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Abstract

Forsgg med Intelligent Farttilpasning (ISA) har i det seneste arti varet gennemfert i og udenfor
Danmark. Det fgrste danske projekt, INFATI-projektet, blev gennemfgrt i Nordjylland i perioden
1998-2001 og viste lovende resultater. Det igangveerende ISA-projekt, Spar pa Farten (SPF) er en
videreudvikling af INFATI-projektets teknik og ide. SPF er et resultat af et omfattende arbejde med at
udarbejde digitale hastighedskort for hele Nordjylland samt udvikling af teknologi for kontinuerlig
positionsbestemmelse af karetgjer. SPF retter sig specielt mod unge bilister i Nordjylland. Disse
tilbydes en rabat pa deres bilforsikring pa 30 %, forudsat at de ikke overskrider hastighedsgraensen.
Den kombinerede brug af ISA-udstyr og forsikringsrabat er ny. Derfor bliver der gennemfart et
fuldskalaforsgg, der skal belyse betydningen af henholdsvis ISA-information og forsikringsrabat. |
dette paper praesenteres de forste resultater af undersggelsen. | alt foreligger hastighedsdata fra 38
unge forsggsbilister fra projektets forste 3 maneder, desuden foreligger resultater af en
spargeskemaundersggelse, der blev besvaret af unge deltagere i SPF-projektet og ogsa af unge bilister,
der fik tilbuddet om at deltage, men ikke gnskede det. Spargeskemaundersggelsen skal belyse den
mulige forskel i baggrund og holdning mellem deltagere og ikke-deltagere i projektet. De forste
resultater tyder pa, at bade ISA-information og kombinationen af ISA-information med incitament
medferer en betragtelig reduktion i andelen af den kerte distance, hvor bilisten overskrider
hastighedsgreensen. Denne effekt ses iser ved hastighedsgreenser pa 80 km/t. Dette er ogsa den
hastighedsgreense, der overskrides oftest og den hastighedsgrense, som bilister, bade i denne og
tidligere undersggelser, finder mindst acceptabel. Desuden er det netop ved denne hastighedsgraense
(typisk pa landeveje), at de fleste alvorlige uheld indtraeffer.
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Introduktion

Intelligent Speed Adaptation (ISA) er den generelle betegnelse for intelligente farttilpasningssystemer.
Disse systemer kan registrere en bils geografiske position, sammenholde den med et digitalt
hastighedskort og kan desuden via et display i bilen vise bilisten den aktuelle hastighedsgreanse.
Endelig kan udstyret ogsa informere bilisten, hvis den gaeldende hastighedsgraense overskrides. Der
har veeret gennemfart forsgg med forskellige typer intelligente farttilpasningssystemer i mange lande;
De systemer, der har veeret afpravet, har dels varet informative systemer, som det ovenfor beskrevne,
men der har ogsa veret lavet forsgg med aktiv speeder herunder med blokering af muligheden for at
overskride hastighedsgransen [1].

Det farste ISA-projekt i Danmark, INFATI-projektet, blev gennemfart i perioden 1998-2001 pa
Aalborg Universitet [2]. Udstyret viste hele tiden den aktuelle hastighedsgraense pa et display monteret
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pa bilens konsol. Nar hastighedsgraensen blev overskredet med mere end 5 km/t blev bilisten advaret
af en stemmebesked, der udtalte den aktuelle hastighedsgreense efterfulgt af “Du karer for hurtigt”.
Projektet havde 24 deltagere, der hver karte med udstyret i seks uger. Resultaterne var lovende; den
generelle reduktion af deltagernes hastighed var op til 5-6 km/t [2]. INFATI-projektet var blandt de
farste ISA-projekter, der omfattede et vejnet udenfor byomrader, og det var netop her, de starste
hastighedsreduktioner blev observeret. Resultatet er bemaerkelsesvardigt, fordi hastighedsgraensen pa
landeveje er den hastighedsgraense, der var mindst accepteret af deltagerne i INFATI-projektet [2]. Det
er ogsa et positivt resultat, fordi det er pa landeveje af den type, det starste antal alvorlige uheld sker.

Den markant reducerede hastighed er ogsa blevet observeret i ISA projekter udenfor Danmark. | et
starre svensk forsgg, der involverede fire byomrader og i alt ca. 4.000 keretgjer fandt man et fald i
gennemsnitshastigheden pad 3-5 km/t [3]. Forsgg i Belgien [4], Storbritannien [5], Frankrig [6],
Australien [7], Holland [6] samt et nyere svensk forsgg [8] har alle vist fald i gennemsnitshastighed,
reduktion i hastighedsvariationen og at den tid der kertes med hgjere hastighed end den lovlige
hastighedsgranse blev formindsket.

Det nye projekt i Nordjylland, Spar pa Farten (SPF), bygger videre pa erfaringerne fra INFATI-
projektet, men adskiller sig bade kvantitativt og kvalitativt fra det tidligere forsgg,

(1) det digitale kort deekker samtlige veje og samtlige hastighedsgraenser i Nordjylland, dvs. ialt
ca. 22.000 km (inkl. streekninger hvor hver vejbane karer i eget tracé samt private markveje
mv.)

(2) projektet giver mulighed for 300 deltagere

(3) projektet henvender sig primert til unge bilister, dvs. bilister i alderen 18-28 ar

(4) deltagerne kan kare med udstyret i op til tre ar

Deltagerne tilbydes en forsikringsrabat pa op til 30 % pa bilforsikringen forudsat de overholder
hastighedsgreenserne. Hvis hastighedsgraenserne ikke overholdes, reduceres forsikringsrabatten
afheengigt af stgrrelsen og varigheden af hastighedsoverskridelserne.

SPF adskiller sig ogsa fra tidligere ISA-projekter, da der i projektets farste 6 maneder blev gennemfart
et forsgg, som dels tjente til at belyse den relative effekt af ISA-information dvs. display og
stemmebesked og dels af den forsikringsrabat, der blev tilbudt deltagerne.

Udover karselsforsgget, der belyser &ndringer i deltagernes hastighedsadfaerd, blev der gennemfart en
spagrgeskemaundersggelse, der skulle afklare hvorvidt de unge ISA-deltagere adskilte sig fra unge
ikke-deltagere med hensyn til alder, baggrund, holdning til hastighed og holdning til ISA-systemer.

Dette paper beskriver de farste resultater af effekten af ISA pa de unge deltageres hastighed og
beskriver desuden resultaterne af holdningsundersggelsen.

Kgrselsadfaerd

Deltagere

Antallet af deltagere i den aktuelle undersggelse er 38 unge bilejere i alderen 18 til 28 ar. 27 deltagere
var mend og 11 var kvinder.

Udstyr

ISA-udstyret i projektet, den sakaldte OBU ("On Board Unit”) modtager bilens position via en GPS-
modtager. | OBUen matches positionen med et digitalt hastighedskort og den aktuelle karehastighed
sammenlignes med den aktuelle hastighedsgraense pa det aktuelle vejsegment. Hvis bilen overskrider
hastighedsgraensen med mere end 5 km/t, giver systemet en stemmebesked, der gentages hvert sjette
sekund, indtil hastigheden igen er under graenseveardien; hastighedsgraensen + 5 km/t. Hvert sekund
genererer OBUen en GPS-baseret position, der blandt andet indeholder hastighedsgransen, faktiske
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hastighed, positionen og kvaliteten af mapmatchingen. Denne information sendes via GPRS til en
database til forskningsformal.

Forsggsprocedure

Som udgangspunkt far deltageren en rabat pd 30 % pa bilforsikringen. Denne rabat udbetales
halvarligt fratrukket veerdien af de registrerede strafpoint, idet hvert strafpoint har en veerdi af 50 gre.
Strafpoint tildeles, nar stemmebeskeden aktiveres for tredje gang i traek, og kan ses af deltagerne pa en
hjemmeside umiddelbart efter en afsluttet tur. Uanset hastighedsoverskridelser kan forsikringspraeemien
aldrig ikke blive dyrere end karsel uden forsikringsrabat.

For at undersgge den relative effekt af ISA-information og forsikringsrabat (incitament) blev
deltagerne i forsggsperioden tilfeeldigt fordelt i fire grupper. Se figur 1.

Incitament

Nej

Ja

Kontrolgruppe

Display og hgijtaler er slaet fra og der

Incitamentgruppe

Displayet og hgjttaleren er slaet fra og der

hastighedsgreensen og advarsel, ndr
denne overskrides med 5 km/t.

Deltagernes far forsikringsrabat for at
deltage og den reduceres ikke, hvis der

Nej gives  hverken information  eller gives hverken information om
advarsler. hastighedsgransen eller advarsel nér den
Deltagernes far forsikringsrabat for at overskrides.
deltage og den reduceres ikke, hvis der Deltagernes forsikringsrabat reduceres
kares for sterkt. dog, hvis der kares for staerkt.
Information Informationgruppe Kombinationgruppe
Displayet og hgjttaleren er sléet til og der Displayet og hgijttaleren er slaet til og der
Ja gives bade information om gives information om hastighedsgraensen

og advarsel, nar denne overskrides med 5
kml/t.

Deltagernes forsikringsrabat reduceres,
hvis der kares for sterkt.

kares for staerkt.

Figur 1. De fire deltagergrupper, der dannede grundlag for karselsforsgget

De farste 1% maned aktiveres systemet ikke, men deltagernes hastighed bliver registreret. Derefter
aktiveres systemet og de naste 4% maned kerer deltagerne som beskrevet for de fire grupper. | de
resterende 2% ar karer alle deltagerne som i kombinationsgruppen.

Effekten af ISA pa hastighedsoverskridelser

Datamateriale

Den aktuelle opgerelse er baseret pa den kerte distance i de ferste 3 maneder af forsggsperioden.
Effekten af at kare med ISA-udstyr beregnes ved at sammenligne, de farste 1% maned, hvor der kares
uden aktiv I1SA, "baselineperioden”, med den efterfglgende 1% maneders periode, “effektperioden”.
Data omfatter de farste 38 deltagere, der var tilfeldigt fordelt med ni deltagere i informationsgruppen,
ni deltagere i incitamentgruppen samt 10 deltagere i incitamentgruppen og i kombinationsgruppen. I
lgbet af disse de farste tre maneder kerte de 38 deltagere i alt 156.000 km. I analysen er falgende
vejtyper svarende til ca. 136.000 km eller 87 % af den samlede karselsmangde udvalgt:

e Veje/gader med en hastighedsgraense pa 50 km/t. Benavnt 50 km veje
e Veje med en hastighedsgraense pa 80 km/t. Benaevnt 80 km veje
e Veje med en hastighedsgreense pa 110/130 km/t. Benavnt 110 og 130 km veje.
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Hastighedsadfeaerden er registreret med i alt 11,9 mio. GPS-positioner - Ca. én times karsel pr. dag pr.
deltager.

Analyse

Hastighedsoverskridelser beregnes som procentdelen af den totale kerte distance og ikke, som i
mange tidligere undersggelser, som procentdelen af den kerte tid,. Dette skyldes, at tidsforbrug er et
velegnet mal til at beregne gennemsnitshastigheder og rejsetider, mens det ikke er et velegnet mal til at
beregne storrelsen af hastighedsoverskridelser. Bruges tidsmalet ved beregning af
hastighedsoverskridelser vil store hastighedsoverskridelser, der tager relativt Kkortere tid, bliver
underestimeret.

ISA-udstyret begynder at give advarsler og beregne strafpoint, hvis hastighedsgrensen overskrides
med mere end 5 km/t. Denne grense er valgt, fordi de fleste danske bilister karer naer
hastighedsgreensen men ikke ngdvendigvis under den. Sa hvis systemet skulle advare pracis ved
hastighedsgraensen, ville deltagerne maske for ofte fgle sig pressede af bagfrakommende biler. Denne
grense kan ogsa motiveres af at denne graense svarer til de regler, der i dansk ferdselslovgivning,
anvendes ved tildeling af bader for hastighedsoverskridelser. Et andet forhold, der ger sig geeldende
er, at stor variation i hastigheden pa en vejstreekning gger risikoen for uheld. Ved at mindske
hastighedsspredningen antages uheldsrisikoen reduceret yderligere end hvad hastighedsreduktionen
alene tilsiger [10]. For at undga effekter af kekersel og tomgangskersel ved beregningen af
hastighedseffekten er hastighedsreduktionen beregnet pa den karte distance, hvor hastigheden er >=10
km/t under geeldende hastighedsgranse. Dette defineres her som free flow hastighed.

Resultater

Andel af kart distance med for hgj hastighed
Tabel 1 viser andelen af den kgrte distance, der blev kert med en hgjere hastighed end
hastighedsgraensen + 5km/t i de fire grupper.

Tabel 1: Andel karte km med hgjere hastighed end hastighedsgraensen +5 km/t.

50 km/t 80 km/t 110 km/t 130 km/t
Reduktion Reduktion Reduktion Reduktion
i 10 % 19 % 22 % 7%
Incitament | B2seline > 4% > 4% > 9% > 3%
Effekt 6% 15 % 13% 4%
i 9 % 18 % 22 % 2%
Information |-Baseline > 5% > 14 % > 17% > 1%
Effekt 4% 4% 5% 1%
i 16 % 28 % 14 % 4%
Kombination |-Baseline > 13% > 26 % > 13% > 4%
Effekt 3% 2% 2% 0%
i 19 % 29 % 13 % 7%
Kontrol Baseline L ° 5% ° 1 6% 0 3%
Effekt |17 % 34 % 29 % 5%

Den starste effekt af karsel med ISA-udstyr blev opnaet pa 80 km veje, men effekt ses ogsa pa 50 og
110 km veje. Som navnt tidligere, viste INFATI-projektet, at bilister i hgjere grad accepterer
hastighedsgreensen i bymassige  omrader end  hastighedsgreensen  pa  landeveje.
Spargeskemaundersggelsen i SPF-projektet viste den samme tendens fra deltagerne, der besvarede
spagrgeskemaet. Mere om det senere.

Nar resultatmgnsteret opgeres for de fire forskellige grupper, finder man, at incitamentgruppen, der
ikke har aktivt ISA-udstyr men faktisk far reduceret forsikringsrabatten nar de karer for sterkt, viser
en mindre hastighedsreduktion, pa 4 procentpoint, pa 50 og 80 km veje. Pa 110 km veje er reduktionen
pa 9 procentpoint og pa 130 km veje er den 3. For de deltagere, der modtager information uden at fa
reduceret forsikringsrabatten (informationsgruppen) er reduktionen pa 5, 14, 17 og 1 procentpoint pa
de fire vejtyper. Nar deltagerne bade modtager information og incitament (kombinationsgruppen)
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opnas hastighedsreduktioner pa 13, 26, 13 og 4 procentpoint pa de fire vejtyper og dermed er resultatet
endnu mere markant pa 50 og 80 km veje. For kontrolgruppen finder vi en reduktion pa henholdsvis 2
og 3 procentpoint pa 50 og 130 km veje, mens en stigning pa 5 og 16 procentpoint er konstateret pa 80
0g 110 km/t veje.

En tosidet variansanalyse lavet pa andelen af karte km over hastighedsgraensen +5km/t fordelt pa hver
enkelt deltager i baseline- og effektperioden viser, at pa 80 km veje er effekten statistisk signifikant for
incitamentgruppen (p=0.03) og informationsgruppen (p=0.01) og kombinationsgruppen. Desuden viste
analysen at signifikant forskel mellem kombinationsgruppen og alle andre grupper. Et tilsvarende
resultat viste sig pa 50 km veje hvor forskellen mellem baseline og effektperiode var statistisk
signifikant (p=0.007), medens effekten for incitamentgruppen var marginalt signifikant (p=0.059).
Igen er forskellen pa kombinationsgruppen og alle andre grupper signifikant (p<0.001).

De aktuelle resultater er baseret pa relativt korte tidsperioder og et lavt antal deltagere. Den
underliggende variation er derfor stor og dette kan veere en del af forklaringen pa forskellen i
deltagernes  hastighed og hastighedsoverskridelser i  baselineperioden.  Udsvingene i
baselineresultaterne indikerer stgrrelsen af usikkerhederne omkring disse forelgbige resultater. Da
effekten er beregnet for den enkelte person har dette dog ingen betydning for beregningen af den
opnaede effekt.

Det farste resultater indikerer, at kombinationen af information og incitament giver en starre effekt en
information og incitament hver for sig. De farste resultater viser, at hastighedsoverskridelser starre
end 5 km/t pa 80 km veje stort set forsvinder i effektperioden for kombinationsgruppen.

Hastighedsvariation og free flow

Ved "Free flow” ses effekten pa hastigheder ner eller over hastighedsgraensen. | tabel 2 ses bade free
flow hastigheden og standardafvigelsen, der er et udtryk for hvor store udsving der er i den malte
hastighed.

Tabel 2: Gennemsnitshastighed (km/t) og standardafvigelsen for baseline og effektperioden baseret pa
free flow.

50 km/t 80 km/t 110 km/t 130 km/t
Hast. St. afv. Hast. St. afv. Hast. St. afv. Hast. St. afv.
. Baseline 47,8 7,0 80,6 7,9 111,8 8,1 128,2 6,8
Incitament
Effekt 47,2 6,5 79,7 7,9 110,6 6,4 126,9 54
. Baseline 47,9 6,6 81,1 9,8 111,2 7.9 124,4 4.4
Information
Effekt 47,2 5,0 79,3 6,0 108,6 4,6 125,2 3,7
A Baseline 49,6 8,5 83,5 10,1 110,9 6,5 127,1 5,9
Kombination
Effekt 47,2 54 78,7 45 109,2 4,2 126,9 4,1
Kontrol Baseline 50,2 8,4 83,7 9,8 111,1 6,6 129,1 8,2
Effekt 50,1 8,0 85,6 11,8 113,2 8,1 127,2 52

Free flow hastigheden stgtter de ovenfor rapporterede tendenser: Pa 50 km/t veje er der kun fundet
mindre @ndringer for informationsgruppen og incitamentgruppen. Pa veje med en hastighedsgraense
pa 80 km/t er effekten lidt sterre med 0,9 km/t for incitamentgruppen og 1,8 km/t for
informationsgruppen. For kombinationsgruppen er hastighedsreduktionen 2,4 km/t pa veje med
hastighedsgraensen 50 km/t og 4,8 km/t pa 80 km veje. Nar det geelder kontrolgruppen er hastigheden
stort set uendret pa 50 km veje mens den er 1,9 km/t hgjere pa 80 km/t veje. PA motorveje med en
hastighedsgreense pa 110 km/t er der fundet sma reduktioner i hastigheden undtagen for
kontrolgruppen. P& 130 km motorveje kan der ikke konstateres noget entydigt resultat.

Pa tvers af hastighedsgraenser opnas starre effekt for kombinationsgruppen og informationsgruppen,
mindre effekter ses for incitamentgruppen, og der faktisk er ingen forskel pa baseline- og
effektperiode, nar det galder kontrolgruppen.
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Hastighedsvariationen baseret pa free flow pa 80 km veje for de fire grupper fremgar af figur 2.
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8 Incitarrent effelt
o Inforrration effekt
>
° —o— Konbination effelt
—>— Kontrd effelt

66 70 7/ 8 8 9O %6 10 106
Hestighed (kimit)

Figur 2: Hastighedsfordelingen i effektperioden for de fire grupper baseret pa free flow.

Gennemgangen af hastighedsfordelingskurverne og standardafvigelsen i de fire grupper viser, at ISA-
udstyret giver en klar reduktion i hastighedsvariationen, hvilket er mest markant for
kombinationsgruppen, mindre for informationsgruppen og mindst for incitamentgruppen. En
reduktion, der jeevnfer faglitteraturen vil forbedre trafiksikkerheden [10]. Resultaterne er tydeligst pa
80 km veje, men den samme tendens kan ogsa i et vist omfang spores pa 50 og 110 km vejene.

Diskussion af hastighedseffekten

Resultaterne for kombinationsgruppen er meget markante. De er mindre markante for
informationsgruppen, mens der kun er fundet mindre effekt for incitamentgruppen i denne farste
effektperiode pa 1% maned. Kun tiden kan vise om disse tendenser er blivende. En anden
undersggelse [11] har vist at effekten af ISA aftager efter lang tids brug af ISA-udstyr. Det er dog
sandsynligt, at netop et incitament kan modvirke dette.

Deltagerne i kontrolgruppen har forgget deres generelle hastighed i effektperioden. Udover det relativt
lave antal og den usikkerhed, som dette afstedkommer, er den mest sandsynlige forklaring pd denne
udvikling, at deltagerne pavirkes af udstyret, selvom det er passivt, og at denne nyhedseffekt aftager,
nar de veenner sig til at kere med udstyret. Man kan saledes tenke sig, at disse deltagere i
baselineperioden har veeret mindre tilbgjelige til at overskride hastighedsgraensen end normalt.

Spergeskemaundersggelsen
Procedure

Efter at deltagerne havde faet installeret ISA-udstyret, men ikke faet det aktiveret, blev de anmodet om
at udfylde et spargeskema. Ogsa unge bilister i Nordjylland der ikke havde anmeldt interesse for at
deltage i Spar pa Farten projektet blev inviteret til at udfylde det samme sgrgeskema. 1 alt blev 1.973
personer kontaktet pr. brev. De blev bedt om at udfylde spagrgeskemaet og deltog dermed i
lodtrekningen af 3 gavekort a 1.500 kr. | alt udfyldte 32 deltagere og 54 ikke-deltagere i samme
aldersgruppe det samme spgrgeskema. Spargeskemaet var webbaseret, og hver respondent fik adgang
til det med en personlig kode. Baggrundsspergsmal vedrarte karekortsoplysninger, karselserfaring og
uddannelse. Spagrgeskemaet omfattede en raeekke gengse temaer herunder holdning til hastighed og
hastighedsgranser, bedgmmelse af egen kearestil, samt holdning til forskellige ISA-funktioner.
Spergeskemaet indeholdt kun kendte spargsmal fra andre undersggelser af holdninger til hastighed og
adfaerd i trafikken [12], [13]. De fleste spargsmal blev besvares ved at flytte en pointer pa skaermen, og

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2007 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedamt 6



ikke ved at angive en talveerdi. Skalavardierne var ikke synlige for respondenterne, men er
efterfglgende omformet til vaerdier mellem -200 og +200.

Resultater

Analysen af baggrundsvariable viste, at de to grupper, 32 deltagere og 54 ikke-deltagere var ganske
ensartede med hensyn til alder, kan samt karselserfaring, antal ar som bilejer samt karselsmangde i
det seneste ar. Alle forskellene mellem de to grupper var sma og ikke statistisk signifikante.

Bedemmelse af egen karestil

Bade deltagere og kontrolgruppen (ikke-deltagere) bedgmte egen karestil overvejende positiv. Ingen
af de mindre forskelle, der ses i figur 2, var statistisk signifikante, tendensen er imidlertid ensartet
saledes at deltagerne pa alle seks dimensioner bedemmer sig selv mere positivt end kontrolgruppen
ger. Samlet set giver det, ved brug af en simpel fortegnstest et signifikant resultat (p=.02).

Bedgmmelse af Egen Kgrestil

’g 200
é 150 |
N O Deltagere
— 100 -
ke} m Kontrolgrp.
% 50
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© © & S © &
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Figur 2: Bedgmmelse af egen karestil pa en skala med hensynlgs-hensynsfuld etc. som yderpunkter.

Holdninger til hastighedsoverskridelser og -granser

Et antal spargsmal drejede sig om rimeligheden af de galdende hastighedsgraenser i byomrader, pa
landeveje og pa motorveje. | trad med tidligere undersggelser [2] mener flertallet, at
hastighedsgreensen er, som den bgr vere i byomrader og pd motorveje, mens et flertal mener, at
hastighedsgreensen pa landeveje bgr haeves og ingen mente, at den bar senkes. Se tabel 3.

Tabel 3. Andel af respondenterne, der foreslar lavere, uendret eller hgjere hastighedsgraenser.

Byomrader Landeveje Motorveje
<50 50 >50 <80 80 >80 <130 130 >130
Deltagere 31% [844% [125% (0% |21,9% [78,1% |[125% [656% |21,8%
Den eksterne kontrolgruppe 92% |[778% [13% 0% |185% |815% |16,7% |50% 33,4 %

Respondenternes holdning til hastighed blev yderligere undersggt ved bedemmelse af en raekke
hastighedsudsagn. Der kan ses forskelle mellem de to grupper, men ingen af disse forskelle er
signifikante og populationen er for lille til at det med rimelighed kunne forventes. Figur 3 viser dog, at
respondenterne ger brug af hele skalaen og at svarene pa de 10 spgrgsmal er veldifferentierede.

Hastighedsudsagn:

(1) "Jeg nyder falelsen af fart”.

(2) "Jo hurtigere jeg karer, desto mere opmarksom er jeg”.

(3) "Jeg bliver ofte utadlmodig, nar der er langsomme bilister pa vejen”.

(4) "Jeg forsgger at komme frem til mit bestemmelsessted sa hurtigt som jeg kan™.
(5) "Det er vigtigere at holde trafikrytmen end at overholde hastighedsgranserne”.
(6) "Det er alle bilisters pligt at overholde hastighedsgraenserne”.
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(7) "Hastighedsgraenser er stort set ungdvendigt i trafikken”.

(8) "Huvis jeg har travlt, kan jeg godt tage en chance i trafikken”.

(9) "Hvis jeg var sikker pa ikke at blive opdaget, ville jeg kare hurtigere end jeg plejer”.
(10)"Jeg kan godt fale mig presset af trafikken til at kagrer hurtigere end jeg har lyst til”.

Grad af Enighed med Hastighedsudsagn

‘D Deltagere @ Kontrolgrp. ‘

200
150
100 ~

50 4

-50 ~
-100
-150
-200 +

Skalaveerdi (-200-+200)
o

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figur 3. Respondenternes enighed i hastighedsudsagn angivet pa en skala -200 til +200

Bedgmmelse af ISA-funktioner
Deltagerne og kontrolgruppen (ikke-deltagere) var forskellige i deres bedemmelse af de beskrevne
ISA-funktioner. Se figur 4.

Bedgmmelse af ISA-funktioner
‘D Deltagere @ Kontrolgrp. ‘
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Figur 4. Deltagere og kontrolgruppen bedgmmelse af forskellig ISA-funktioner pa en skala fra -200 til
+200. SPF-ISA geelder vurdering af en beskrivelse af det ISA-system, der bliver brugt i Spar pd Farten.

Alle forskelle blev testet med en ensidet ANOVA-test, og alle forskelle pa nar to var signifikante
(p<0,001). Begge grupper havde en negativ vurdering af aktiv speeder, hvad enten pedalen kunne
tvinges til at overskride eller ej - Altsa informativ eller blokerende ISA. Som forventet var deltagerne
mere positivt indstillede overfor udstyret i Spar pa Farten end den eksterne kontrolgruppe.

Ogsa vurderingen af effekten af at kere med ISA blev vurderet forskelligt af de to grupper. Deltagerne
var mere positive end den eksterne kontrolgruppe. Forskellene for alle emnerne var signifikante
(p<0,008) undtagen pa ét punkt; begge grupper fandt, at nar man kerte med ISA, kunne man irritere
andre bilister. Se figur 5.
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Forventet Effekt af at Kare med ISA

O Deltagere @ Kontrolgrp.
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andre

Figur 5. Deltagerne og kontrolgruppens (ikke-deltageres) besvarelse af spgrgsmal om hvilke effekter
karsel med ISA kan have.

Diskussion af spgrgeskemaresultaterne

Deltagerne og den eksterne kontrolgruppe var relativt ens bade med hensyn til deres baggrund, deres
kerselsstil og deres holdninger til hastigheder. Deltagerne adskilte sig ikke fra den eksterne
kontrolgruppe i hvert enkelt spgrgsmal om hastigheder, men generelt var deltagerne en smule mere til
”den sikre side” end den eksterne kontrolgruppe. Med hensyn til vurdering af ISA-systemer og det at
kare med ISA var deltagerne generelt mere positive end den eksterne kontrolgruppe. Dette afveg kun
omkring konceptet med en aktiv speeder, som begge grupper bedgmte ret negativt, desuden bedgmte
begge grupper, at en effekt af at kare med ISA var, at man kunne genere andre bilister. Det er veerd at
bemerke, at mens deltagerne var positive, var den eksterne kontrolgruppe snarere neutrale end
negative i deres bedgmmelse af effekten af at kare med det ISA-udstyr der bruges i Spar pa Farten.

Konklusion

De forelgbige resultater fra det nordjyske ISA-projekt, Spar pa Farten, der er baseret pa
kombinationen af ISA-information og -incitament til ikke at overskride hastighedsgraensen, er
lovende. Den aktuelle analyse omfatter en forholdsvis kort tidsperiode og fa deltagere. Laengere kart
distance, leengere tid og flere deltagere vil vise, om resultaterne er palidelige. De farste resultater, er
dog en klar pavisning af, at information i kombination med gkonomisk incitament medfarer reduktion
i overskridelser af hastighedsgraensen, idet kombinationen af information og incitament giver stgrre
hastighedsreduktion og at overskridelser stgrre end fem km/t stort set forsvinder pa 80 km veje

Deltagere i kombinationsgruppen, der bade modtager information, advarsler og strafpoint, hvis
hastighedsgraensen overskrides, har reduceret deres andel af karte km med en hastighed mere end fem
km over hastighedsgraensen fra 16 til 3 % pa 50 km veje og fra 29 til 2 % pa 80 km veje. Det ser altsa
ud til, at Spar pa Farten udstyret stort set eliminerer hastighedsoverskridelser pa 80 km veje, hvor det
har bedst effekt. Desuden halveres hastighedsvariationen stort set.

De forelgbige resultater viser ogsa at deltagernes holdninger ikke er meget anderledes end ikke-
deltageres, nar det geelder karestil og holdning til hastighed. Deltagerne adskiller sig hovedsageligt fra
kontrolgruppen ved at bedgmme ISA-systemets funktioner og effekten af at kare med ISA mere
positivt.
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Tak til

Forfatterne takker for gkonomiske stgtte fra Transport- og Energiministeriet, Nordjyllands Amt,
Fonden @stifterne, Det Obelske Familiefond samt Aalborg Universitet. Ligeledes vil vi ogsa gerne
takke projektets styregruppe for deres input og stette. Speciel tak til Martin Hellung Larsen fra
Feerdselsstyrelsen, Jesper Sglund fra Radet for Stgrre Faerdselssikkerhed samt Vagn Beck fra
Nordjyllands Amt, nu Vejdirektoratet.
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