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Intelligent Farttilpasning i firmabiler - endelige resultater
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Abstract

| dette paper fremlegges de endelige resultater for Intelligent Farttilpasning projektet Spar pa
Farten - Tab ikke kunder i svinget’. Projektet involverede i alt 26 erhvervskgretgjer med i alt 51
chauffarer. Hver bil kerte med udstyret i cirka 14 maneder, hvoraf de farste to var med udstyret
inaktiveret som baseline. Udstyret var bade informerende, advarende og gav incitament hvis der blev
kart for hurtigt. Hver maned vandt chauffaren med faerrest strafpoint en praemie ligesom der var starre
preemier i forbindelse med afslutningen af forsgget. Paperet prasenterer resultater om, hvordan
chauffarernes hastighedsvalg blev pavirket af IFT-udstyret. Dette ses desuden i forhold til udviklingen
over tid og i forhold til hvorvidt chauffgren havde identificeret sig inden turen pabegyndtes. Endvidere
fremlaegges det, hvordan og hvor meget chauffgrernes holdninger endrede sig efter at have kart med
systemet. Hovedresultaterne er, at informerende og advarende Intelligent Farttilpasning alene havde
en mindre effekt pa deltagernes adferd, og at denne endvidere aftog over tid. Nar incitament i form af
en nggle-ID og medfelgende registrering ogsa blev medtaget, var effekten markant sterre og mere
konstant over tid. Andelen af den kerte distance, hvor hastigheden var over 5 km/t over
hastighedsgraensen blev i gennemsnit reduceret fra 17 til 4 %, hvor chauffarerne havde identificeret
sig, mens der blev konstateret en minimal stigning fra 17 til 19 %, hvor chauffgrerne ikke havde
identificeret sig.

Baggrund og formal

Der er et stort gnske om at nedbringe antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken i sdvel Danmark
som i resten af verden. Saledes bliver mere end 1 mio. mennesker draebt og op mod 50 mio. kommer
til skade i trafikken hvert ar. | Danmark var tallene henholdsvis ca. 400 og 6.600 i 2007 (1). Mange
faktorer spiller ind pa trafiksikkerheden, men én af de helt afggrende faktorer, der har betydning for
dette tal, er den hastighed hvormed trafikken afvikles. Saledes er a@ndringer i gennemsnitshastigheder i
store dele af verden blevet registreret, og der er en meget klar sammenhang mellem andring af
hastighederne pa vejnettet og antallet af drebte og tilskadekomne. En 5 % foragelse af
gennemsnitshastigheden medfgrer 25 % flere draebte og 16 % flere alvorligt tilskadekomne (2). Denne
sammenhang kan ogsa konstateres pa det danske vejnet, hvilket &ndringen af hastighedsgraenserne pa
motorvejene har vist (3). En stor del af bilisterne pa det danske vejnet kerer for hurtigt, men der er
enkelte grupper, der skiller sig seerligt uheldigt ud. Det er blandt andet chauffgrer i firmabiler, der er
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markant overreprasenterede i uheldsstatistikkerne (4). En chauffer i en firmabil er saledes involveret i
130 % flere uheld med dreebte eller alvorligt tilskadekomne pr. kart km end gennemsnitsbilisten er (4).

@get hastighedskontrol fra politiet kunne minimere problemet, men i praksis har politiet ikke stgrre
ressourcer at sztte ind, end de allerede gor i dag. Kampagner mod hastighedsoverskridelser har kart i
mange ar, og der kan sandsynligvis heller ikke hentes starre effekter herfra, end der gares i dag. Det er
derfor ngdvendigt at ga andre veje for at nedbringe hastigheden og dermed antallet af dreebte og
tilskadekomne i trafikken (5).

Ved brug af Intelligent Transportsystemer (ITS) som Intelligent Farttilpasning (IFT), pa engelsk;
Intelligent Speed Adaptation (ISA) kan hastighedsoverskridelserne pa vejnettet nedbringes markant

(6).

IFT er en generel betegnelse for systemer, der ved at sammenholde en bils geografiske position med et
digitalt hastighedskort, kan give en reaktion, hvis bilen overskrider hastighedsgraeensen. Reaktionen
kan have forskellige former. Det kan vere informativ IFT via et display, der viser den aktuelle
hastighedsgreaense. IFT kan ogsa vare advarende, hvor der afgives visuelle og/eller auditive advarsler
eller ved at modstanden i speederen gges, hvis hastighedsgreensen overskrides. Endvidere kan IFT
veere blokerende, sa der ikke kan kares for hurtigt. Endelig kan IFT ogsa registrere brugerens karsel.
Ovenstaende IFT -typer kan kombineres pa forskellig vis (7).

| det seneste arti har mange IFT-projekter i forskellige europaeiske lande samt i Australien vist sig som
et effektivt middel mod hastighedsoverskridelser. Det store svenske forsgg i Borlénge, Lidkoping,
Lund og Umed i 1999 - 2002 involverede mere end 4.000 biler. Et af hovedresultaterne var et fald i
gennemsnitshastigheden pa 3-5 km/t (8). Ogsa forsgg i Belgien, Storbritannien, Frankrig, Australien
og Holland samt ikke mindst det danske Spar pa Farten IFT-forsgg med unge bilister som
hovedmalgruppe, har vist lovende resultater (6,9). Endvidere er det blevet undersggt, hvordan IFT kan
hjeelpe chauffgrer i firmabiler med at overholde hastighedsgraensen. Dette er sket i forbindelse med
forskningsprojektet Spar pa Farten - Tab ikke kunder i svinget (SPF), der blev afviklet i samarbejde
mellem Vejle Kommune og Aalborg Universitet og med stgtte fra Feaerdselsstyrelsen ved
Transportministeriet i perioden april 2007 til oktober 2008. De forelgbige resultater viste, at IFT
medfgrte store reduktioner i andelen af den karte distance, der blev afviklet over hastighedsgransen,
ligesom hastighedsspredningen ogsa blev reduceret betydeligt (10). | dette paper afklares de
langsigtede effekter pa kerslen, ligesom det undersgges, om chauffgrerne har endret holdning til
adfeerd i trafikken som fglge af at have kart med IFT.

Metode

Det overordnede mal med Spar pa Farten - Tab ikke kunder i svinget var at undersgge, hvordan
danske erhvervschaufferers adferd i trafikken og holdninger hertil &ndres, efter at have kert med
informativ, advarende og registrerende IFT i forbindelse med deres arbejdskarsel.
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Udstyret i SPF bestod af en “On Board Unit” (OBU), der matchede GPS-positionen med et digitalt
kort lagret i OBUens computer. Desuden bestod det af et display, der viste den gjeblikkelige
hastighedsgranse, en hgjttaler hvorfra en venlig kvindestemme advarede, hvis hastighedsgraensen blev
overskredet med mere end 5 km/t samt en funktion til at registre og lagre data om karslen. | projektet
karte flere personer af og til i den samme firmabil. Derfor blev samtlige deltagende chauffarer udstyret
med deres eget nggle-1D, der skulle aktiveres, for pabegyndelsen af en tur. Endvidere havde de
deltagende chauffarer adgang til at se deres optjente strafpoints (se nedenfor) pa projektets
hjemmeside via et specielt udviklet web interface. Deltagerne modtog via hgjttaleren 2 advarsler med
6 sekunders mellemrum, hvis hastighedsgransen blev overskredet med mere end 5 km/t. Fra og med
den 3. advarsel fik deltageren strafpoint i forbindelse med hver advarsel indtil overskridelsen opharte
igen. Antallet af strafpoint per advarsel afhang af hvor stor overskridelsen var.

Endelig blev der manedsvis lavet en opgerelse over hvor langt den enkelte deltagers kerte og hvor
mange strafpoint, der blev optjent. Disse oplysninger blev vist pa en hjemmeside, hvor den enkelte
chauffgr kunne sammenlignes sin karsel med de gvrige chaufferers. Deltagerne i hvert enkelt firma
kunne se hinandens resultater, mens resultater for medarbejderne i de gvrige deltagende firmaer blev
vist anonymt. Der blev anvendt GPRS-kommunikation mellem den enkelte OBU og serveren til at
sende savel oplysninger om strafpoints som karselsdata til serveren.

Forsggsdesign
| Spar pa Farten - Tab ikke kunder i svinget kerte de deltagende firmabiler med udstyret i op til 15

maneder. | de farste to til tre maneder (afheengig af sommerferieperioden) var udstyret ikke aktivt og
registrerede kun de deltagende bilers normale’ adferd. Denne periode, der er blevet opgjort til cirka
to maneders effektiv karsel kaldtes baselineperioden. Herefter blev IFT aktiveret og selve forsgget lgb
fra det tidspunkt, kaldet IFT-perioden. | alt 26 biler fordelt pa fem mindre eller mellemstore
virksomheder samt en enkel stor, deltog i projektet. Da en del biler som navnt havde flere chauffarer,
deltog i alt 51 chauffarer i forsgget. Deltagelse i forsaget blev besluttet af de enkelte firmaers ledelse. |
nogle tilfeelde i samrad med chauffgrerne og i andre tilfeelde ikke. Det var derfor ikke alle chauffarer,
der var frivillige deltagere.

Evalueringsmetoder
Ved at sammenligne karselsadfeerden i baselineperioden og IFT-perioden vil effekten af IFT-udstyret

blive undersggt. Desuden vil det blive undersggt, hvorvidt effekten fra IFT a&ndrede sig over tid.
Derfor vil IFT-perioden pa ca. ét ar blive delt op i i alt seks delperioder (IFT1, IFT2,...,IFT6). Ved at
sammenligne savel hastighedsoverskridelser som brugen af nggle-ID mellem de enkelte perioder,
undersgges den langsigtede effekt af IFT. P4 den made gives et bud pa, hvorvidt informationen og
advarslerne alene har en effekt, eller om ogsa incitamentet i form af offentliggerelse og evt. social
kontrol fra kollegaerne samt et mindre gkonomisk incitament, pavirker adferden i trafikken, samt
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hvordan disse pavirkninger @ndres over tid. Desuden blev deltagernes holdning til trafik generelt og
IFT specifikt undersggt ved hjeelp af spgrgeskemaundersggelser.

Analyse af kgrselsdata
Analyse af karslen bliver foretaget pa baggrund af logdata (oplysning om det enkelte karetgjs position,

hastighed og retning hvert sekund). Data bestar af ca. 391,000 km kaersel og ca. 61 mio. GPS-
positioner med tilhgrende data. karsel pa vejstreekninger med en hastighedsgraense fra og med 50 km/t
indgdr i analysen’. Karsel pé disse vejtyper svarer til ca. 98 % af den samlede karsel.

Forelgbige erfaringer fra dette samt hovedresultater fra andre IFT-projekter har vist, at effekten fra
IFT stort set er ikkeeksisterende pa motorveje med en hastighedsgraense pa 130 km/t, hvilket ogsa vil
blive dokumenteret ved gennemgang af spgrgeskemaresultaterne herunder (efterfglgende bensvnt 130
km vej etc.). Ligeledes er erfaringen, at effekterne er temmelig svingende pa 60, 70 og 90 km veje,
fordi disse bestar af ret korte distancer og dermed kan resultaterne herfra oftere vare pavirkede af
lokale forhold, end det er tilfeeldet med de gvrige vejtyper. Derfor praesenteres resultaterne omkring
chauffagrernes adfaerd primeert for 50, 80 og 110 km (motor-) veje samt et total for alle vejtyper med en
hastighedsgreaense pa 50 km/t eller mere.

IFT-udstyret giver advarsler, hvis hastighedsgraensen overskrides med mere end 5 km/t. Derfor
sammenlignes andelen af den karte distance, der blev kgrt over denne greense, i de forskellige
perioder.

Da der var mere end én chauffar til nogle biler, skulle chauffererne anvende deres nggle-ID.
Frekvensen af deres brug af nggle-ID blev registreret for at undersgge, hvor ofte de brugte den, om de
f.eks. glemte at bruge den, nar de har travlt, samt om brugen var aftagende over tid. Derfor er den
kerte distance over hastighedsgraensen + 5 km/t sammenholdt mellem henholdsvis, nar nggle-1D blev
brugt og ikke brugt.

! Grunden til at kersel pa vejstrekninger med lavere hastighedsgranser (15, 20, 30 og 40 km veje) ikke indgdr i
resultaterne er, at der som udgangspunkt ma forventes at veere hastighedsdeempende foranstaltninger pa disse
veje i forvejen, hvorfor effekten af IFT mindskes og naeppe kan males preecist.
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Desuden undersgges det, hvordan IFT pavirkede rejsehastigheden. Det gares, fordi tidsforbruget i
forbindelse med erhvervskarsel er en vigtig omkostning for de fleste erhvervsdrivende. Erfaringer fra
andre IFT-projekter har desuden vist, at rejsetiden kun endres minimalt, selvom tophastighederne
forsvinder. Det skyldes sandsynligvis, at mange deltagere i IFT-forsgg anvender IFT som en slags
halvautomatisk fartpilot, hvorved hastigheder under hastighedsgransen ofte forgges (9,11). Endvidere
er det generelt begraenset, hvad der vindes tidsmaessigt ved at kere for hurtigt pga. forankerende
bilister og signalanleeg mv. Zndringen i rejsehastigheden findes ved at sammenholde det
gennemsnitlige tidsforbrug pr. karte 100 km i de enkelte perioder?.

Spgrgeskemaundersggelse
| lgbet af forsgget blev der udsendt to spergeskemaer til de deltagende chauffgrer. Det farste blev

udsendt i lgbet af baselineperioden, sa deltagernes "oprindelige’ holdning blev undersggt. Det neeste
blev udsendt kort tid fer afslutningen af forsgget. Spergeskemaerne indeholdt en reekke spgrgsmal
bl.a. om sociogkonomiske forhold, holdninger til trafikken, til at kere for hurtigt, samt til risiko i
trafikken. Desuden blev deltagerne spurgt om deres holdning til IFT generelt og det anvendte system
specifikt. Spgrgeskemaerne blev udsendt elektronisk via e-mail til de enkelte chauffarer.

Chauffgrernes holdning er analyseret ved at undersgge hvordan IFT pavirker chauffarernes holdning
omkring en raekke trafiksikkerhedsrelaterede emner. Det gegres ved at sammenligne far- og
eftersvarene.

I alt 40 respondenter udfyldte det farste spgrgeskema. 23 udfyldte det andet skema, hvoraf 21 havde
udfyldt begge skemaer. De sammenlignende analyser af holdninger er derfor baseret pa disse 21
deltagere (4 kvinder og 17 mend). Det skal bemarkes, at respondenterne har udfyldt op til 120
spergsmal, afhaengig af deres svar i tidligere spargsmal. Kun en mindre del af disse svar, er behandlet
her.

2| den forbindelse er hastigheder pd 0 km/t ikke medtaget, fordi de ikke kan vare pavirket af IFT, men blot er et
udtryk for, hvor meget der holdes i ka/i tomgang - en mangde, der kan veere betydelig og endvidere svinge
markant.
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Statistiske overvejelser
Der er lavet statistiske undersggelser af @ndringerne af chauffarernes holdninger. Her anvendes en

parret t-test til at studere forskellen mellem holdningerne i baseline og IFT. Det beregnes for hver
enkelt deltagers holdning til hvert spgrgsmal pa de to tidspunkter. Det giver 21 observerede forskelle,
hvorefter en standard t-test anvendes til at afklare hvorvidt det teoretiske gennemsnit afviger
signifikant fra nul.

Resultater

Kgrselsadfeerd
Af tabel 1 fremgar det, i hvor hgj grad chauffgrerne har anvendt deres nggle-1D, samt hvordan denne

anvendelse &ndrede sig i lgbet af projektperioden.

IFT-

Baseline [ middel |IFT1  [IFT2 |IFT3 |IFT4 _|IFT6 | IFT6
Med nggle-1D NAL_44%| 62%| 64%| 47%| 39%| 32%| 25%
Uden nggle-1D 56%| 38%| 36%| 53%| 61%| 68%| 75%

Tabel 1. Andelen af den kgrte distance med og uden nggle-1D. Der blev ikke anvendt nggle-ID i
baselineperioden.

En betydelig del af karslen er kart uden brug af nggle-ID. Desuden har brugen af nggle-1D veeret
aftagende i lgbet af projektperioden. Der kan veere flere grunde til den manglende brug. Dels kan det
skyldes, at chauffgren er den eneste i sin bil, hvorfor det har syntes ungdvendigt at bruge nggle-1D.
Det kan ogsa skyldes forglemmelse eller, at chauffgrerne ikke brugte nggle-1D, nar de havde travit.
Den aftagende brug af nggle-1D kan skyldes en gget modstand mod projektet, fordi nogle chauffarer
var blevet treette af at kere med IFT efter nogen tid. Der er i hvert fald ikke tvivl om, at deltagerne
karte markant hurtigere, nar ID blev "glemt” end ellers. Se tabel 2.

IFT-
Baseline | middel |IFT1 IFT2 IFT3 IFT4 IFT5 IFT6
Med nggle-1D 17 % 4 % 3% 4 % 3% 5% 4% 6 %
0
Uden nggle-1D 19% 18 % 13% 18 % 21 % 22 % 21 %

Tabel 2. Andelen af den kgrte distance, hvor hastighedsgransen blev overskredet med mere end 5 km/t
fordelt pa kersel med og uden nggle-1D.

Det bemarkes, at savel kerslen med som uden nggle-1D resulterede i en relativ ensartet adfzerd
henover IFT-perioderne. Med brug af nggle-1D har karslen hurtigere end hastighedsgraensen + 5 km/t
ligget pa mellem 3 og 5 %. Den samme stabilitet ger sig geeldende nar der ikke anvendtes nggle-1D,
men med 3 til 4 gange sterre andel af den karte distance, hvor der kartes for hurtigt. Dette forhold gar
sig ogsa gaeldende mht. erhvervelse af strafpoint, hvor der blev opnaet naesten 4 gange sa mange
strafpoint i forhold til den kerte distance, nar der ikke blev kegrt med nggle-ID. Det kan altsa
konstateres, at det incitament, der var en del af IFT-forsgget, ikke var markant nok til at fastholde
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brugen af nggle-1D blandt en stor del af chauffarerne. Nar der ses pa effekterne fordelt pa forskellige
vejtyper er billedet det samme, om end noget mere nuanceret. Se tabel 3.

IFT-
Hastighedsgranse Baseline | middel | IFT1 IFT2 |IFT3 |IFT4 |IFT5 |IFT6

Med nggle-1D 6 % 4% 6 % 5% 9% 8%| 10%

50 km/t | Uden nggle-ID 18%| 20%| 19%| 17%| 21%| 20%| 21%| 21%

Med nggle-1D 3% 2% 3% 2% 4% 3% 2%

80 km/t | Uden nggle-ID 18% | 20%| 19%| 11%| 18%| 22%| 22%| 21%

Med nggle-1D 7% 7% 6 % 3% 4% T%| 18%

110 km/t | Uden nggle-ID 24% | 18% 1% 4%| 13%| 25%| 25%| 19%

Tabel 3. Andelen af den karte distance, hvor hastighedsgraensen blev overskredet med mere end 5 km/t
fordelt pa kersel med og uden nggle-1D pa henholdsvis 50, 80 og 110 km veje.

Det bemarkes, at hvor effekten fra IFT, nar nggle-ID blev anvendt, var stort set konstant pa 80 km
veje med resultater der stort set var pa niveau med IFT-middelresultatet, nemlig 3 %, var effekten
anderledes svingende pa de to andre vejtyper. Bade pa 50 og 110 km veje steg andelen af den karte
distance med mere end 5 km/t over hastighedsgraensen markant i sidste del af forsgget. Det geelder
iseer pa 110 km motorveje, hvor der reelt ikke er nogen effekt af nggle-1Den i IFT6-perioden. Det
sidstnaevnte kan skyldes, at deltagerne var treette af at veere med i projektet, men det forklarer ikke,
hvorfor tendensen ikke gar igen pa de andre vejtyper. Et andet forhold, der er veerd at bemaerke, er at i
flere IFT-projekter, er respekten for hastighedsgraensen netop lavest pa 80 km veje (12) - en holdning
som ogsa chauffarerne i dette projekt deler (se nedenfor). Hvorfor der alligevel er bedst effekt af IFT
med nggle-1D pa 80 km veje er hgjest uventet. Det skal desuden bemarkes, at der for de farste 2 IFT-
perioder pa 110 km vejene er kart meget fa km uden nggle-1D, hvorfor disse to resultater skal tages
med forbehold.

Jf. tabel 4 fremgar det til gengeld, at tidsforbruget ved brug af nggle-1D hverken @ndrer sig
systematisk i forhold til under baseline, eller i forhold til karslen foretaget uden nggle-ID.

Baseline | IFT-middel | IFT1 IFT2 |IFT3 |IFT4 |IFT5 |IFT6
Med nggle-1D 124 126 130 123 123 120 114
Uden nggle-1D 124 120 129 125 119 118 117 119

Tabel 4. Gennemsnitstidsforbrug pr. 100 km kgrsel med og uden nggle-1D (minutter).

Anvendelse af IFT medfarer, selvom det reducerer hastighedsoverskridelserne markant, ikke en starre
@ndring i rejsehastigheden. Det fremgar dermed klart, at en for hgj hastighed under karslen sjeldent
belgnnes i form af hgjere rejsehastighed, da lysreguleringer og andre trafikanters adfeerd ofte reducerer
effekten af for hurtig kersel.
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Holdninger
Deltagernes mening om risiko i forbindelse med karsel med forskellige hastigheder pa 50, 80 og 130

km veje henholdsvis far og efter, IFT blev aktiveret, fremgar af figur 1. Resultater markeret med en
rad oval indikerer, at forskellen er statistisk signifikant.

Bedem hvor farligt, du mener, det generelt er:

at kore med 50 km/t i byomrader med en hastighedsgraense pa 50 km/t.

at kore med 60 knv't i byomrader med en hastighedsgraense pa 50 km/t. \

¢

-

at kore med 70 km/t i byomrader med en hastighedsgreense pa 50 kmv/t.

at kore med 80 kmv/t i landomrider med en hastighedsgranse pi 80 km/t. 0

at kore med 90 knv't i landomrider med en hastighedsgrense pa 80 km/t.

-

at kore med 100 kit i landomrader med en hastighedsgreense pa 80 km/t.

Es

at kore med 130 kvt p4 motorveje med en hastighedsgrense pa 130 k't —7

at kere med 140 km/t pa motorveje med en hastighedsgrense pa 130 km/t. ury

at kore med 150 km/t pA motorveje med en hastighedsgraense pa 130 km/t. t

-200  -160 -120 -BO -40 1} 40 80 120 160 200

Ufarligt W IFT W Baseline Farligt

Figur 1. Deltagernes holdning til risikoen ved karsel med tre forskellige hastigheder pa 50, 80 og 130 km
veje.

Deltagerne mente generelt, at en forgget hastighed medfgrer en forgget risiko, men fandt, at en
overskridelse pa 10 km/t var ufarlig. En starre overskridelse pa 20 km/t blev vurderet til at veere mere
farlig end ufarlig. Den blev vurderet som farligst i byomrader og mindst farlig pa veje i landomrader.
Den eneste statistisk sikre &ndring som falge af IFT var en overskridelse pa 10 km/t i byomrader, der
blev vurderet som farligere, efter at havde kert med IFT. Det peger pa, at deltagernes risikobevidsthed
er steget i byomrader. Den mindste accept af de nuveerende hastighedsgraenser fandtes pa landeveje,
hvilket er bekymrende, da det er her, langt hovedparten af de alvorlige uheld sker (1).

Deltagerne blev ogsa spurgt om den optimale hastighedsgraense pa 50, 80 og 130 km veje. |
gennemsnit var svaret 50 km/t i byomrader, 86 km/t i landomrader og 125 km/t pa motorveje. Svarene
er i overensstemmelse med hvad andre tilsvarende undersggelser har fundet, men afviger fra den
fundne effekt pa adfaerden pa 80 km veje.

Figur 2 viser deltagernes holdning til forskellige typer risikabel adfeerd i trafikken. Som ovenfor er der
svaret i baseline og efter at have kert med systemet. Pa de fleste af udsagnene kan det afleses af
svarene, at deltagerne er blevet lidt mere risikobevidste. Nar de f.eks. er mere enige i udsagnet Jeg
nyder fglelsen af fart efter, skyldes det maske, at de under karslen med IFT ikke har kart hurtigt, og
derfor savner det. Kun udsagnet om, at alle bilister har pligt til at overholde hastighedsgreenserne, er
@ndret signifikant. Maske en ventet effekt, da det at holde hastighedsgraenserne er ideen med hele
projektet.
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Vurder hvor enig du er i folgende holdninger:

Jeg nyder folelsen af fart.

-

Jo hurtigere jeg korer, desto mere opmaerksom er jeg.

k-

K

L

Jeg bliver ofte utilmodig, ndr der er langsomme bilister pd vejen. N

Jeg forsoger at komme frem til mit bestemmelsessted si hurtigt, som jeg kan.

Jeg bekymrer mig meget om risikoen for en bilulykke.

E S

Det er vigtigere at holde trafikrytmen end at overholde hastighedsgrenseme.

L
-

Det er alle bilisters pligt at overholde hastighedsgranseme. e

B

X

Hastighedsgranser er stort set unedvendige i trafikken. N

4=

Hvis jeg har travlt, kan jeg godt tage en chance i trafikken.

-

Hvis jeg var sikker pd, at jeg ikke blev opdaget, ville jeg kore hurtigere, end jeg plejer.

L

Jeg kan godt fole mig presset af trafikken til at kore hurtigere, end jeg har lyst til. - n

-200 -160 -120 -80 -40 0 40 80 120 160 200
Uenig |-TFT ® Baseline J{Unge bilisher| Enig

Figur 2. Deltagernes holdning til en reekke udsagn om risikabel adferd i trafikken.

Nar disse holdninger sammenlignes med dem, der er fundet i sgsterprojektet blandt unge bilister i
Nordjylland, skal fglgende bemarkes: Mens deltagerne i Vejleprojektet mener, de ikke nyder falelsen
af fart, svarede de unge bilister i Nordjylland det modsatte. Deltagerne i dette projekt var endvidere
hverken enige eller uenige i, at gget hastighed medferer gget opmarksomhed, medens de unge
nordjyder var uenige i dette udsagn. Hvor deltagerne her generelt er enige i, at alle har pligt til at
overholde hastighedsgraenserne og finder, at hastighedsgrenser er en ngdvendighed, sa har de unge
nordjyske bilister svaret helt anderledes pé& dette (13). Arsagerne til disse markante forskelle i
holdninger er sandsynligvis, at de unge bilister er mindre erfarne bilister og i et eller andet omfang
blinde for den risiko, der er forbundet med at kare for hurtigt.

Chauffgrernes holdning fordelt i forhold til, hvorvidt de adlgd IFT eller ej, er ligeledes blevet
analyseret. Generelt viste der sig en klar sammenhgng mellem hvor ofte, der blev kart for hurtigt,
hvor risikabelt forskellige handlinger i trafikken etc. og hvorvidt chauffgrerne kunne betragtes som
ikke hurtigkarere eller hurtigkarere. Disse og gvrige resultater fra spgrgeskemaundersggelsen kan der
ses i (14).

Konklusion

Generelt medferte IFT en markant reduktion af karsel med for hgje hastigheder. Det er dog veesentligt
at fremhave, at effekten alene fra informerende og advarende IFT stort set forsvandt over tid. Er der
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derimod knyttet et incitament, som har motiveret chauffarerne, til, er effekten af IFT for det farste
markant sterre, og for det andet aftager den betydeligt mindre over tid. Andelen af den karte distance,
hvor hastigheden var mere end 5 km/t over hastighedsgransen blev i gennemsnit reduceret fra 17 til 4
% hvor chauffgrerne havde brugt deres nggle-ID. Hvor der ikke var brugt nggle-1D, kunne der ikke
konstateres en faldende andel af den karte distance, hvor hastigheden var mere end 5 km/t over
hastighedsgraensen. Til gengeeld andrede rejsehastigheden sig ikke ret meget som falge af IFT.
Generelt svingede rejsetiden noget fra periode til periode, og en Kklar effekt kunne ikke konstateres.

Helt overordnet er erfaringen, at informerende og advarende IFT ikke bevarer effekten over en
leengere tidsperiode. @nskes denne effekt, er det ngdvendigt at en eller anden form for konsekvens
(positiv eller negativ) bygges ind i systemet. Incitamentet i dette projekt har ikke varet stort nok,
hvorfor en stor del af deltagerne har ignoreret systemet.
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