paverkar upptackten och identifikationen av en vagskylt. Paverkan kan
vara antingen positiv eller negativ beroende pa hur hdg forarens motivation &r, samt
om foraren har nagra forvantningar pa trafikmiljon. Om foraren & motiverad till att
leta efter vagskyltar och forvantar sig att det skall dyka upp s&dana & sannolikheten
att dessa uppmérksammas och identifieras relativt stor. | de fall dar forarens
motivation & |ag och denne inte har nagra forvantningar om vagmarkens placering
etc. & daremot risken storre att skyltarna forbises.

De orienteringsstimuli som har storst effekt pd manniskans uppmérksamhet &r
plétdigt uppdykande ljus, forandringar i konturer eller rorelse i det perifera synfaltet
som inte & ordinér (Chan & Courtney, 1993). En blinkande vagskylt skulle utgtra en
s&dan stimulus eftersom den stammer in pa bade pl6tsligt uppdykande ljus och rérelse
i det perifera synfaltet. Att dennatyp av stimuli pdverkar manniskan sa starkt beror pa
at den kan innebdra antingen fara eller foda Vissa forskare menar att
uppmarksamheten dras till dennatyp av stimuli helt automatiskt och att det & mycket
svart att motverka den reflexen. Posner (1980) a andra sidan menar att sddana perifera
ledtrédar endast uppmérksammas da de &r av vikt for individen.

Alla ovanstdende faktorer anser jag, till viss del, kan motverkas genom anvandningen
av en skylt som blinkar. En blinkande skylt paverkar den méanskliga
uppmarksamheten pa sa vis att den dras & det hall foreteelsen/ljuset kommer fran. Det
spelar ingen storre roll hur motiverad foraren ar for tillfallet da detta ar en reflex. Det
spelar d&ven mindre roll hur automatiskt forarens beteende ar for stunden, da en sddan
stimulus gor foraren medveten om att det & nagonting som sker. En identifikation av
vagmarket kommer att ske da foraren automatisk vrider p& huvudet eller flyttar
blicken for att kunna utfora en identifikation av kallan for ljuset och rorelsen.

En identifikation av vagskylten behdver dock inte innebéra att det som skylten séger
efterlevs. Huruvida det som star pa skylten foljes eller inte beror pa den subjektiva
vikt som vagskylten tillskrivs (Martens 2000b). Denna vikt & beroende av hur hig
risk foraren utsétts for i den aktuella situationen, hur hdg sannolikheten &r att foraren
blir straffad om foreskrifterna inte foljs samt de normer som olika typer av férare
besitter.

Det borde dock bli fallet att det a fler forare som sanker hastigheten nér
hastighetsskylten blinkar da det & fler forare som kommer att uppmarksamma
vagskylten. Enligt en studie av Helmers et.al. (1977) hade en stor del av de forare som
korde for fort inte heller uppmérksammat hastighetsskylten. Darfér borde en 6kad
hastighetshalIning intraffa vid en 6kad identifikation.
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Den hypotes som studeras i denna rapport ar:

En hastighetsskylt far en mer positiv effekt p& hastighetshallningen pa grund av den
positiva effekt den har pad mansklig uppmarksamhet.

Den operationella definitionen pd uppmérksamhet & i det héar fallet den effekt
hastighetsskylten har p& hastighet.
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5. Metod

5.1 Mgjliga metoder

En metod som & mojlig att anvanda for att avgbra huruvida en hastighetsskylt
uppméarksammas eller inte & hastighetsméatning. Detta gar till pd sd vis att hastigheten
méts pa forbipasserande fordon med hjdlp av en laserpistol. Syftet med en
hastighetsmétning & att se huruvida den nya vagskylten har nagon okad effekt pa
hastigheterna. Om foraren sanker hastigheten efter hastighetsskylten s tolkas detta
som att skylten har uppméarksammats. De flesta studier som géller den effekt
vagskyltar har pa korbeteende & i huvudsak koncentrerade pa métning av hastighet.
En nackdel med detta & dock att det inte framkommer huruvida foraren struntade i
skylten eller om den inte observerades (Martens 2000b). Detta & aven ett problem i
denna undersdkning och tas upp under kapitel 8. Diskussion.

En adternativ. metod som skulle kunna anvandas for att registrera forares
uppmarksamhet & ogonregistrering. Ogonregistrering innebér att foraren filmas och
att denna film genererar sjdlva korsituationen. Filmen visar aen en ljuspunkt dar
Ogats reflex dterges, som en indikation pa var foraren tittar (Helmers et.al., 1977).
Denna metod har sina fordelar i att det exakt gar att avgora vart foraren tittar i en
specifik situation. Trots detta véljer jag att inte anvanda mig av denna metod da den
har en avgorande nackdel for undersokningen i detta projekt. Denna nackdel grundar
sig i att en sddan metod kraver ett antal forsokspersoner och da dven hastigheterna ar
av intresse i denna rapport ses en stor risk i att anvanda forvalda forsokspersoner.
Bilforare antas i en sadan situation ha en storre benagenhet att hdlla hastigheterna pa
grund av att de & medvetna om att de deltar i en undersokning, &n vad som annars
hade varit fallet. Forarna blir troligen mer medvetna om hur de kor nér de vet att deras
beteende filmas. Med ett naturalistiskt forhallande finns det inga sddana faktorer som
paverkar foraren till att andra sitt korbeteende.

Ytterligare en metod som kan anvandas for att ta reda pa om forarna uppfattade en
viss trafikskylt ar att anvanda sig av intervjuer. Har far foraren sjalv redogora for vad
han uppméarksammade i en viss situation. Syftet med intervjuer skulle bland annat
vara att f& fram anledningen till varfor vissa forare sankte hastigheten medan andra
korde for fort. En intervju kan antingen vara styrd eller 16st strukturerad (Andersson
1985). Ar intervjun styrd finns redan fardiga frégor som lases upp for foraren. Detta
medfor att analysen blir enklare da svaren & strukturerade. Ar intervjun istallet 16st
strukturerad finns inga fardiga frégor, utan man pratar runt amnet och intervjun ar mer
som ett samtal. Intervjuer hade varit en bra metod for att ta reda pa olika forares
synpunkter pa deras eget beteende i forhdllande till den nya hastighetsskylten.
Daemot hade det varit omojligt att genomfdra personliga intervjuer da
forsokspersonerna var spridda 6ver olika delar av Sverige.
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En annan mojlighet &r att anvanda sig av telefonintervjuer. Fordelarna med en sadan
metod & att den spar tid och &r billig. Den forlorar dock ménga av den personliga
intervjuns fordelar, exempelvis att det inte & mojligt att uppfatta och tolka
information som ges genom kroppsspréket (Andersson, 1985). Tyvarr kan denna
metod inte tilldmpas i denna undersokning, trots att den skulle ge en intressant aspekt
pad problemet. Intervjuer hade kunnat ge ledtrddar om andra faktorer &n
uppméarksamhet som kanske paverkar foraren att hdlla hastigheten. Det & &ven
mojligt att fa fram de forare som uppméarksammade skylten men anda korde for fort
och varfor de gjorde detta Att detta inte & mojligt att genomféra i denna
understkning beror paforseningar vid framtagningen av hastighetsskylten.

5.2Val av metod

Denna undersokning har ett kvasiexperimentellt upplagg, vilket innebédr att den sker i
en naturlig miljo. Den hastighetsskylt vars effekt studerades befinner sig pa vag 44
mellan Trollhéttan och Gréastorp och det var dér hastighetsméatningarna agde rum. Har
méttes hastigheten vid tva olika tillfallen och sasmmanlagt i tre olika métpunkter. En
matpunkt var pa 90-strackan, den andra framme vid korsningen nar enbart den gamla
70-skylten var uppsatt, den tredje méatpunkten var aven denna framme vid korsningen
men efter det att den nya hastighetsskylten hade satts upp. Syftet med denna metod
var att fa fram om den nya hastighetsskylten hade ndgon okad effekt pa forarnas
hastigheter jamfort med den gamlatypen av 70-skylt.

5.2.1 For sok sper soner

Det totala antal forsokspersoner som deltog i undersdkningen var 239. Dessa
forsokspersoner var uppdelade pa tre grupper med 79 i den forsta, 82 i den andra och
78 i den tredje gruppen. Antalet man respektive kvinnor & okant i denna
undersdkning. Den grupp som har deltagit i undersokningen ar slumpmassigt utvalda
pa sa vis att den bil som dok upp valdes om detta var majligt, vilket innebar att den
inte kommer alltfor tétt inpa foregaende bil.

En naturalistisk studie brukar anses vara etiskt forsvarbar, da forsokspersonerna inte
har godkant att de blir observerade, endast i de fall dér dessa personer kan forvanta sig
att utomstéende personer observerar deras beteende. Detta anses vara fallet i denna
studie, da bilforare kan forvanta sig att deras hastighet méts. Darfér anses denna
studie vara etiskt forsvarbar.
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5.2.2 Design

Denna undersokning &r ett kvasiexperiment, det vill séga att det utfoérs i en naturlig
miljo. | bade kvasiexperiment och labbexperiment &r syftet att kunna avgora varfor
négonting hander - orsak och verkan. Daremot &r det mycket svérare att kontrollera
ala olika variabler i ett kvasiexperiment pa det sitt som & mojligt i ett
labbexperiment. Kvasiexperiment anvands bland annat nér det inte & praktiskt
mojligt att anvanda sig utav labbexperiment eller for att man anser att
forsokspersonerna kommer att ageramer naturligt i en naturalistisk miljo.

En av de stdrre skillnaderna mellan ett kvasiexperiment och en labbundersdkning &r
att det & mycket svérare att kontrollera alla variabler i en naturlig miljo. Genom att
eliminera alla mojliga orsaker utom det som studeras kan en relativt séker slutsats om
orsak och verkan dras, detta & dock oftast inte mojligt i ett kvasiexperiment.
Anledningen till detta & att det kan finnas andra variabler an just den som man
studerar som paverkar resultatet. Detta brukar kallas for intern validitet. Den externa
validiteten hos ett kvasiexperiment & daremot hog eftersom experimentet utfors i en
naturlig miljo och det da framkommer hur manniskor faktiskt reagerar pa en viss
behandling eller stimulus. Det & da lattare att generalisera resultaten till andra
liknande situationer, personer eller tidpunkter. Aven de konsekvenser ett
kvasiexperiment far skiljer sig fran de konsekvenser en labbstudie far.
Konsekvenserna av en studie som utfors i en naturalistisk miljo blir mycket storre da
det paverkar méanniskor ute i den verkliga véarlden, medan labbstudien endast paverkar
det fatal manniskor som narvar vid sjalva studien (Cook & Cambell, 1979).

Att kvasiexperiment anvands i denna undersokning beror pa att den skylt som skall
understkas befinner sig ute i en naturlig milj6. Da det & effekten av denna
hastighetsskylt som skall métas utfors denna studie i den milj6 déar skylten kommer att
befinna sig. En annan anledning till att anvanda sig av en naturalistisk miljo &r att
forsokspersonerna inte & medvetna om att de deltar i ett experiment. Skulle de veta
detta skulle de antagligen inte bryta mot lagen. En ytterligare anledning till att utféra
studien i en naturalistisk miljo &r att det ar viktigt med hog extern validitet i denna
undersokning. Anledningen till detta & att syftet med undersokningen &r att se om
manniskor i en verklig situation tenderar att halla hastigheten oftare med den nya
typen av hastighetsskylt an vad som &r fallet med den vanliga skylten. Det skall dven
vara mojligt att generalisera resultaten till andra regioner i landet, sa att
hastighetsskylten skall kunna anvandas dar utan att nya undersbkningar behdver
goras. Detta anser jag & mojligt med det upplégg som anvands i denna undersokning.

Det upplégg som kommer att anvandas i undersokningen &r ett upplagg med
oberoende grupper, dér den forsta gruppen utsétts for den vanliga 90-skylten, den
andra gruppen for den gamla 70-skylten och den tredje gruppen for den nya typen av
hastighetsskylt.

De variabler som & av intresse & typ av hastighetsskylt (métpunkt), riktningen i
vilken fordonet férdas, samt hastighet. De oberoende variablerna & typ av
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hastighetsskylt (métpunkt) och riktning och den beroende variabeln & vilken
hastighet foraren kor i. Den forsta métpunkten befinner sig mitt pa 90 strackan, den
andra méatpunkten befinner sig efter den gamla 70-skylten och strax fére korsningen.
Né&r denna métning sker &r inte den nya hastighetsskylten uppsatt. Den tredje och sista
métpunkten befinner sig efter den nya 70-skylten men &ven denna strax fore
korsningen (se bilaga 3). Hatigheterna for bada 70-skyltarna méts alltsi i stort sett i
samma fysiska punkt, en skillnad pa ett par meter kan dock forekomma. Hatigheterna
for bada skyltarna méattes strax fére korsningen for att det ansags att man dér borde ha
sankt hastigheten till den gallande. 90-skylten och den gamla 70-skylten & uppsatta
vid alla métningar. Detta galler dock inte for den nya 70-skylten som endast finns
utplacerad da det sker métningar i métpunkt tre. Det som méttes var den hastighet
forarna holl i respektive métpunkt, fran detta kunde sedan slutsatser dras om huruvida
forarna uppmarksammade hastighetsskylten eller inte och om det var fler férare som
uppmérksammade den nya hastighetsskylten jamfort med den gamla. Foérarnas
hastighet anvandes som ett métt pa detta. Pa grund av att experimentet utfors i en
naturlig miljo & det, som sagt, valdigt svart at kontrollera alla variabler som kan
inverka pa resultatet, exempelvis andra faktorer i omgivningen an skylten som kan
inverka pa forarens beteende. Det som gjordes var istéllet att hansyn togs till detta nar
resultatet analyserades, d& genom att komma fram med andra méjliga forklaringar.

5.2.3 Hastighetsmatning

Hastighetsmétning anvands for att se om hastighetsskylten som ténds upp har en
storre effekt an den vanliga skylten. Forarens uppmérksamhet studeras sedan genom
hastighetsmétningarna. Om foraren sanker hastigheten vid trafikskylten har den
uppmarksammats och identifierats och om hastigheten inte sanks sa har skylten inte
setts. Hastighet & en indikator pa uppmarksamhet som & enkel att mata. Det & dven
mojligt at gbra denna typ av métningar utan att forsokspersonerna & medvetna om
det, vilket har fordelen att forsokspersonerna inte anpassar hastigheten for att de ingér
i ett experiment.

5.2.4 Trafiksituation

Den trafiksituation som var aktuell for forarna var en korsning i Bérsle. Korsningen
befinner sig pad vag 44 mellan Trollhdttan och Grastorp. Den vagtyp korsningen
befinner sig pa & en 90-vag med 1+2 korfalt dar det extra korféltet alterneras i bada
riktningarna. | den aktuella korsningen sanks hastigheten till 70 knvh. Det finns inga
fysiska hinder eller andra faktorer i korsningen som far foéraren att kanna att
hastigheten behdver sdnkas, forutom hastighetsskylten med 70. 90-skylten ligger
drygt 1,5 km fore den forsta 70 skylten. Avstandet mellan den vanliga 70 skylten och
den nya blinkande skylten & i 6tlig riktning 120 meter. Avstandet fran den nya
hastighetsskylten fram till korsningen & 220 meter (se bilaga 3). De tva forst
skyltarna sitter uppe i alla métsituationer, medan den nya hastighetsskylten endast
sitter uppe i den sista matomgangen.
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5.25Material

For att kunna utféra hastighetsmétningarna anvandes en hastighetspistol av mérket
Falcon. Denna har en rackvidd p& ca 2000 meter. Den ger sikrast resultat om
hastighetspistolen pekar rakt mot den bil som hastigheten skall métas pa
Hastighetspistolen dterger den uppmétta hastigheten i hela km/h, det vill siga utan
decimaler.

Det ar tre typer av hastighetsskyltar som anvands i undersokningen. 90-skylten &r en
cirkulé@r hastighetsskylt med gul botten och rod ram och 90 skrivet i svart innanfor
denna. Hastighetsskylten & av normalstorlek (650 mm i diameter) Den vanliga 70-
skylten & av sammatyp som 90-skylten med enda skillnaden att det star 70 istallet for
90 innanfér ramen. Denna skylt sitter pa bada sidor végen, en pa hoger sida av
korbanan och en pa mittrefugen. Skylten pa hdger sida ar av 6verstorlek, det vill saga
900 mm i diameter, medan den skylt som sitter pa mittrefugen & av normalstorlek.
Bade 90-skylten och den gamla 70-skylten sitter pd en 160 cm 6ver markniva. Den
nya hastighetsskylten ar en svart fyrkantig skylt med en rod cirkel i mitten dar det stér
70. Cirkeln och siffrorna tands endast upp om féraren kor for fort forbi den forsta,
vanliga hastighetsskylten.
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6. Genomforande

6.1 Del 1 Hastighetsmétning 1

Datainsamlingen har utfortsi tvd omgangar. Den forsta hastighetsmétningen agde rum
i mars och nér endast den gamlatypen av hastighetsskylt anvandes. Véadret denna dag
var molnigt, men med god sikt och torr kérbana. Medan undersokningen pagick tog
jag hjdlp av en annan observatér for att hinna skriva ner den information som var
relevant for framtagningen av resultatet.

Matningarna gick till pa sa vis att fyra punkter valdes ut varifran hastigheten skulle
métas, tva punkter i vardera riktningen. Att detta gjordes berodde pa att det skall vara
mojligt att undersbka om hastigheten & beroende av vilket hall bilisterna kommer
ifran. P& respektive sida fanns det en métpunkt fore 70-skylten ( ca 800 meter) och en
efter (ca 340 meter), andledningen till detta var for att se om det fanns négon
forandring i hastighet.

Nar métningarna skulle utforas var tanken att dessa skulle ske fran diket eller ndgon
annan undangdémd position, for att paverkan pa bilisterna skulle vara s minimal som
mojligt. Tyvarr var dettainte mojligt mer an forsta halvtimmen pa dagen, da batteriet i
laserpistolen tog dut. Pa grund av detta fick dterstoden av métningarna utforas fran
bilen. Detta kan ha negativa konsekvenser pa undersokningen da det kan finnas
bilister som sanker hastigheten p& grund av att de ser en bil som sté&r vid vagkanten
och da kanske drar slutsatsen att det & en civil polisbil.

Den bil som anvandes var en marinbld Saab 93 med Vagverkets logotyp pa bada
framdorrarna. For att minimera den mojliga effekten som bilen kan ha pa férarens
korbeteende placerades alltid denna sa att forarna skulle se att det var Vagverkets bil.
Dér det var mojligt placerades aven bilen dar den skulle vacka minst uppmérksamhet,
men dar matvinkeln fortfarande var god. Med god métvinkel menas att bilarnas
hastighet méts nar fronten pa den kommande bilen &r sa rakt mot hastighetspistolen
som mojligt, det vill siga nar vinkeln mellan korriktningen och pistolen &r sa liten
som majligt.

De bilar som togs med i understkningen var sddana som kunde sigas bestamma sin
egen hastighet och inte 1ag i k6. Om det var en k6 av bilar som kom méttes endast
hastigheten pa den bil som 1&g forst i kon. Nagra bilar sankte hastigheten markant nar
de sig Véagverkets bil, dessa togs da inte med i undersdkningen. Det var ca tva bilar
som reagerade pa detta Sitt nar de uppméarksammade bilen. Trots att det fanns vissa
bilister som sankte hastigheten nér de s3g Véagverkets bil verkade detta inte paverka
det stora flertalet. En snabb jamforelse av de hastigheter som togs fran diket och de
som togs fran bilen visade inte pa ndgra storre skillnader. Pa grund av detta antas att
paverkan fran Vagverkets bil var minimal.
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Intentionen var att alla bilar i undersokningen endast skulle vara med en gang.
Hastigheten méttes inte pa samma bil vid tva olika méatpunkter i samma riktning.
Déaremot & det svart att siga om nagon bil méttes en gang till nér riktningen byttes.
Dettta kan ha intréffat om en bil fick sin hastighet uppmétt i ena riktningen och senare
kor tillbaka vid ett senare tillfélle, fast dai den andrariktningen.

6.2 Del 2 Hastighetsmétning 2

Den andra delen av undersokningen utfordes i bdrjan av mgj. Denna dag var vadret
relativt likt det vader som var vid den forsta undersokningen, det vill séga att det var
mulet men inget regn. Dock var det ndgot fuktigare i luften vid den andra métningen,
men inte s3 mycket sa att det borde paverka hastigheterna.

Denna gang méttes hastigheten endast fran en matpunkt, cirka 220 meter efter den nya
hastighetsskylten. Anledningen till att variabeln riktning inte beaktades berodde pa att
efter forra métningen analyserades siffrorna frén denna, och dessa visade att det inte
fanns ndgon signifikant skillnad mellan de tva olika riktningarna. Pa grund av detta
ans3gs denna variabel inte paverka resultatet och togs darfor inte med i den andra
matomgangen. Anledningen till att det inte gjordes nagon métning fére den nya
skylten i den andra métningen var att dessa siffror ansdgs ha framkommit i den forsta
matningen och att detta material rackte for analysen. Sammanlagt efter de bada
maéttillfallena har hastigheten uppmétts i tre olika matpunkter. Efter 90-skylen, efter
den gamla 70-skylen samt efter den nya 70-skylten.

Vagverkets marinblda Saab 93 anvandes for att gora métningarna. Det basta hade
varit att sitta dold ndgonstans bredvid vagen och gora dessa métningar, men da
méatningarna forsta gangen hade utforts fran bilen ansags det vara bast att gora sa dven
denna gang.

Matningarna utfordes till en borjan fran cykelvagen precis bredvid busshdllplatsen (se
bilaga 1). Dock forflyttades denna plats efter ett tag langre fram pa cykelbanan, sa att
bilen skymdes utav ett stangsel. Anledningen till att detta gjordes var att férarna (ca
20 stycken) holl ovanligt 18ga hastigheter pa den rédande 70-strackan, néar Vagverkets
bil var placerad pa det forsta stéllet. Efter det att bilen flyttades ansdgs hastigheterna
bli mer normala och forarna visade inga tydliga tendenser att sinka hastigheten pa
grund av Vagverkets bils nérvaro. De bilar vars hastighet uppméttes vid den forsta
placeringen anvandes sedan inte nar resultatet raknades ut, detta pa grund av att de
hastigheterna ansags vara missvisande. Istallet méattes hastigheten pa 20 nya bilar fran
den nya positionen

Aven vid dessa méatningar togs endast de bilar med som bestamde sin egen hastighet
ochinteldg i ko.
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7. Resultat

Tva olika matomgangar har genomforts och i bada dessa har forarnas hastighet
anvants som ett matt pa huruvida hastighetsskylten uppmarksammades eller inte. |
den forsta undersokningen méttes hastigheterna fran bada riktningarna, for att se om
denna hade ndgon betydelse for vilken hastighet som valdes. | vardera riktningen
méttes sedan hastigheten vid tva olika punkter, en dar hastigheten var satt till 90 och
en dar den & begransad till 70. Medelvarden och standardavvikelser for de tva
riktningarna samt de tva matpunkterna presenterasi tabell 1.

Tabell 1: Medelvarde och standardavvikelse for den hastighet som férarna haller i de
olikariktningarna och métpunkterna.

Riktning Maéatpunkt Medelvarde Standard-

avvikelse

Mot 90 km/h 88 8,5
Gréastorp

70 km/h 78 9,4

Mot 90 km/h 86 6,2
Trollhattan

70 km/h 76 7.9

Medelvardena visar att hastigheten for respektive riktning ligger relativt néra
varandra, dock finns det en tendens till skillnad. D&remot finns det en stor skillnad i
vald hastighet mellan matpunkterna pa 70- respektive 90-strackorna.

Det som var intressant att veta i det har skedet av undersdkningen var om riktningen
hade nagon betydelse for vilken hastighet foraren haller. For att ta reda pa om
medelvardena for riktning var signifikanta gjordes en variansanalys. Det som da
framkom var att F vardet var F (1,158) = 2,217, p =,139. Bilens korriktning visar viss
effekt, men denna kan bortses fran da p-vardet & 0,139 och alltsd inte signifikant. For
att vara helt sikra pa att riktningen inte hade ndgon som helst betydelse for
hastigheten analyserades aven interaktionseffekten mellan riktning och méatpunkt. En
interaktionseffekt hade visat pa att den ena oberoendevariabeln paverkas av nivan hos
den andra oberoendevariabeln. | detta fall skulle det kunna innebéra att riktningens
effekt pa hastigheterna ar beroende av vilken métpunkt som avses (90, gammal 70, ny
70). Dock visade inte heller denna analys att riktningen hade ndgon effekt pa
hastighet, F (1,158) = 0,014, p > ,907. Vilket innebér att riktningens eventuella effekt
pa hastigheterna inte ar beroende av nivaerna hos variabeln métpunkt.
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Pa grund av att riktningen inte visade sig ha nagon betydelse for vilken hastighet som
holls utfordes i den andra matomgangen endast méatningar i en riktning.

Efter den andra métningen var utford var syftet att fa fram om den nya skylten har
storre effekt an den gamla 70-skylten. Medelvardena visar att si kan vara fallet, dessa
visas i tabell 2. Medelvardena visar en sankning av hastighet fran 90-skylten till den
gamla 70-skylten med 10 km/h och sedan ytterligare en minskning med 7 knvh nér
den nya 70-skylten var pa plats. Detta tyder pa att bada skyltarna uppmarksammas da
hastigheterna minskar efter respektive skylt. Det tyder dven pa att den nya 70-skylten
har en mer positiv effekt pa hastighetshallningen gentemot den gamla 70-skylten.

Tabell 2: Visar medelvarden och standardavvikelser for de hastigheter som hélls vid
respektive matpunkt.

Maétpunkt Medelvarde Standardavvikelse
90 km/h 87 7,6
70 km/h gammal skylt 77 8,8
70 km/h ny skylt 70 6,7

Efter att medelvérdena tagits fram utfordes en ensidig anova for att se om de
skillnader som pévisades av medelvardena var signifikanta. Detta visade sig vara
fallet, F=(2, 236)91,154, p < ,001.

For att mer exakt kunna avgora vart denna skillnad finns gjordes analytiska
jamforelser. Forst jamfordes den forst métpunkten, det vill séga 90-stréckan, med den
gamla 70 skylten, for att se om det fanns en signifikant sdnkning av hastigheten
mellan dessa tva hastighetsskyltar. Detta var en relevant jamforelse for att se om den
gamla hastighetsskylen i huvudtaget uppmérksammades, Om det var sa att
medelvardena for dessa tva métpunkter var signifikant skulle det tyda pa att
hastighetsskylten hade uppmérksammats. | den andra jamforelsen jamfordes den
gamla 70-skylten med den nya hastighetsskylten. for att se om den nya skylten gav
nagon ytterligare skillnad i hastighet.

Det som framkom var att bada dessa jamforelser var signifikanta. Den forsta
jamforelsen visade t=(236) 7,985, p<,001, medan den andra genererade vardena
t=(236) 5,591, p<,001.

Genom dessa varden kan man sdga att skillnaden mellan de olika hastighetsskyltarnas
medelvarden &r signifikant. Vilket innebér att den nya hastighetsskylten medfér en
storre hastighetssankning &n den andra 70-skylten.
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8. Diskussion

8.1 Slutsats

Resultaten som visade att riktningen inte hade nagon betydelse har egentligen ingen
relevans for verifiering eller falsefiering av hypotesen, utan finns med for att
underlétta den fortsatta undersdkningen. Dessutom finns analysen med for att se om
det finns andra faktorer an hastighetsskylten i omgivningen som paverkar hastigheten.
Detta visade sig inte vara falltet, utan riktningen hade ingen betydelse p& vald
hastighet. Resultaten som jamfor de tre olika skylttyperna & daremot av storga vikt.
Dessa resultat visade en signifikant skillnad mellan hastigheterna vilket stoder
hypotesen. Det innebér att den nya typen av hastighetsskylt har storre effekt pa
hastighet &n den gamla statiska skylten har. Enligt hypotesen kan detta harledas till
mansklig uppmarksamhet.

8.2 Teorier

En faktor som kan medverka till att det & fler som foljer instruktionerna pa den nya
hastighetsskylten & det perifera seendet. En stor del av den information som
presenteras i en korsituation bearbetas i det perifera synfaltet. Dock bearbetas en stor
del av den informationen inte pd nagon medveten niva. Om det sker en rorelse- eller
ljusforandring i det perifera synféltet triggar dettaen reflex hos méanniskan som gor att
huvudet automatiskt vrids mot kéllan till rorelsen eller ljuset (Goldstein, 1989). Detta
kan ha bidragit till att generera ovanstdende resultat. Blicken flyttas sa att detta
forema hamnar i det centrala faltet och kan identifieras. Detta kan vara en orsak till
det resultat som visade att det & fler som sanker hastigheten vid den nya typen av
hastighetsskylt. Ytterligare ndgot som ger stod for att det & fler som haller rétt
hastighet pa grund av att det & fler forare som uppmarksammat skylten ar en
undersokning som &r gjord av Naédtanen & Summala, (1976). Vid denna undersokning
framkom att en stor del av de forare som inte sankte hastigheten vid en vagskylt som
kravde detta, inte heller hade uppmérksammat den. En skylt som tands upp skulle da
kunna medfora att det ar fler som ser skylten och da mojligtvis leda till att fler foljer
dess innehdll, pa grund av dess effekt pa mansklig uppmarksamhet.

Manniskans uppmarksamhet styrs bland annat av vilka motiv hon for tillfallet har,
dessa avgor datill viss del vad det & som uppmarksammas i en viss situation. Dessa
motiv spelar dven roll vid uppméarksammandet av trafikskyltar. Om en trafikskylt
skall bearbetas pa en mer medveten niva istdllet for en automatisk beror det pa hur
motiverad foraren & att upptécka vagskyltar samt den risk foraren tillskriver en viss
situation. Forarens motivation nér det géller att uppméarksamma trafikskyltar beror
bland annat pa hur stor risk foraren anser att det finns att denne blir stoppad av polisen
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och hur stor risken &r att det hander en olycka (N&dtadnen & Summala, 1973). Det &r
alltsd storre chans att en vagskylt uppméarksammas om den motiverar foraren. Ett
motiv som bilister har &r att inte réka ut for olyckor och inte bli tagna av polisen. Sa
en anledning till att det kanske & fler som ser den blinkande skylten och foljer det
som stér pa den kan vara att forarna anser att det & kopplat en storre risk till denna
skylt an till den vanliga. De blir d& mer motiverade att f6lja dess innehdll och det &
darfor fler forare som haller hastigheten. Man uppmérksammar sddant som stammer
Overens med ens motiv och denna nya typ av hastighetsskylt kanske stammer béttre
dverens med forarens motiv an vad den gamla skylten gor, detta pa grund av att man
upplever en 6kad risk.

Bilkorning &r till stor del en automatisk uppgift och bilféraren & inte medveten om
allt som hander och gors i en specifik situation (Martens, 2000a). N& den hér nya
typen av hastighetsskylt tands upp kan det vara sa att den drar till sig forarens
uppmarksamhet och att foraren blir medveten om skylten pa ett helt annat stt, vilket
kan vara en bidragande orsak till resultatet. Det val som sedan maste goras om
huruvida hastigheten skall héllas eller inte blir da mer medveten, vilket ocksd kan vara
en forklaring till att det ar fler bilister som sanker hastigheten vid dennatyp av skylt.

Det finns andra som menar att en perifer ledtrdd enbart upptacks om det & sa att
denna & viktig for foraren (Posner, 1980). Det kan vara s att foraren i borjan
tillskriver hastighetsskylten en hogre risk an en normal hastighetsskylt bland annat pa
grund av att den inte kanns igen. Den & da viktig for foraren och det &r fler som
uppmarksammar den. Har foraren daremot blivit utsatt for denna manga ganger pa
samma stélle och inser att det inte hander nagot ordinért & det mojligt att han/hon
bortser fran den, eller i alla fal tillskriver den samma varde som en vanlig
hastighetsskylt. Orsaken till att det kan bli pa detta viset & pa grund av att den risk
foraren forst tillskriver skylten minskar.

8.2.1 Alternativa forklaringar

En alternativ forklaring kan vara att det eventuellt & lika manga som uppméarksammar
den nya skylten, men att det & fler som foljer dess innehdll. Detta pga att de tror att
risken for att det skall intraffa en olycka eller att polisen skall stoppa dem & hogre.
Skulle det vara pa det viset sa sker den dkade sankningen i hastighet inte pa grund av
att det &r fler som ser skylten utan pa grund av att det &r fler forare som tillskriver den
en hogre risk och darfor inte vill bryta mot den.

Det fanns vid bada méatningarna vissa bilar som markant sinkte hastigheten nér de s3g
Vagverkets bil. Detta tyder pa att dessa forare hade uppmarksammat skylten men att
de trots detta valde att kora fortare an tillaten hastighet. Anledningen till att foraren
kor for fort kan vara att han inte anser situationen vara speciellt riskfylld och darfor
anser att en hogre hastighet &r i sin ordning. Detta kan tyda pa att det behtvs andra
kompleterande forklaringsmodeller an uppmérksamhet for att klargora orsaken till
den effekt som den nya hastighetsskylten har. Det var fler forare som sankte
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hastigheten vid denna skylt a@n vid den vanliga 70-skylten, vilket kan tyda pa att
forarna upplever en hogre risk med den nya typen av hastighetsskyilt.

8.3 Metod

Denna undersokning & ett kvasiexperiment, vilket innebdr att det & utfort i en
naturlig miljo. En sadan undersokning medfor att det & mycket svart att kontrollera
ala olika variabler i experimentet och darfor svart att avgora exakt vad det & som
orsakat ett visst beteende. Detta gdller &ven i detta experiment. En forklaring &r, som
argumenterats for ovan, att det & fler som uppmérksammar den nya hastighetsskylten
an den gamla. Dock &r det mycket svart att avgora om detta & den enda forklaringen
eller om det i huvudtaget ar en del av forklaringen, daremot & det mycket som tyder
paatt det i allafall & en del av denna (se ovan).

En metod for att kunna utesluta nagra variabler hade varit att anvanda sig av
intervjuer, dar forsokspersonerna sjalva hade fatt berédtta vad det var som paverkade
dem till att halla hastigheten alternativt bryta mot hastighetsbegransningen. Det hade
frén borjan varit tankt att intervjuer skulle inkluderas i denna undersokning, men pa
grund av forseningar som inte gick att r&da Gver var det inte mojligt att utfora sddana.

N&gonting som kan vara missvisande i experimentet & att det & bilarnas
medel hastigheter som har anvants som underlag i studien. Detta kan vara vilseledande
da det finns vissa extremvarden som aldrig kommer fram, samt att dessa eventuella
extremvarden drar upp eller ner medelvardet sa att det blir missvisande. Ett alternativ
hade varit att anvdnda medianvérdet istéllet for medelvérdet for att eventuella
extremvardena inte skall fa lika stor effekt

Det finns en mojlighet att Vagverkets bils narvaro kan ha paverkat de uppmétta
hastigheterna. Detta pd grund av att férarna trott att det & polisen som har
hastighetskontroller. Det hade dérfér kanske varit béttre att anvanda sig av utrustning
som automatiskt méter de forbipasserande bilarnas hastigheter.

En annan faktor som kan ha paverkat resultatet & att undersdkningen gjordes precis
efter det att skylten tagitsi bruk. Detta kan ha medfort att manga saktade in for att den
nya hastighetsskylten var nagot ovant och inte brukar finnas dar. Forema som man
inte forvantar sig skall finnas i omrédet har en storre tendens att uppmérksammas an
foremal som & ordindra (Coren, Ward & Enns, 1999). Detta kan medftra att om en
ny undersokning gors om ett par manader, sa kan helt andra resultat erhallas. Det
finns &ven vissa som menar att en perifer ledtrad som denna nya hastighetsskylt utgor
gar att vanjasig vid, och trots att reflexen & automatisk gar det efter ett tag att larasig
att inte reagera pa den (Pashler, 1998a). Ar det pa det viset kan &ven detta medfora att
hastighetsskyltens effekt minskar med tiden. Pagrund av detta hade det varit 6nskvart
att aven utfora hastighetsméatningar nér den nya hastighetsskylten hade suttit uppe en
tid.
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8.4 Extern validitet

Den externa validiteten i det har arbetet anses vara relativt hog. Detta beror till stor
del pa att det & ett kvasiexperiment och att det foljaktligen utfors i en naturlig miljo.
Det anses inte finnas ndgora speciella faktorer i omgivningen som kan ha orsakat de
sdnkningar av hastigheten som intréffade nar den nya 70-skylten sattes upp, utan
sankningen tillskrivs hastighetsskylten. Det anses darfor vara mojligt att generalisera
resultaten fran denna undersokning till andra typer av vagavsnitt, i alla fall sa lange
som dessa inte skiljer sig markant frén det som var aktuellt i den har undersokningen.

8.5 Vidare arbeten

Eftersom det inte finns speciellt manga tidigare studier i Sverige pa skyltar som tands
upp eller blinkar &r det av stor vikt att det utfors mer sddan forskning. Om det &r sa att
dessa skyltar far ner hastigheterna pa végarna kan detta fa valdigt positiva
konsekvenser. Dock behtvs det, som sagt, manga fler undersokningar for att kunna
avgora vilken effekt dessa skyltar har samt orsakernatill att de har den effekten.

Né&gonting som kan goras for att ta reda pa vad som har paverkat olika forare nar de
utsatts for den har skylten & att anvanda sig av intervjuer. Det & &aven léttare att fa
fram om dem som inte foljde skyltens innehall sdg skylten och struntade i den, eller
om dem inte uppmérksammade den alls. Dessa intervjuer skall da syftatill att fa fram
varfor foraren sinkte hastigheten alternativt behdll samma hastighet. | de fall foraren
sankte hastigheten berodde det da pa att skylten uppmarksammades eller fanns det
andra faktorer som foraren ansdg spelain.

En relevant undersokning skulle kunna vara att undersoka om det endast & skylten
som uppméarksammeas, och som bidrar till att det & fler som haller hastigheten. Eller
om det beror pa att det ar fler som anser att risken for att polisen skall ta dem ar storre,
och darfor sanka hastigheten. Det kan vara viktigt att veta var orsaken till resultaten
ligger. FOr & det inte perceptuella orsaker till att denna typ av skylt efterfoljsi storre
utstrackning, borde man satsa pa helt andra atgéarder an vad som & fallet idag. Da
kanske man borde satsa p& mer upplysande reklamkampanjer for att fa folk medvetna
om vilka risker som faktiskt foreligger och vad en sankning av hastigheten kan
medfora
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