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Geografiske Informationssystemer er anvendt til at dels at dokumentere,
hvilke effekter Intelligent Farttilpasning har pa hastighedsoverskridelser,
og dels til at undersoge, hvordan disse overskridelser kan praesenteres me-
ningsfuldt i spatiale analyser. Analyser af effekten pa korselsadferden er
foretaget for ti af de deltagende bilister i et nordjysk Intelligent Fartilpas-
ningsforseg for unge bilister. Hovedresultaterne er, at Intelligent Farttilpas-
ning nedbringer bade storrelsen af hastighedsoverskridelser og leengden
pa disse. Uden Intelligent Farttilpasning blev der iser kort for hurtigt pa
lange lige vejstreekninger, pa straekninger, hvor hastighedsgraensen @ndres,
samt pa straekninger, hvor hastighedsgransen var lavere end den normale
hastighedsgreense for denne vejtype. Det blev fundet, at leengden af hastig-
hedsoverskridelserne samt metoden Natural Neighbor Interpolation tilsam-

men var velegnede til at beskrive korselsadfeerden ved spatiale analyser.

En af de mest betydende arsager i sdvel Danmark som i udlandet til tab af levear
og forlighed er for darlig trafiksikkerhed (Europakommissionen 2010, Dan-
marks Statistik 2012). Heldigvis er antallet af omkomne i trafikken i Danmark
faldet markant i de seneste ar og i 2011 var vi nede pi 220 omkomne (Dan-
marks Statistik 2012). Trods den paene udvikling er antallet af tilskadekomne
pr. ar, der behandles pa skadestuer/sygehuse i Danmark fortsat pa omkring
45.000 (Plovsing, Lange 2009). De tre veesentligste arsager til tilskadekomne og
omkomne i trafikken i Danmark er for hej hastighed, manglende selebrug og
spirituskersel (Faerdselssikkerhedskommissionen 2007). Undersagelser viser,
at disse tre faktorer ofte optreeder samtidigt ved alvorlige ulykker, og at for hoj
hastighed har afgerende effekt pa, hvor alvorligt tilskadekommen de involve-
rede bliver (Elvik et al. 2009). Ligeledes er det veldokumenteret, at for hoj ha-
stighed foreger antallet af omkomne i trafikken kraftigt (Nilsson 2004, Elvik,
Christensen & Amundsen 2004). De traditionelle virkemidler mod dette har
veeret politikontrol, informationskampagner samt lobende forbedring af vej-

nettet, hvor det har veeret mest pakreaevet — de sakaldte sorte pletter (Feerdsels-
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sikkerhedskommissionen 2007). Da de verste sorte
pletter er udbedret, kan der kun opnas yderligere for-
bedringer ved meget hoje omkostninger (SWOV 2007).
Information og politikontrol har kun meget begraenset
effekt i tid og rum (Vérhelyi 1996), og chancen for at fa
en fartbode er da ogsa forsvindende - i 2008 kunne en
bilist pa de danske veje saledes i gennemsnit kore 14 ér,
for det resulterede i en fartbode (Politiet 2010), selvom
ca. 2/3 af de danske bilister korer for hurtigt (Eksler, Po-
polizio & Allsop 2009).

For at forbedre trafiksikkerheden kan der suppleren-
de anvendes forskellige typer af Intelligente Transportsy-
stemer (ITS). ITS er en fellesbetegnelse for IT-baserede
systemer, der medvirker til at afvikle trafik og transport
hurtigere, mere gnidningsfrit og mere miljorigtigt. Et
af de mest lovende ITS til forbedring af trafiksikker-
heden er Intelligent Hastighedstilpasning (Intelligent
Speed Adaptation pa engelsk (ISA)), hvor systemet pa
forskellig vis kan give feedback til bilisten atheengig af
overholdelse af hastighedsgreensen. Feedback kan veere
informerende, f.eks. ved at hastighedsgransen vises i
et display. Den kan veere advarende med lyd, zendret
udtryk pa display eller en talebesked. Dette kan ogsa
ske gennem modstand i speederpedalen, hvis hastig-
hedsgraensen overskrides; Feedback kan ogsa veere re-
gistrerende, sa dokumentation for adfeerden gemmes.
Sidstnaevnte kan kombineres med forskellige former for
incitamenter. Endelig kan ISA vaere begraensende, sa sy-
stemet umuliggor overskridelse af hastighedsgranserne
— dette ofte kombineret med en nodknap, sa ISA kan slas
fra kortvarigt (Jamson et al. 2006). Langt over 30 forsog
med ISA er blevet gennemfort rundt omkring i verden
- generelt med meget lovende effekt pa hastighedsover-
traedelserne. Hastighedsoverskridelserne forsvinder
stort set, nar systemerne er aktive og de beregnede be-
sparelser i antallet af omkomne i trafikken, hvis ISA blev
obligatorisk, ligger pa 25-58% (Agerholm 2011, Paine
2009).
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Metode

Trods den gode effekt fra ISA til at minimere hastig-
hedsoverskridelser, havde det endnu ikke veeret afprovet
i forhold til en af de trafikantgrupper, der har mest brug
for stotte til at minmere risikoen ved deres korselsad-
feerd, nemlig unge mennesker uden lang tids erfaring
som bilister. Unge bilister har en risiko for at blive invol-
veret i et uheld med alvorligt tilskadekomne, der er 7-11
gange hojere end deres foraldres generation. Det skyl-
des mindre korselserfaring, generelt mindre forstaelse
for behovet for hastighedsgrenser og iser risikoblind-
hed (Mogensen 2002, Brems, Munch 2008). Det var bag-
grunden for forseget Spar Pd Farten (SPF), hvor det blev
underseogt, hvorvidt unge ville kore med ISA og om de
ville overholde hastighedsgraenserne, hvis de korte med
ISA og blev belonnet gkonomisk, hvis de lod vaere med
at kere for hurtigt (Lahrmann et al. 2007). Projektet
blev gennemfort i perioden 2006-2008, og inkluderede
153 biler i indtil 3 ar. Hvis der ikke blev kort mere end 5
km/t for hurtigt og i mindre end 12 sekunder af gangen,
kunne den enkelte deltager spare 30 % pa bilforsikrin-
gen — en besparelse, der blev reduceret gradvist, hver
gang deltageren korte for hurtigt.

Udstyret installeret i de deltagende biler i SPF kaldes
under et for On Board Unit (OBU) og bestar af: 1: En
GPS-antenne placeret bag bakspejlet. 2: En modifice-
ret mobiltelefon med indbygget GPS/GPRS enhed og
et digitalt hastighedsgraensekort i hukommelsen. Den
var placeret under instrumentbraettet. 3: Et display med
hojttalere placeret i luftdyssen. Hastighedsgraensen vi-
stes i displayet. Kortes der mere en 5 km/t for hurtigt
blev der give en advarsel i hojttaleren: *du korer for
hurtigt’ hvert 6. sek. Fra og med den 2. advarsel blev ad-
varslerne fulgt af strafpoint indtil hastighedsoverskridel-
sen ndede ned péa < 5 km/t. Hvert strafpoint reducerede
forsikringsrabatten bid for bid. Strafpointene fremgik i
displayet og var ogsa tilgaengelig pa en personlig hjem-

meside. Hvis deltageren folte, at strafpoint var givet



Modificeret
mobiltelefon

Display med hgjttalere
placeret i luftdyssen

Figur 1. OBUens dele. Det bemazerkes, at den modificerede mobiltelefon

normalt var placeret under instrumentbraettet.

forkert, kunne en hotline kontaktes herom (Lahrmann
et al. 2007). Baggrunden for en aktiveringsgreense pd ha-
stighedsgreensen + 5 km bundede i, at en stor del af de
danske bilister korer med en hastighed omkring hastig-
hedsgraensen, men ikke nedvendigvis under den (Vej-
direktoratet 2010). Det var vurderingen, at deltagerne
ville fole et for stort pres fra bagvedliggende bilister, hvis
de konstant kerte pa eller lige under hastighedsgraen-
sen. Der blev givet en tolerance pa leengden af gratis’
hastighedsoverskridelser pa 12 sekunder, fordi det blev
vurderet at veere problematisk i forhold til trafiksikker-
heden, hvis deltagerne ikke kunne na at gennemfore en
overhaling indenfor tidsintervallet. OBUens dele frem-
gér af Figur 1.

Der indledtes med en baselineperiode (1,5 mdr.),
hvor udstyret var deaktiveret, mens deltagernes normale
korselsadferd blev registreret. Dernzest fulgte en pe-
riode pé 4,5 mdr., hvor effekten af forskellige tiltag til at
overholde hastighedsgransen blev afprovet, ved at del-
tagerne blev delt tilfeeldigt op i fire hold, der kerte under
forskellige vilkar. Dels blev det testet, hvilken effekt, der

1 Mapmatching betyder, at hver enkel GPS-position keedes sammen med
det mest passende vejsegment i det digitale
hastighedsgraensekort (Juhl et al. 2007)

var, hvis hastighedsgreensen blot blev vist i displayet,
men uden effekt pa forsikringsrabatten, uanset korsels-
adferden. Desuden blev det testet, hvad den skonomi-
ske bonus betod, hvis deltagerne ikke fik advarsler, om
at de korte for hurtigt. Endvidere korte en gruppe med
det hele sléet til, hvilket vil sige, som systemet var de-
signet. Endelig korte en gruppe videre uden aktivering
af udstyret som en kontrolgruppe. Herefter korte alle
deltagere med udstyret fuldt aktiveret indtil det blev de-
aktiveret i en postbaselineperiode. Korselsadfaerden blev
registreret af OBUens computer. 1 gang pr. sekund blev
positionen registreret via GPS, De enkelte registreringer
indeholdt desuden bl.a. information om kerselsretning,
hastighed, retning, den mapmatchede position! og et
estimat pd, hvor god troveerdigheden af positionen var.
Denne type data benavnes Floating Car Data (FCD).
GPS-baseret FCD er atheengige af, hvor god forbin-
delsen er til GPS-satellitterne. Hoj, teet bebyggelse, taet
bevoksning og stejle skraenter med videre samt satellit-
ternes position pa himlen afger, hvor troveerdig positio-

nen er. Disse usikkerheder behandles dels ved forskellig
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filtrering af data, men praecisionen af en given position
kan ogsé forbedres ved brug af mapmatching (MM). Det
vil sige, at en raekke data for hver position anvendes til
at forbedre positionens kvalitet. Anvendes en MM, der
kan handtere bade tidligere og kommende positioner,
der igennem en iterativ proces lobende forbedrer po-
sitionernes troveerdighed, kan der opnés en meget hoj
trovaerdighed. MM i SPF var langt mere simpel, men
opnéede alligevel en korrekt positionering pa >95 %
(Tradisauskas et al. 2009).

Hovedresultaterne i SPF var, at deltagerne i langt
hojere grad overholdt hastighedsgraenserne, nar ISA var
aktiveret, end det var tilfeeldet uden ISA. Den mest mar-
kante effekt blev fundet pa veje med en hastighedsgren-
se pa 80 km/t (80 km veje etc.), mens der ogsa var god
effekt i byomrader (50 km veje) og pa 110 km motor-
veje. Der kunne ikke konstateres nogen effekt pa 130 km
motorveje. Den manglende effekt pa 130 km motorveje
skyldes, at en stor del af de deltagende bilister, fandt at
130 km/t var mere end nok, hvorfor ISA kun i mindre
grad blev aktiveret pa denne motorvejstype.

Trods den gode og vedholdende effekt pa hastigheds-
overskridelserne i ISA-perioderne gik der kun fa dage i
postbaselineperioden, for deltagerne korte, som de gjor-
de, for forseget startede. Trods muligheden for at spare
op til 30 % pa bilforsikringen, var det meget vanskeligt
at rekruttere tilstreekkeligt mange deltagere. (Lahrmann
et al. 2012a, Lahrmann et al. 2012b)

Det er ikke tidligere undersogt pa hvilke lokaliteter,
der blev kert mest for hurtigt. Der var god effekt pa 80 km
veje, men om hastighedsgreenserne blev overskredet lige
meget, uanset om det var pa landeveje eller sma lokalveje
med smalle tracéer og skarpe kurver var ukendt. Desuden
var det usikkert, hvor stor en del af hastighedsoverskridel-
serne, der blev foretaget i forbindelse med skift i hastig-
hedsgraensen som f.eks. ved farlige vejkryds eller opher af
land/byzone. Formalet med denne artikel er dels at belyse,
om der er et monster i overskridelserne med henblik

pa en senere storskalaundersogelse ved hjelp af spatiale
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analyser af FCD, og dels at give et bud p4, hvordan disse
overskridelser kan preesenteres og fortolkes fornuftigt.
Undersogelsen baserer sig pa folgende hypoteser:

o De inkluderede deltagerne i SPF korte primert for
hurtigt pa sterre lige straekninger i savel land- som
byzone

» Med ISA aktivt blev langt hovedparten af overtre-
delserne foretaget indenfor den tolerance, som ISA
systemet tillod

« Hvor overskridelser af hastighedsgraensen med ISA
systemet aktivt ikke forblev indenfor tolerancen
i ISA-systemet, kan det med stor sandsynlighed
tilskrives til overskridelser i forbindelse med skift
i hastighedsgreensen og pa veje, hvor hastigheds-
graensen er lavere, end der normalt er gaeldende for

veje af den type.

Data og dataanvendelse

I SPF blev der indsamlet i alt 380 mio. FCD. Til denne
undersogelse anvendes kun FCD fra 10 biler i baseline-
perioden (Baseline) og den efterfolgende ISA-periode
(ISA) - Dvs. iialt 3 mdr./bil. En oversigt over de inklu-
derede FCD findes i tabel 1.

De 10 bilister har kert godt 45.000 km pa de tre mane-
der, der er FCD fra. Der er kort omtrent lige langt i Ba-
seline og i ISA. T gennemsnit svarer det til ca. 1.500 km/
bil/maned og dermed omtrent som en gennemsnitlig
dansk privatejet bil (Danmarks Statistik 2012).

For at undersoge effekterne af ISA pa vejtyper, der
adskiller sig pa andre mader end ved forskellige hastig-
hedsgraenser, foretages en reekke med-/uden under-
sogelser af de anvendte FCD. Dels foretages enkelte
analyser af de bagvedliggende FCD, og dels foretages en
raekke grundlaeggende GIS-analyser med tilhorende for-
tolkninger. I analysen anvendes to begreber, der kreever
en naermere introduktion. Det ene er sakaldte speedings.
Det daekker over de enkelte GPS-positioner, hvor den
registrerede hastighed er >hastighedsgraensen+5 km/t.

Dermed er det de registreringer, hvor de deltagende bili-



Tabel 1. Oversigt over de anvendte FCD.

Antal biler Antal obs. Kagrt distance (km)
Baseline 10 1.486.490 21.674
ISA 10 1.679.800 23.463
Total Total 3.166.290 45.137

ster korte hurtigere end den tolerance som ISA systemet
tillod. Det har vaeret diskuteret, om et bedre dansk ord
kunne anvendes, men det lykkedes ikke at finde en tilpas
kort deekkende beskrivelse pa dansk. Det andet begreb
er overskridelser, der henviser til den tidsmaessige leeng-
de af en sammenhzangende overskridelse af hastigheds-
gransen+5 km/t. Det vil i princippet sige en opgerelse
af antallet af fortlobende speedings.

Analyse og resultater
Generelle resultater

Som neevnt ovenfor kerer de fleste danske bilister
en betydelig del af deres kersel over hastighedsgraen-
sen. Dette kan genfindes i Baseline for de deltagende
testbilister, hvor 21 % af den korte distance blandt de
deltagende testbilister er kert over hastighedsgreensen+5
km/t. Meengden af speedings, overskridelser, og den korte
distance over hastighedsgraensen+5 km/t i Baseline og
ISA fremgar af tabel 2.

Korsel over hastighedsgrensen reduceredes fra 21 til
2 % af den kerte distance med ISA i forhold til Baseline.
Antallet af overskridelser blev reduceret med 56 % og
overskridelsernes leengde blev reduceret til omkring en
tredjedel i forhold til Baseline. Med hensyn til den korte
distance og effekten fra ISA afviger den ikke signifi-

kant fra de overordnede resultater fra Spar pa Farten

(Lahrmann et al. 2012a). Den meget kortere gennem-
snitsleengde pé overskridelserne indikerer, at hvor der
bliver foretaget overskridelser, er det i hej grad indenfor
det tilladte i SPF, hvilket vil sige i <12 sek. eller med <5
km/t.

FCD er fordelt pa en stor del af de overordnede veje i
Nordjylland. Der er en koncentration i de storre byom-
rader, og specielt Aalborgomradet inkluderer en stor del
af FCD pa et ret lille geografisk omrade (25 % af samt-
lige FCD). Der fokuseres herefter pd Aalborgomradet,
da det dels indeholder storre trafikveje i byerne og dels
en raekke veje i det dbne land, sa fordelingen af hastig-
hedsoverskridelser pa forskellige vejtyper kan belyses.
Spatial fordeling af FCD anvendt i neerveerende analyser
og indsamlet i Nordjylland fremgar af figur 2.

I Baseline i Aalborgomrédet er der registreret 20.817
speedings. 55 % var 6-10 km/t, 35 % var 11-20 km/t og
10 % >20 km/t over hastighedsgransen. Der blev gene-
relt kort for hurtigt pd mange vejstreekninger i Aalborg-
omradet. De mange speedings var koncentreret pa de
storre veje, samt veje, der indbyder til kersel med hojere
hastighed end den tilladte (lange lige streekninger i by,
meget brede veje, motorveje osv.). I ISA var andelen af
speedings langt mindre. Her indgik i alt 3.469 speedings,
hvoraf 61 % var fra 6-10 km/t, 30 % fra 11-20 km/t og 9
% >20 km/t. Ogsa her var speedings koncentreret pa de

Tabel 2. Antallet af speedings, antal overskridelser, gennemsnitsleengden pa overskridelserne og den korte distance over
hastighedsgraensen + 5 km/t.

Antal speedings

Antal overskridelser

Gennemsnitslengde pa
overskridelserne (sek.)

Kert distance over den
fastsatte greense (km)

Baseline 178.736 8.904 16 4.494
ISA 19.041 3.961 5 428
Total 197.777 12.865 - 4.923
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Signaturforklaring
FCD
—— Vgjnet

Figur 2. FCD med placering i Nordjylland.

overordnede veje samt strackninger, der indbyder til hoj
hastighed. Det er veerd at bemzerke, at trods den gode

effekt fra ISA, s er det stort set den samme andel af

speedings, der er >20 km/t. Effekten er altsd, at, selvom
der kortes en langt mindre del af den kerte distance over
hastighedsgraensen+5 km/t, sa blev hastighedsgraensen
overskredet lige sd meget som i Baseline, nar der kores
for hurtigt. Speedings fremgar af figur 3.

Ses der pa leengden af overskridelserne, kan et til-
svarende monster genfindes. Overskridelserne var, som
det ogsé fremgar ovenfor, af leengere varighed i Baseline
end i ISA. I Baseline var der i alt 1.695 overskridelser.

71 % var <12 sek. og dermed indenfor den laengde som
ISA-systemet ville have accepteret. Kun 3 % var >1 min.
Det fremgar, at de lange overskridelser 14 pa de over-
ordnede trafikveje samt veje, der indbyder til for hej
hastighed. Overskridelser >1 min. var med fa undtagel-
ser udenfor byen og pa de helt overordnede trafikveje

i byzonen. Udenfor byzonen var det i hoj grad pa E45,
Den Nordjyske Motorvej, hvor en del af streekningen
havde en permanent hastighedsgraense pa 90 km/t, og
dermed meget lavere end normalt for motorveje. Lige-
ledes fandtes en betydelig del af de lange overskridelser
pa trafikveje, hvor hastighedsgransen var reduceret,
typisk pga. farlige kryds, teetliggende bebyggelse eller
lignende.

TISA var der 658 overskridelser, hvoraf 90 % var <12

sek. og kun 1% var >1 min. Her var alle overskridelser >1

Figur 3. Speedings over hastighedsgraensen + 5 km/t i Aalborgomradet. Tv.: Baseline, Th.: ISA.
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Figur 4. Overskridelser i Aalborgomradet. Skalaen viser laengden pa overskridelserne (sek.). Tv.: Baseline, Th.: ISA.

min. pa motorveje og alle overskridelser 212 sek. pa det
overordnede vejnet og streekninger, der indbyder til at
kore for hurtigt. Dermed kan det samme menster som
for Baseline genfindes, om end omfanget er meget min-
dre og i hgjere grad er koncentreret pd motorvejsnettet.
Se figur 4.

Ud fra antal speedings og antal overskridelser findes
en grov indikation af, hvor de fleste og storste hastig-
hedsoverskridelser fandt sted. Det er dog vanskeligt
at vurdere, hvor der var de hgjeste koncentrationer af
speedings. Det skyldes, at det ikke er muligt at skelne vi-
suelt mellem speedings, hvis antallet er hojt i et omrade,
da de kan deekke over andre speedings. For at fa et mal
for omfanget af speedings pa vejnettet anvendes verkto-
jet Natural Neighbor Interpolation. Det vil sige, at der in-
terpoleres ud fra de naermest omkringliggende vaerdier,
sd de vaegtes i forhold til ratio til de inkluderede verdier.
Det viser koncentrationen og storrelsen pé en verdi (her
speedings), og aftager med afstanden til overskridelserne,
alt atheengig af, hvor bredt geografisk, der interpoleres
over. ISA resulterede i langt feerre overskridelser af ha-
stighedsgraensen end i Baseline. Endvidere er koncentra-
tionen, hvor deltagerne korte meget og ofte for hurtigt

ogsa faldet kraftigt. Se figur 5.

Hvis der laegges hastighedsgraenser pé kortet, kan
samspillet mellem forskellige vejtyper og koncentratio-
nen af speedings ses. I Baseline var der tre vejtyper, der
iseer belastedes af hastighedsoverskridelser. Det var lan-
ge lige vejstraekninger, der indbyder til for hej hastighed
i savel by- som landzone. Desuden var det vejstreeknin-
ger, hvor hastighedsgransen var lavere end bilisterne
normalt oplever. Det kan f.eks. veere ved passage af
farlige vejkryds, hvor hastighedsgreensen kan vere redu-
ceret fra 80 til 60 eller 70 km/t, eller pd dele af motorve-
jen ost for Aalborg, hvor hastighedsgrensen er 90 km/t i
en eller begge retninger. Endeligt var det vejstrackninger,
hvor hastighedsgraensen reduceres, f.eks. indfaldsveje til
byomrader eller ved overgang fra trafikveje med f.eks. 60
km/t hastighedsgraense til lokalveje med en hastigheds-
graense pa 50 km/t i bebyggede omrader. I ISA var antal-
let af speedings lavt, og koncentrationer optradte kun fa
steder i omradet. Koncentrationerne af speedings kunne
genfindes pa samme vejtyper som for Baseline. Endvide-
re er der en enkel straekning, der viser mange speedings.
Disse er baseret pa to ture med hgj hastighed pa straek-
ningen foretaget af den samme bilist. Her spiller det
antageligt ind, at FCD kommer fra et lavt antal bilister.

Antageligt ville en sddan straekning ikke afvige meget fra

PERSPEKTIV NR. 22-2012 | 51



REVIEWED

N

A ;

posi 2 3 l

| e—— ilometer]
Signaturforklaring | . ? /

e

Figur 5. Koncentrationen af hastighedsoverskridelser i Aalborgomradet. Tv.: Baseline, Th.: ISA.

andre lignende straekninger, hvis antallet af FCD var ba-

seret pa korslen fra et stort antal bilister. Se figur 6.

Diskussion og konklusion

FCD fra 10 deltagere i ISA-projektet Spar pa Farten er
analyseret, for at se, pa hvilke lokaliteter, der keres for
hurtigt og for at dokumentere effekten af ISA. FCD fra
hver deltager inkluderer 1,5 mdr. korsel i Baseline (ISA
inaktivt) og 1,5 mdr. med ISA aktiveret. Der er i alt FCD
fra ca. 45.000 km korsel i analyserne. Undersogelserne
og de udledte konklusioner skal derfor betragtes som
mindre velunderbyggede, da et sa lille udsnit af de del-
tagende bilister kan afstedkomme betydelige afvigelser
forarsaget af blot én bilist.

Det var hypotesen, at deltagerne isaer korte for hur-
tigt pa storre lige streekninger i bade land- og byzone.
Med ovenstéende generelle forbehold for resultaternes
troveerdighed, kan denne hypotese delvis bekreeftes. Del-
tagerne korte meget for hurtigt pa disse vejtyper, men
det var ogsa tilfeeldet pa veje, hvor hastighedsgrensen
var reduceret samt ved overgang mellem hastigheds-
graenser som f.eks. pa indfaldsveje ind mod byzone.
Sidstnzevnte kan synes logisk, men det er ikke tidligere

blevet dokumenteret i forbindelse med ISA-forsog.
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Det var ogséd hypotesen, at nar ISA var aktivt, sa blev
langt hovedparten af de overtradelser, der fortsat blev
foretaget, foretaget indenfor den tolerance, som ISA
systemet tillod. Det er har vist sig rigtigt, da 90 % af
alle overskridelser var < 12 sekunder og derfor inden-
for systemets tolerance. De meget fa overskridelser > 1
minut foregik alle pa de dele af motorvejen, hvor den
laveste hastighedsgraense var 90 km/t. I Baseline var kun
71 % < 12 sekunder. Endeligt var det hypotesen, at hvor
overskridelser med ISA aktivt ikke forblev indenfor ISA-
systemet tolerance, sa var det ved skift i hastighedsgraen-
sen og pa veje, hvor hastighedsgraensen var lavere end
normalt for vejtypen. Hypotesen kan ikke afklares fuldt
ud, da koncentrationen af speedings er lav og antallet af
overskridelser > 12 sek. ogsa er meget lav. De laeengste
overtradelser er foretaget pa motorvej med reduceret
hastighedsgraense, og der er en koncentration af lidt
kortere overtraedelser pa lokaliteter med skift i hastig-
hedsgraensen.

Nervarende analyse af effekterne fra ISA-forsoget
skal som naevnt tages med forbehold, da FCD er baseret
pa et lavt antal deltagere (10), hvorfor enkelte bilisters
adfeerd kan pavirke det samlede resultat i et vist om-

fang. Det kan ikke afvises at veere tilfzeldet med denne
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Figur 6. Koncentrationen af hastighedsoverskridelser i forhold til hastighedsgraenserne 2 . Tv.: Baseline, Th.: ISA.

undersogelse. Pa den anden side viser de overordnede
resultater i denne undersogelse (tabel 1 og 2), en hoj
grad af sammenfald med de overordnede resultater for
SPF (Lahrmann et al. 2012a). Dette taler for, at de her
fundne resultater kan betragtes som i det store hele tro-
veerdige.

Et andet forhold, der kan spille ind pa troverdighe-
den er fejl i de anvendte FCD. En mindre del af data fra
SPF har en lav troveerdighed, enten fordi GPS-signalet
har veeret af lav kvalitet, eller fordi mapmatchingen var
forkert. Storrelsen og érsagerne til problemer med da-
takvaliteten er tidligere dokumenteret, og der er ikke
noget, som tyder pa, at disse fejl skaevvrider resulta-
terne. Eksempler pa fejlbehaftede FCD fremgar iseer
mbht. speedings, som preesenteret i figur 3. Her findes en
raekke tilfeelde omkring op- og nedkersel til Limfjords-
tunnelen (den ostlige passage af Limfjorden), hvor darlig
GPS-dekning af og til resulterer i, at der enten MM til
det forkerte vejsegment, eller det resulterer i en meget
afvigende registreret hastighed, eller en kombination af
begge disse fejlkilder. Dette monster kan dog ikke gen-

findes, nar der ses pa overskridelser og delvist pa analy-

2 P4 en del straekninger er hastighedsgraensen forskellig afhaengig
af kerselsretningen. Hvor dette er tilfseldet, er den laveste hastig-
hedsgraense vist pa figuren, da den rimeligvis giver anledning til flest
speedings.

ser baseret pa Natural Neighbor Interpolation. Dermed
ser det ud til at de forskellige metoder tilsammen ime-
degar denne usikkerhed i nogen grad. Endvidere er der
jo ikke grund til at tro, at der er betydelig forskel mellem
kvaliteten af GPS-data med og uden ISA aktivt.
Sammenfattende kan det siges, at ISA har signifi-
kant positiv effekt pa kerselsadfeerden. Med ISA blev
der foretaget meget fa hastighedsoverskridelser udover
den tolerance, som systemet tillod. Hastighedsoverskri-
delserne med savel som uden ISA er koncentreret pé: 1:
Leengere lige straekninger, der indbyder til hej hastighed.
2: Streekninger, hvor hastighedsgreensen er lavere end
normalt for vejtypen. 3: Lokaliteter, hvor der sker et skift
i hastighedsgreansen, f.eks. ved indfaldsveje til byomra-
der. Hverken ved Baseline eller ISA var der hastigheds-
overskridelser i storre omfang pa mindre veje i byomré-
der. Baseret pd disse resultater og med de forbehold, der
skal tages pga. det lave antal FCD, vurderes det, at an-
vendelsen af overskridelser samt delvist brugen af Natu-
ral Neighbor Interpolation eller lignende interpolations-
former tilsammen er velegnede til at beskrive omfanget

af hastighedsoverskridelser fordelt pa et vejnet.
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