Intelligent Fartstilpasning i varebiler - Projektopbygning og farste resultater

Forfattere:

Niels Agerholm', agerholm@plan.aau.dk

Nerius Tradisauskas', nerius@plan.aau.dk
Harry Lahrmannl, lahrmann@plan.aau.dk

1. Trafikforskningsgruppen, Institut for Planlgning og Samfundsudvikling, Aalborg Universitet

Abstract

Dette paper beskriver de fgrste resultater fra det danske Intelligente Farttilpasningsprojekt ’Spar pa Farten
- Kommerciel” for firmabiler der afvikles i Vejle Kommune. Udstyret er bade informerende og giver
incitament, da det bade giver information og advarsler samt efterfalgende strafpoint, hvis der keres for
steerkt. Hver maned vinder den chauffer med feerrest strafpoint en praemie. Paperet prasenterer resultater
omkring chauffgrernes valg af hastighed i de forste 3 af planlagte 13% maneds testperiode. | alt karte 26
karetgjer og 51 chauffgrer fordelt pa 6 firmaer med udstyret. Hovedresultatet var, at karsel med mere end 5
km/t over hastighedsgransen blev reduceret fra 18,7 % til 7,4 % pa veje med en hastighedsgraense pa 50
km/t, mens det blev reduceret fra 18,9 % til 4,7 % for veje med en hastighedsgranse pa 80 km/t.
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1. Baggrund

Dette paper er en bearbejdning og oversattelse af et paper prasenteret pa IEEE-konferencen i Eindhoven,
Holland d. 4. - 6. juni 2008 (1).

Trafikken er en af de faktorer i den industrialiserede verden, som resulterer i flest draebte og kveestede.
Selvom antallet af trafikdraebte i EU er blevet reduceret med 17 % fra 2001 - 2005, omkommer der stadigt
mere end 40.000 pa de europaiske veje hvert ar. Dermed er den Europaiske Union stadigt et stort skridt fra
malet om maks. 25.000 trafikdraeebte i 2010 (2). En af de trafikantgrupper, der bidrager serligt til dette
problem er chaufferer i firmabiler. Chaufferer i firmabiler har et darligt ry med hensyn til trafiksikkerhed i
mange lande, herunder Danmark. Det skyldes bl.a. deres hastighedsadfeerd, og de er markant
overreprasenterede i trafikuheld, bdde med hensyn til antal og skadesgrad blandt de involverede (3) (4).

Dermed kan en mere sikker kersel blandt firmabiler betragtes som en vigtig opgave i1 forbindelse med
trafiksikkerhedsarbejdet, og Intelligent TransportSystemer (ITS), herunder i serlig grad Intelligent Speed
Adaptation (ISA) er et effektivt middel til at reducere risikoen i trafikken (5).

ISA kan oversettes til Intelligent Fartstilpasning, og det er systemer, der sammenligner et koretajs hastighed
med hastighedsgrensen pa bilens gjeblikkelige position, der findes i et digitalt hastighedskort. ISA-systemer
kan give en reekke forskellige reaktioner til chaufferen, hvis hastighedsgreensen overskrides. Reaktionen kan
vaere visuel og/eller herbar, hvis hastighedsgrensen overskrides. Det kan ogséd vere registrerende, sa
hastighedsadferden gemmes i en computer i keretgjet. Endelig kan speederen geres hérdere eller endda
umulig at trede ned, hvis hastighedsgrensen er overskredet. Disse typer ISA kan kategoriseres som
informerende, advarende, registrerende eller indgribende (6).

Trafikdage p& Aalborg Universitet 2008 ISSN 1603-9696 1


lilli
Rektangel

lilli
Linje


I det seneste tidr er der gennemfort en rekke europxiske samt et australsk ISA-forseg med lovende
resultater. Effekterne af ISA svinger, athangigt af, hvilke vejtyper, der arbejdes med, deltagernes
rekrutteringsmade samt om der er en form for incitament indbygget i systemet. I det store svenske forsgg i
perioden 1999 - 2002 kerte nesten 5.000 biler med ISA-udstyr og hovedresultatet var en reduktion i
gennemsnitshastighederne pa 3 - 4 kmv/t (7).

Ogsa det igangvarende nordjyske Spar pa Farten (SPF) projekt har vist potentialet ved ISA. Her
sammenkeedes deltagernes overskridelser af hastighedsgraensen med sterrelsen péd forsikringspraemien pa
bilen. Jo farre overskridelser, jo billigere preemie. De forste resultater viser, at andelen af kersel med en
overskridelse af hastighedsgraensen med mere end 5 km/t bliver reduceret fra 16 % til 3 % pé vej med en
hastighedsgraense pa 50 km/t (50 km veje), mens reduktionen p& 80 km veje er sé stor som fra 28 % til 2 %

8) 9).
Desuden har ogsa forseg i Belgien (10), Storbritannien (6), Holland (11) og Danmark vist lovende resultater
(12).

De fleste ISA-projekter er lavet med private biler, men der er ogsd enkelte, der er lavet med
erhvervskaretgjer. I Stockholm kerte i alt 130 personer i 20 biler fra den offentlige forvaltning med ISA i
perioden 2003 - 2005. Den sterste effekt blev konstateret pd veje udenfor byerne, hvor hastigheden blev
reduceret med 2 km/t. Effekten var mindre pad motorveje, mens der ikke kunne konstateres nogen effekt pa
30 km veje (13).

Et Belgisk forsgg inkluderede bade private og offentlige keretojer. Heraf var 17 firmabiler - flest fra den
offentlige sektor. Separate resultater for firmabilerne er ikke publiceret, men en reduktion pé op til 2.5 km/t
for 85 % fraktilen blev konstateret for alle karetgjerne under et (10).

Der er ogsé blevet gennemfort et andet svensk forseg med 16 busser i 2002 - 2003. Hovedresultatet var, at
selvom de fleste chaufferer fandt det vigtigt at overholde hastighedsgranserne, var de temmelig negative
overfor ISA-projektet. Der er ikke fremlagt resultater omkring effekten af ISA (14).

Endelig blev det australske TAC Safecar projekt gennemfort 2002 - 2005 i Melbourne. Her kerte i alt 23
chaufferer fordelt pa 15 biler med ISA-udstyr. Hovedresultaterne var, at 85 % fraktilen blev reduceret med
2,7 km/t og andelen af kerslen mere end 5 km hejere en hastighedsgransen blev reduceret med op til 57 %
(15).

Baseret pé ovenstdende fremgar det, at ISA kan reducere maengden af transport over hastighedsgraensen,
mens chaufferernes holdninger til ISA-systemer er mere nuancerede. Med det ISA-forseg, der prasenteres
herunder, undersoges det forste gang, hvordan ISA, der giver advarsler, hvis hastighedsgreensen overskrides,
kombineret med et incitament i form af en konkurrence blandt de deltagende chaufferer, om at fi farrest
strafpoint for at kere for hurtigt, virker.

2. Metode
2.1. Praesentation af SPF-C

Spar pa Farten - Kommerciel (SPF-C) er lavet i samarbejde mellem Vejle Kommune og Aalborg Universitet
og er generelt baseret pd den samme teknologi som i Spar pa Farten projektet (16). Der er dog nogle
forskelle og en kort beskrivelse af udstyret folger herefter.

I keretgjet er der installeret en sékaldt ”On Board Unit” (OBU), der bestar af falgende dele:
e en GPS/GPRS enhed med et hukommelseskort, hvor det digitale hastighedskort er gemt,

e et display med en lille hgjttaler placeret i ventilationsabningen. Displayet viser den aktuelle
hastighedsgranse og eventuelle strafpoint. Det beskrives senere,
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e en GPS-antenne placeret bag bakspejlet samt
e en “negleleser” som kan laese deltagernes unikke negle, placeret pa displayet.

Figur 1 viser flowdiagrammet for [SA systemet.

SRS GPS

OBU i bilen | R e Webserver
Stiseis | 1 ;
Chaufforer it Tl ettt | Internet

Figur 1. Et flowdiagram for ISA-systemet.

En gang pr sekund beregner OBUen bilens position. Ved hjelp af sakaldt "Map matching” (beregning af den
rigtige position pa hastighedskortet) fastslds positionen pa det digitale hastighedskort. Den fundne
hastighedsgraense vises pé displayet og sammenlignes med den faktiske hastighed. Hvis hastighedsgransen
overskrides med mere end 5 km/t giver en kvindestemme gennem hgjttaleren en mundtlig advarsel ”50 du
kerer for hurtigt”, hvis det f.eks. foregér pa en 50 km vej. Advarslen gentages hvert 6. sekund indtil
hastigheden igen er under hastighedsgraensen + 5 km/t. Den tredje og de efterfolgende advarsler giver
strafpoint. Antallet af strafpoint pr. advarsel athenger af den relative sterrelse pd overskridelsen. Jo sterre
relative overskridelse, jo flere strafpoint. Hver chauffer kan se sine eventuelle strafpoint pa et kort pé en
hjemmeside umiddelbart efter, at den kerte tur er afsluttet. Hvis chaufferen mener, at strafpointene er
forkerte, kan en hotline kontaktes. Et eksempel pé strafpointene vist pé kortet fremgér af figur 2.

@ Bilens Hastghed Amisl point Dato og tid Overskridelss nr, Turnr.
50 & 1 140208 M 1214 a1t 1351
50 [T t] 1402081, 121503 4926 1381

Figur 2. Et kortudsnit med strafpoint markeret. Under kortet findes information om hver enkel advarsel.

Den enkelte deltagers strafpoint vises i displayet og opgeres én gang pr. maned. Deltageren med faerrest
strafpoint i forhold til den kerte distance, vinder en preemie sponseret af Vejle Kommune. Ligeledes opgeres
det, hvilket firma, der har farrest strafpoint pr. kert distance. Disse resultater vises pa en beskyttet
hjemmeside, hvor den enkelte chauffer kan se egne og kollegaernes strafpoint. Strafpointene fra chauffererne
i de gvrige firmaer fremgar i anonymiseret form. Hver chauffer har et personligt negle-ID, der skal
kortvarigt 1 kontakt med displayet for en tur pabegyndes. P4 den méde kan kerslen med flere chaufferer i det
samme koretej fordeles til den rette chauffer. I forbindelse med pointopgerelsen kontrolleres det desuden,
om nggle-ID anvendes ofte nok og ikke kun f.eks. nér chaufferen har god tid.
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placeret under instrumentbraettet (hgjre).

I alt kerer 26 firmabiler med ISA-udstyret i SPF C, og i alt 51 chaufferer er tilknyttet hertil. Udstyret skal
veere installeret i koretgjerne 1 op til 13 maneder, og de ferste biler fik det installeret i foraret 2007. I de
forste 12 maneder var ISA-udstyret slukket. Dog blev kerselsadferden registreret og perioden har derfor
fungeret som en “baselineperiode”, hvor den “normale” kersel blev registreret. Herefter blev ISA-udstyret
aktiveret for resten af projektperioden.

I denne artikel vil effekten af ISA-systemet blive undersegt ved at sammenholde kerselsadferden i
”baselineperioden” med kerslen i de naeste 1'%2 méneder, hvor ISA-systemet har varet aktivt, kaldet "ISA-
perioden”.

I alt deltager seks firmaer i projektet. Fire er hindverker- eller monterfirmaer. En er de lokale
vejmyndigheder og én er det lokale postkontor. I de fire forstneevnte er der én chauffer pr. keretej, mens der
hos de lokale vejmyndigheder er syv deltagende chaufferer til de fem biler. P& det lokale postkontor er der i
alt 28 chaufferer, som anvender de fem biler. Se tabel 1.

Antal keretgjer Antal deltagende chaufforer
Héandverker- eller monterfirma 5 5
Héandverker- eller monterfirma 5 5
Héandveerker- eller monterfirma 5 5
Handvarker- eller monterfirma 1 1
De lokale vejmyndigheder 5 7
Det lokale postkontor 5 28
I alt 26 51

Tabel 1. Antallet af deltagende karetgjer og chauffarer.

Udover denne undersogelse af @ndringerne i de deltagende chaufforers adfeerd, har deltagerne ogsé besvaret
et internetbaseret speorgeskema omkring deres holdning til at kere for sterkt og deres holdning til
feerdselsreglerne generelt. Et spargeskema blev udsendt i “baselineperioden” og et mere vil blive udsendt i
slutningen af projektperioden, s& det kan klarleegges, om det at kere med et ISA-system @ndrer pa
deltagernes holdning til at deltage i et ISA-projekt, holdninger til hastighedsoverskridelser etc.

2.2. Data og forskningsdesign

I ’baselineperioden” og i "ISA-perioden” har de 26 deltagende keretgjer i alt kert cirka 88.000 km fordelt jf.
tabel 2.
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Kort distance (km)
Hastighedsgraense (km/t) Baselineperiode ISA-periode
30 206 199
40 554 602
50 12.092 10.700
60 781 575
70 3.377 2.951
80 22.886 19.648
90 1.318 1.318
110 2.684 3.836
130 1.958 2.053
Lalt 45.855 41.881

Tabel 2. Den kerte distance fordelt pa perioder og hastighedsgreanser.

I alt er 94 % eller ca. 83.000 km af ovennavnte distance er kert pa folgende vejtyper, og derfor er
nedenstaende resultater baseret pa kerslen pa disse

e Vegje/gader med en hastighedsgraense pa 50 km/t. Benaevnt 50 km veje

e Vegje/gader med en hastighedsgreense pa 70 km/t. Benaevnt 70 km veje

e Veje med en hastighedsgrense pa 80 km/t. Benavnt 80 km veje

e Motorveje med en hastighedsgraense pa 110/130 km/t. Benaevnt 110 og 130 km veje.

Deltagernes keorsel er registreret med i alt 9,9 mio. GPS-positioner, hvilket svarer til ca. 1,6 timers daglig
karsel pr. keretej (hverdage).

2.3. Forskningsprocedure

Nar [SA-systemets effekt pa hastigheden males i denne undersogelse, anvendes den kerte distance og ikke
den kerte tid over en vis hastighed. Tiden som malestok er velegnet til at beregne gennemsnitshastigheder og
rejsetider, men ikke hvor store hastighedsoverskridelserne er. Hvis tiden anvendes, vil alvorlige
overskridelser af hastighedsgrensen blive undervurderet, ligesom lave hastigheder vil slgre den reelle effekt
af at kere med ISA. For en mere grundleeggende diskussion af dette se Agerholm et al. 2008 (17).

ISA-udstyret starter med at give advarsler, hvis hastighedsgraensen overskrides med mere end 5 km/t. En
tilladt overskridelse af hastighedsgraensen pa op til 5 km/t er valgt, fordi de danske bilister generelt kerer naer
hastighedsgreensen, men ikke nedvendigvis under den. Sa hvis systemet skulle aktiveres praecis ved
hastighedsgransen, ville deltagerne for ofte fole sig pressede af bagfrakommende biler. Endvidere er dette i
trdd med, hvordan den danske fardselslovgivning administreres, ndr der uddeles bader ifm.
hastighedsoverskridelser.

P& baggrund af ovenstdende betragtninger undersoges det, hvilke effekter ISA-systemet har, ved at
sammenligne andelen af den kerte distance, hvor hastighedsgraensen overskrides med mere end 5 km/t i de to
perioder.

For at handtere, at der er mere end én chauffor til nogle biler, skal chauffererne anvende deres negle-ID.
Frekvensen af deres brug af dette nogle-ID er registreret for at undersege, om de altid bruger den, eller om de
f.eks. glemmer at bruge den, nér de har travlt. For at undersege sidstnaevnte er andelen af den kerte distance
over hastighedsgrensen + 5 km/t ssmmenholdt for henholdsvis, nar negle-ID er brugt og ikke er brugt.

ISA kan neppe pavirke kerslen ved hastigheder langt under hastighedsgreensen. Derfor er disse hastigheder
frasorteret, nar den gennemsnitlige free flow hastighed (speed) (MFFS) og hastighedsvariationen skal findes.
Definitionen af free flow speed kan diskuteres. En lang raekke forskere, der arbejder med ISA eller relaterede
omréder, er blevet kontaktet via “the International Working Group On Speed Control” (IWGOSC)

Trafikdage p& Aalborg Universitet 2008 ISSN 1603-9696 5


lilli
Rektangel

lilli
Linje


mailingliste, for at here om deres definition af free flow speed. En foreslog alle hastigheder sterre end 15
km/t mens en anden foreslog alle hastigheder over 50 km/t pd motorveje. | det feromtalte australske TAC
Safecar projekt var der installeret ”Advarselssignal ved for tet kerende koretoj foran eget keretoj”, pé
engelsk ”Following Distance Warning” (FDW), og de havde frasorteret data, hvis afstanden til den
forankerende var mindre end tre sekunder (18). Et fjerde forslag, var at fjerne al kersel foretaget i
myldretiden.

Bilerne i dette ISA-projekt er ikke udstyret med FDW, og hvis al kersel i myldretiden bliver fjernet, vil der
ikke veere meget data tilbage, hvilket er blevet vurderet som varende for usikkert at foretage beregninger pa
baggrund af. Derfor blev det besluttet at anvende falgende hastigheder, nar MFFS skal beregnes: Pa 50, 70
og 80 km veje er det 15 km/t mindre end hastighedsgrensen, mens det henholdsvis er 20 og 30 mindre for
110 og 130 km veje. Denne definition af free flow speed er en balance mellem at have tilstraekkelig data og
samtidigt undga, at resultaterne bliver slerende af en stor transportmangde med lave hastigheder og/eller
tomgangskersel. Se tabel 3.

Hastighedsgraense 50 knv/t 70 km/t 80 kmv/t 110 knv/t 130 knv/t

Free flow speed > 35 km/t > 55 km/t > 65 km/t >90 km/t >100 km/t

Tabel 3. Hastigheder for hver enkel hastighedsgranse, der er inkluderet i free flow hastigheden.

Standardafvigelsen siger noget om, hvor stor hastighedsspredningen er pa en vejtype. Jo mindre, jo mere
ensartet hastighed. Andre undersggelser har vist, at en stor hastighedsspredning resulterer i flere uheld end en
lille spredning (19). Af samme arsager som navnt ovenfor, er standardafvigelsen (FFSD) beregnet pé free
flow hastigheder.

Endelig undersoges det, hvilken effekt pa transporttiden ISA-systemet har. Det er en vigtig malestok, da en
starre stigning 1 transporttiden evt. vil pavirke en udbredelse af ISA-systemer blandt erhvervsdrivende
negativt. Af samme grunde som for valget af free flow speed, er transporttiden beregnet for kersel med de
samme hastigheder.

2.4, Statistiske tests

Til de statistiske tests i afsnit 3 anvendes en parret t-test til at studere forskellen mellem adfzrden i
”baselineperioden” og i “ISA-perioden”. Med hensyn til andelen af den kerte distance med én
hastighedsoverskridelse sterre end 5 km/t beregnes det for hver enkelt deltagers i hver periode. Det giver op
til 26 observerede forskelle, hvorefter en standard t-test anvendes til at afklare hvorvidt det teoretiske
gennemsnit afviger signifikant fra nul. Det skal bemaerkes, at ikke alle chaufferer har kert pé veje med alle
hastighedsgraenser, hvorfor antallet af observerede forskelle kan vare lavere end 26.

MFFS viser effekten fra ISA pa hastigheder ner eller over hastighedsgreensen. MFFS er beregnet for hver bil
ved at vaegte hver MFFS-vaerdi med andelen af den kerte distance ved hver hastighed. P4 samme made
beregnes den gennemsnitlige kvadrat pa afvigelsen (varians) ved at vaegte kvadratet pa distancen mellem free
flow hastighederne og MFFS med andelen af den kerte distance ved den givne hastighed.
Standardafvigelsen, FFSD for hver enkelt bil er kvadratroden af de gennemsnitlige kvadrerede afvigelser.
Begrebet FFSD viser, hvor homogent kerselsmonsteret er.

For et enkelt koretagjs vedkommende afviger bAde MFFS og FFSD meget markant fra de ovrige keretojers
vaerdier. I ISA-perioden pa f.eks. 50 km veje, afviger denne chauffers kersel med 11,7 standardafvigelser i
forhold til de andre bilers MFFS. I “baselineperioden” afveg denne chauffers adferd ikke fra de eovriges.
Samme billede viser sig, nar der beregnes pa FFSD for alle hastighedsgraenser. Dermed ser det ud til, at
denne ene chauffor ensker at obstruere ISA-forseget, ved med fuldt overleeg kore meget sterkere i "ISA-
perioden”. I de efterfolgende analyser er denne chauffers data sorteret fra i enkelte tilfeelde, og det er
beskrevet, hvordan det pavirker resultaterne.

3. Resultater
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3.1 Andelen af den karte distance, der er kart mere end 5 km/t for hurtigt.

Tabel 4 viser andelen af den kerte distance, hvor hastighedsgransen har veret overskredet med mere end 5
km/t i de to perioder.

Hastighedsgranse (km/t)
50 70 80 110 130
Baselineperiode 18,7 % 15,2 % 18,9 % 25,5 % 5,0 %
ISA-periode 7.4 % 5,1% 4,7% 6,6 % 1,3%
Reduktion 11,3% 10,1 % 14,2 % 18,9 % 3,7%
p-vardi 0,000 0,000 0,000 0,016 0,290

Tabel 4. Andelen af den kgrte distance, der er kgrt med en hastighed starre end 5 km/t over hastighedsgraensen.

De deltagende chaufferers adfzerd er blevet pavirket af ISA-udstyret ved alle hastighedsgranser. Den storste
effekt er fundet for 80 km veje samt 110 km motorveje, mens den var mindre pa 50 og 70 km veje og
forsvindende pad 130 km motorveje. Andelen af km, der er kert mere end 5 km/t for staerkt i
”baselineperioden” har veret stort set identisk for 50, 70 og 80 km veje. Dette er en modsatning til hvad de
to evrige danske ISA-projekter har vist. Der var hastighedsoverskridelserne meget mere massive pé veje i det
abne land (80 km veje) end i byomrader (50 km veje). Til gengald er effekten i dette projekt storst pa 80 km
veje, hvilket passer meget godt med de gvrige undersaggelser (12) (9) (8). Pa 130 km veje er effekten fra ISA
forsvindende og den lave grad af hastighedsoverskridelser skyldes formodentligt, at de fleste chaufferer
finder, at 130 km/t er hurtigt nok. De ovenstiende resultater indikerer, at chaufferer i firmabiler generelt har
en mere ligegyldig holdning til at kere for steerkt i bebyggede omrader end hos private bilister - en forskel,
der ogsa er dokumenteret andre steder (3)(4). P4 50 km veje er andelen, der er kert for staerkt mere end
halveret fra 18,7% til 7,4%, mens den relative effekt er endnu sterre pd 70 km veje med en reduktion fra
15,2% til 5.1%. Pa 80 km veje er reduktionen fra 18.9 % til 4.3 % og p& 110 km motorveje har reduktionen
vaeret fra 25,5% til 6,6%. P4 130 km motorveje er andelen af den kerte distance, hvor der er kert mere end 5
km/t for steerkt reduceret fra 5,0 % til 1,3 %. Alle reduktioner undtagen for 130 km vejene er statistisk
signifikante baseret pa en parret t-test jf. afsnit 2.

3.2 Brug af nggle-1D

I ISA-perioden blev chauffererne bedt om at bruge deres personlige negle-ID. Imidlertid var en del af
chaufforerne uvillige til at bruge negle-ID, mens andre brugte det fra gang til gang. Den kerte distance med
eller uden brug af negle-ID fremgér af tabel 5.

Baselineperiode ISA-periode
Hastighedsgrense (km/t) Uden nogle-ID | Med negle-1D
30 206 km 34 km 165 km
40 554 km 143 km 459 km
50 12.092 km 3.090 km 7.610 km
60 781 km 142 km 433 km
70 3.377 km 884 km 2.067 km
80 22.886 km 4.646 km 15.002 km
90 1.318 km 288 km 1.030 km
110 2.684 km 229 km 3.607 km
130 1.958 km 75 km 1.978 km
Total 45.855 km 9.531 km 32.351 km

Tabel 5. Kgrt distance med/uden brug af nggle-ID.

[ ISA-perioden blev ca. 77 % af den samlede kersel foretaget med negle-1D aktivt. Brugen har specielt veaeret
udpraeget pd 110 og 130 km veje. Her har den varet pd henholdsvis 94 % og 96 %. I teorien skulle brugen
veere pa 100 %, og derfor blev hver chauffers brug af negle-ID registreret en gang pr. méned, og eventuelle
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lave brugsgrader blev meddelt til den enkelte chauffors chef. Pa trods af denne registrering, er der stadigt en
del chaufferer, der undgér at bruge negle-ID. Brugen af neggle-ID svinger meget fra chauffor til chauffor. I
nogle biler bruges den altid, mens den ofte ”glemmes” i andre. Tabel 6 viser hvordan antallet af biler fordeler
sig efter andelen af kerte km med brug af negle-ID.

Andel af den kerte distance med brug af negle-ID

0-25%

26-50%

51-75%

76-100%

Antal biler

7

1

0

18

Tabel 6. Antallet af keretgjer fordelt pa andelen af den karte distance med brug af nggle-1D.

De fleste bilers chaufferer bruger negle-ID i forbindelse med det meste af den kerte distance. Effekten af at

anvende negle-1D fremgar af tabel 7.

Hastighedsgrense (km/t)
50 70 80 110 130
Baselineperioden (Ingen negle-ID) 18.7 15.2 18.9 25.5 5.0
ISA, uden negle-ID 13.6 9.7 11.0 3.0 0.3
ISA, med negle-ID 4.2 2.9 2.5 6.9 1.4
p-veerdi 0.014 0.009 0.056 0.403 0.500

Tabel 7. Andel af den karte distance, hvor hastighedsgraensen overskrides med mere end 5 km/t afheengig af brugen af nggle-
ID.

Nér der bruges negle-ID keres der mindre for sterkt, end nér det ikke anvendes. Det er dog verd at
bemarke, at de, selv uden negle-1D, stadigt kere mindre for staerkt end det var tilfeeldet i “baselineperioden”.
Baseret pa disse forste resultater, ser det ud til, at informativ ISA (advarsler, hvis der keres for sterkt), men
uden incitament (strafpoint fordelt pa negle-ID) har nogen effekt pa adfaerden, hvilket er i trdd med resultater
fra andre ISA-projekter. Se bl.a. (10) (18).

Undtagen for kersel pa motorveje reducerer brugen af negle-ID andelen af den kerte distance, med en
hastighed mere end 5 km over hastighedsgransen signifikant (tenderende til signifikant pa 80 km veje). De
insignifikante og meget svingende resultater for motorvejskerslen skyldes formodentlig, at antallet af
chaufforer uden brug af negle-ID er meget lavt her (henholdsvis 3 og 2).

3.3 Gennemsnitlig free flow hastighed
MFFS viser effekten af ISA pa kerslen med hastigheder naer eller over hastighedsgraensen. I tabel 8 er MFFS

og FFSD sammenlignet for de forskellige hastighedsgraenser.

Hastighedsgranse (km/t) Baseline ISA Reduktion p-veerdi
MFFS 50,5 47,9 2,6 0,000
50 FFSD 10,0 9,5 0,5 0,000
MFFS 69,6 66,4 32 0,000
70 FFSD 9,4 8,3 1,2 0,000
MFFS 82,2 76,8 5,4 0,000
80 FFSD 114 9,6 1,8 0,000
MFFS 113,5 107,4 6,2 0,002
110 FFSD 15,2 8,3 6,9 0,023
MFFS 120,2 121,0 -0,8 0,941
130 FFSD 104 9,1 1,3 0,654

Tabel 8. MFFS og FFSD i baseline- og ISA-perioden.

Ikke uventet kan de samme tendenser som naevnt tidligere genfindes for MFFS. De storste reduktioner pa 5 -
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7 km/t er fundet for 80 km veje og 110 km motorveje, mens reduktionen pa 50 og 70 km veje er lavere, 2 - 4
km/t. Resultaterne er meget lig de forelebige resultater, der er fundet i forbindelse med SPF-projektet (9).

FFSD er reduceret pa alle vejtyperne, fra 0,5 km/t pa 50 km veje til op til 7 km/t pa 110 km motorveje, og en
reduktion i FFSD indikerer en bedre trafiksikkerhed.

Alle resultaterne undtagen for 130 km motorvejene er statistisk signifikante pa et 5 % niveau beregnet med
en parret t-test. Hvis forskellene fra den obstruerende chauffer inkluderes i de statistiske analyser, er
effekterne stadigt positive, men kun statistisk signifikante for 80 km veje. Det skyldes at resultaterne fra
denne chauffer bade reducerer den samlede effekt, men samtidigt eger variansen meget.

3.4 Rejsetid

Stigningen 1 rejsetiden er meget beskeden. I gennemsnit bruger hvert af de deltagende keretajer 11:51
minutter ekstra péd transport pr. uge. Dette er baseret pd kerslen med free flow hastigheder jf. ovenfor. Ifolge
det danske negletalskatalog koster en times ekstra transport 250 kr. (2003-priser) (20). Dermed er den
ugentlige udgift pr. keretej pa ca. 50 kr.

4. Diskussion

I denne undersogelse er chauffererne under pavirkning af to forhold; auditiv information, hvis der keres for
steerkt; samt et incitament for at undgé strafpointene. Hvis det antages, at nar en chauffer ikke anvender
negle-ID, sa er vedkommende ikke under pavirkning af incitament ISA, kan det pé disse forelgbige resultater
konkluderes, at badde det informative og incitamentet har en signifikant effekt pa chaufferernes adferd. De
skal blive spaendende at se, om disse tendenser holder i resten af testperioden. Vil den samlede effekt aftage
eller ages over tid? Vil den kerte distance uden brug af negle-ID eges, og hvordan vil det péavirke
hastigheden? Og hvad med effekten af incitamentet, dvs. strafpointene? Vil chauffererne veenne sig til
strafpointene. Hvad med firmaerne? Hvordan vil de bruge strafpointene? Vil de belenne chaufferen med
feerrest point og straffe den med flest? Eller evt. ikke gere noget, sé belgnningen sker som en social proces
mellem chauffererne, nar de diskuterer strafpointene over frokosten?

5. Konklusion

Malet med dette forskningsprojekt er at undersoge effekten af informativ ISA og ISA med incitament blandt
chaufferer i firmabiler. ISA har signifikant effekt pd chaufferernes adferd og disse forelgbige resultater
viser, at andelen af kersel med sterre hastighed end hastighedsgraensen + 5 km/t reduceres fra 18.7 % til 7.4
% og fra 15.2 % to 5.1 % for henholdsvis 50 og 70 km veje. P4 veje med hgjere hastighedsgrenser er
effekten endda sterre. P4 80 km veje er andelen reduceret fra 18,9 % til 4,7 %, mens reduktionen for 110 km
motorveje er fra 25,5 % til 5,5 %. P4 130 km motorveje blev der kun kert en smule for hurtigt i
”baselineperioden” men denne andel er reduceret lidt i "ISA-perioden”.

Det er ogsd blevet klarlagt, at brugen af et negle-ID foreger effekten af ISA. Det indikerer, incitament
supplerer informativ ISA, samt at kombinationen af information og incitament er bedre end informationen
alene. Andelen hvor der blev kert mere end 5 km/t for hurtigt pad 50 km veje blev reduceret til 13,6 %, nar
negle-ID ikke brugtes, mens det blev sé lavt som 4,2, ndr negle-ID blev brugt. For 70 km veje er vaerdierne
9,7 % og 2,9 %, mens det er 11,0 % og 2,5 % pa 80 km veje. P4 motorveje er der modsat observeret sma
stigninger som folge af at bruge negle-ID. Disse resultater er statistisk signifikante for 50 km og 70 km veje,
tenderende til signifikante for 80 km veje, mens de er insignifikante for motorveje.

Desuden viser resultaterne, at ’gennemsnitlig free flow hastighed” og “free flow standard afvigelsen” er
blevet reduceret signifikant som en effekt af ISA. Effekten har veret storst pd 80 og 110 km veje, men der er
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ogsé fundet markante resultater for veje med lavere hastighedsgreenser. Generelt har [SA en meget begranset
effekt pa 130 km veje - formodentligt fordi de fleste chaufforer finder, at denne hastighed er hgj nok, hvilket
ogsa er tilfeeldet i det andet danske ISA projekt, ”Spar pa Farten”.

Sammenfattende kan det siges at ISA udstyret resulterer i markante reduktioner i sterrelsen og lengden af
hastighedsoverskridelserne, men det skal huskes, at resultaterne kun er baseret pa de ferste 12 maned med
udstyret aktiveret.
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