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Abstract
Artikkelen presenterer en analyse av det norske ISA forsgket Ungtrafikk. Forsgket pagikk i Karmgy

fra august 2006 til januar 2008, med 50 deltakere mellom 18 og 25 ar. Det utvikles en typologi ut fra
deltakernes motiv for & delta i forsgket. Denne typologien benyttes til & studere variasjoner i
deltakernes holdninger til sikker ferdsel, forventinger til forsgket og deres faktiske kjgring i lgpet av
forsgksperioden. Analysen viser at sikkerhetsmotiverte farere Kjgrer mer forsiktig i form av at de i
mindre grad overskrider gjeldene fartsgrense og har en bedre kjgrestil enn gkonomisk motiverte
farere, det vil si fgrere som primert begrunner deltakelsen med at de fikk 30 prosent reduksjon i
forsikringspremien i lgpet av forsgksperioden. Det er et tilsvarende skille i deltakernes motivasjon og
henholdsvis forventinger til forsgket og holdninger til sikker ferdsel. Selv om typologien ikke evner &
fa fram en gjennomsnittskategori av deltakere gir den relevant innsikt for kunne forsta virkninger av
en framtidig mer omfattende innfgring av denne typen utstyr i trafikken.

Innledning
Bade Norsk og internasjonal skadestatistikk viser at unge fgrere er spesielt utsatt for ulykker.

Statistikken viser ogsa at det er en klar sammenheng mellom alder og antall alvorlig skadde eller
drepte farere. | perioden 2001 til 2007 ble 537 norske bilfgrere alvorlig skadd eller drept i trafikken.
Blant disse var 26,1 prosent unge farere (18-24 ar), 23 prosent mellom 25 og 35 ar og 17,5 prosent
mellom 35 og 45 ar. (Kilde: www.ssb.no 2008). Tatt i betraktning at den yngste aldersgruppen relativt
sett er mindre enn de pafglgende aldregruppene, enten fordi mange enna ikke har farerkort eller bil er
ulykkesrisikoen hgyere enn det prosentandelen viser. Variasjonen kan pa den ene siden skyldes
forskjeller i kunnskap og erfaring. Blant andre har en norsk studie vist at i lgpet av de ni farste
manedene etter avlagt farerprave reduseres ulykkesrisikoen med 50 prosent (Bjgrnskau and Sagberg
2005). Det er pa den andre siden variasjoner i holdninger til sikker ferdsel (Fyhri 2000; Berg and
Clausen 2004; Rundmo and Iversen 2004; Berg and Gjerstad 2008). | tillegg til at det er
holdningsvariasjoner mellom menn og kvinner er det en positiv sammenheng mellom holdninger til
sikker ferdsel og alder.

Ulykker i trafikken kan fa fatale falger og sette dype spor hos dem som er innblandet. Dette er
bakgrunnen for prosjektet Ungtrafikk, et feltforsgk med automatisk fartstipasning (ISA) blant unge
fgrere i Karmgy kommune.

Fokuset i denne artikkelen er rettet inn mot unge fareres sikkerhetsorientering og motivasjon for a
delta i et ISA-forsgk og benytte ISA som farerstattesystem. Basert pa blant annet ovenfor referert
forskning kan en anta at det er forskjeller i deltakernes holdninger til sikker ferdsel og kjereatferd.
Deltakernes utgangspunkt for at de valgte a delta i forsgket blir da interessant a studere naermere. Med
bakgrunn i dette har vi valgt a se naermere pa falgende to problemstillinger:
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(1) Er det sammenheng mellom deltakernes motivasjon til & delta i forsgket og holdninger til sikker
ferdsel?
(2) Er det ssmmenheng mellom deltakernes motivasjon til & delta i forsgket og deres kjareatferd?

Forsgket Ungtrafikk
Ungtrafikk ble organisert som et 17 maneders langt feltforsgk. Det inngikk som en del av Karmgy

kommunes nullvisjonsprosjekt Trygt hjem’, et samarbeidsprosjekt mellom Statens vegvesen,
Rogaland fylkeskommune og Karmgy kommune. Ungtrafikk hadde en selvstendig finansiering av
Gjensidige Forsikring BA og Statens vegvesen Vegdirektoratet og ble gjennomfart av International
Research Institute of Stavanger (IRIS). Hensikten med prosjektet har veert & undersgke om ny
teknologi kan bidra til sikrere ferdsel og feerre ulykker blant unge farere.

Forsgkskommunen Karmgy har rundt 38.000
innbyggere. Den nordre delen av kommunen inngar i
tettstedsregion Haugesund, med 76.000 innbyggere
(SSB 1997). Kommunen ligger pa Vestlandet mellom
Stavanger og Bergen (jfr. figur 1). De har tidligere
veert en del alvorlige ulykker blant unge farere, blant
annet som falge av hgy fart (Statens vegvesen 2002).
At hoveddelen av kommunen ligger pa en gy har den
fordelen at trafikkstrammene er relativt oversiktelige.
Det er likevel perioder pa dagen med til dels mye
trafikk og k@dannelser som falge av tilknytningen den
nordre delen av gya og fastlandsdelen av kommunen
Figur 1. Kart over Karmgy. har til Haugesund. Forsgkskommunen utgjer slik sett
et "Norge i miniatyr”.

Etter at prosjektet ble lansert i juni 2006 fikk alle Gjensidiges Forsikrings kunder mellom 18 og 25 ar i
Karmgy kommune tilbud om & delta i forsgket. “Gulroten” var 30 prosent reduksjon i bilforsikringen.
Interessen for & delta var god. | praksis fikk de 50 fgrste som meldte seg veere med.

Det ble benyttet to ulike typer intervensjoner i unge fereres kjgremiljg, henholdsvis et automatisk
fartstilpasningssystem, ISA (Intelligent Speed Adaptation), og en enhet som registrerte kjgreatferden.
Det er vanlig & skille mellom informerende, stattende (“aktiv” gasspedal) og kontrollerende (’hard”
gasspedal) ISA (Binding and Lind 2002; Carsten and Tate 2005; Nielsen and Lahrmann 2005; Carsten
2006). Informerende ISA varsler fgreren av bilen om at hun/han kjerer over gjeldende fartsgrense.
Stattende ISA virker slik at det blir vanskelig for fareren av bilen a kjare over fartsgrensen som fglge
av at gasspedalen blir tyngre & presse ned nar gjeldende fartsgrense overstiges, mens kontrollerende
ISA gjar det umulig for fgreren av bilen a overstige gjeldende fartsgrense.

Siden det som regnes som det farste feltforsgket i Frankrike i 1982, er det gjennomfart feltforsgk i en
rekke land: Sverige 1991, Sverige, Nederland og Spania 1997 (MASTER), Storbritannia 1999,
Nederland 2000, Sverige 2001, Danmark 2001, Finland 2001, Belgia 2002, Storbritannia 2004,
Australia 2000 (Carsten 2006). Erfaringer har vist at det er ustyr som griper inn i fgrerens mulighet til
a kjare for fort som har starst effekt fordi det gjer det umulig eller vanskelig & overskride gjeldene
fartsgrense (Carsten and Brookhuis 2005; Marchau, van der Heijden et al. 2005; Carsten 2006; Jamson
2006). | en egen nytte-kostnad studie av ISA anslar Carsten og Tate (2005) en ulykkesreduksjon pa 36

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2007 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedgmt 2



prosent for ulykker med personskade og hele 59 prosent reduksjon i dedsulykkene ved de mest
inngripende avanserte ISA-lgsningene. Ulykkesreduksjonen ved informerende ISA, den lgsningen
brukt i forsgket Ungtrafikk, anslas til henholdsvis 10 prosent og 19 prosent for ulykker med
personskade og dagdsulykker.

Datagrunnlaget
Utstyret ble installert i deltakernes biler tidlig hgst 2006. ISA-enheten ble montert synlig pa

dashbordet. Denne enheten gav informasjon om bilens fart, fartsgrensen pa stedet og varslet nar bilen
hadde en hastighet mer enn 4 km/t over fartsgrensen. Atferdsregistratoren ble montert skult. Dataene
ble lastet opp til en sentral server en gang i dggnet.

Den teknologiske lgsningen som ble valgt i prosjektet var som nevnt av den informerende typen. Dette
var en billig lgsning samtidig som den gav begrensede inngrep i deltakernes biler. 1 tillegg er det en
lgsning som kan tilbys i tilknytning navigasjonsutstyr allerede integrert i dagens biler eller handholdte
enheter for eksempel mobiltelefon.

Som supplement til kjgredataene ble deltakerne bedt & besvare et sparreskjema ved oppstart og
avslutning av forsgket. Spgrsmalene dreide seg bade om holdninger til trafikksikkerhet og deres
vurderinger knyttet til & det a delta i forsgket Ungtrafikk. Det er ogsa foretatt intervjuer med
deltakerne i grupper.

Deltakerne i forsgket
Det var til sammen 50 deltakere i forsgket 14 kvinner og 36 menn. Den fglgende presentasjonen

bygger pa svar pa spgrreskjema fra 48 informanter, 14 kvinner og 34 menn. Gjennomsnittsalderen er
noe lavere blant kvinnelige enn mannlige deltakerne. Som naturlig er i forhold til deltakernes alder, er
det fa med hgyere utdanning. Flertallet har fullfert videregaende skole og noen er i gang med hgyere
studier. Inntektsnivaet er lavere blant kvinner enn blant menn. Flertallet av kvinnene tjener under
200.000 kroner i aret (ca 90 %), mens flertallet av mennene (ca 75 %) har en inntekt pa mellom
200.000 og 400.000 kroner per ar. Det skjeve inntekstnivaet gjenspeiler at nermere halvparten av
kvinnene er studenter (6 av 14), mens nermere 90 prosent (30 av 34) av mennene er yrkesaktive.
Halvparten av deltakerne er gift eller samboende. Mange bor kostnadsfritt hjemme hos foreldre (50
prosent av mennene og 40 prosent av kvinnene). Syv deltakere bor alene (seks menn og en kvinne).
Til slutt gnsker vi & trekke fram at flertallet av deltakerne bruker ofte. P& den reisen de foretar oftest,
benytter s & si alle ukentlig bil, under halvparten gar til fots eller benytter sykkel pa denne
strekningen. Ukentlig gang- og sykkelandel er hgyre blant kvinner enn blant menn.

Motiver for & delta i Ungtrafikk
Rekrutteringen til prosjektet ble basert pa selvseleksjon. Dette gjer det interessant & se narmere pa

hvordan deltakerne begrunner valget a delta i forsgket. | oppstartundersgkelsen ba vi deltakerne notere
tre grunner for hvorfor de gnsket a delta i forsgket. Tabell 1 viser en stikkordsmessig kategorisering av
svarene. Svarene viser at "gulroten” i prosjektet, en prisreduksjon pa 30 prosent, var for mange en
avgjgrende grunn for & bli med i forsgket. Hele 40 deltakere nevner dette. Mange deltakere framhever
ogsa at det er et interessant forsgk, at de gnsker & veere en del av forsgket osv. som viktige grunner for
a delta. Videre blir muligheten til & kunne falge med pa egen kjerestil og kjereatferd, og a bli mer
bevisst pa egen kjgring nevnt av en rekke deltakere. Dette er temaer som gar mer i retning av sikrere
ferdsel. Noen nevner ogsa trafikksikkerhet, hjelp til & holde fartsgrensen og hjelp til & bli bedre farer
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som sarskilte tema. Flere vektlegger dessuten interesse for tekniske aspekter knyttet til forsgket (her
kategorisert under stikkordene utstyr og PDA).

Tabell 1. Stikkordsmessig kategorisering av svar pa spgrsmalet: Nevn tre grunner til at du meldte deg
som deltaker i trafikksikkerhetsforsgket Ungtrafikk. Antall svar.

Kvinner Menn Samlet

Billigere forsikring 10 30 40
Del av forsgket/interessant forsgk 4 15 19
Falge med egen kjgrestil/atferd 4 9 13
Utstyr 3 6 9
PDA 1 7 8
Trafikksikkerhet 2 5 7
Hjelp til & holde fartsgrensen 1 6 7
Liker & prgve nye ting 3 4 7
Overtalt av andre 1 2 3
Bedre farer 3 0 3
Annet 1 4 5
Sum 33 88 121

De er pa den ene siden en rekke deltakere som primeert legger vekt pa billigere forsikring og eventuelt
tekniske aspekter som begrunnelse for at de valgte & bli med i forsgket. P4 den andre siden er det
deltakere som legger vekt pa aspekter knyttet til trafikksikkerhet, som & falge med egen kjarestil/atferd
og hjelp til & holde fartsgrensen mv. En tredje kategori legger bade vekt pa gevinsten ved rabatt pa
forsikringen i forsgksperioden og aspekter knyttet til trafikksikkerhet. Dette utgjer tre grupper som vi
vil se neerme pa om kan bidra til a skille mellom ulike typer deltakere.

Typologi med basis i motivasjon for & delta i forsgket
A utvikle typologier er en méte & forenkle et datamateriale p&. Dette gjores ved & kategorisere dataene

ut fra ulike typer kjennetegn, for & synliggjere typisk variasjon eller skiller mellom ulike grupper av
deltakere (Weber 1990). Det kan vere narliggende a tenke seg flere mater & utforme slike typologier
pa. En kan for eksempel ta utgangspunkt i bakgrunnsvariabler som kjgnn, alder osv. Andre spgrsmal
som deltakerne ble bedt om & besvare gir ogsa en god anledning til & utarbeide typologier, f.eks.
deltakernes holdninger til trafikksikkerhet. | forrige avsnitt sa vi at dersom vi grupperte deltakernes
svar pa det apne sparsmalet om forventninger til forsgket kunne vi innholdsmessig skille mellom ulike
grupper av deltakere. Forventinger og motiv for & delta i forsgket er interessant bade for a undersgke
narmere om det er en sammenheng mellom innstillingen til & delta i et slikt forsgk og kjereatferd, og
fordi dette kan bidra til & anta virkninger av innfaring av ISA, av den typen testet ut i forsgket, i starre
skala. Vi tar derfor utgangspunkt i den kvalitative grupperingen av deltakerne gjengitt over som
typologi pa motivasjon for a delta i forsgket. Typologien bestar da av felgende grupper deltakere:

a) De som primert nevnte aspekter knyttet til sikker ferdsel (14 deltakere)

b) De som nevner aspekter knyttet til sikker ferdsel farst for rabatt pa forsikring (13 deltakere)

c) De som nevnte rabatt pa forsikring forst uten & nevne aspekter knyttet til sikker ferdsel (21
deltakere).

Holdninger til trafikksikkerhet
Nar vi studerer svarene pa spgrreskjemaet deltakerne besvarte da forsgket startet opp ut fra typologien

vi har utarbeidet, finner vi variasjoner i holdninger til sikker ferdsel. Svarene viser en klar tendens i
retning av at de som tilhgrer kategorien “trafikksikkerhet” ogsa i sterre grad legger vekt pa
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trafikksikkerhet i svar pa holdningsspgrsmal om sikker ferdsel enn de som tilhgrer kategorien "rabatt
pa forsikring”. | figur 2 gjengir vi et knippe pastander som illustrerer dette.
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skade andre skulle skade noen i fremt trafikk-forholdene gjer 0g moro
trafikken det mulig

Figur 2. Holdninger til trafikksikkerhet, et uvalg pastander fordelt pa typologien basert pa deltakernes
motiv for & delta i forsgket. Andel deltakere som sier seg helt eller delvis enig med pastanden.

Den farste pastanden Du bgr kjgre hensynsfullt og varsom for & unnga & skade andre, uttrykker
innholdet i den norske veitrafikklovens 83. Alle som farst og fremst vektla trafikksikkerhet som motiv
for & delta i forsgket sier seg helt eller delvis enig med denne pastanden. | de to andre kategoriene var
det noen som ogsa svarte "bade og”. Det samme gjelder for pastanden Jeg vil ha vanskelig for & leve
med meg selv hvis jeg skulle skade noen i trafikken.. For den péafalgende pastanden Det er helt greit &
kjgre 10 km over fartsgrensen sa fremt trafikkforholdene gjer det mulig er andelen deltakere som sier
seg helt eller delvis enig med pastanden hgyest blant de som vektla rabatt pa forsikring som motiv for
a delta i forsgket. Nermere en av to deltakere som vektla sikkerhetsaspekter som motiv sier seg helt
eller delvis enig med pastanden om at Det er bare idioter”” som rakjgrer. Blant de som vektla rabatt
pa forsikring er det bare i underkant av en av fire som svarer det samme. Den siste pastanden som vi
har valgt & ta med i denne framstillingen, Bilkjgring er mye mer enn transport, det er ogsa fart og
moro griper deler av holdninger til det & kjare bil. Her er det de som vektlegger rabatt pa forsikring
som sier seg mest enig.

Det kan se ut til at typologien pa en god mate far fram variasjon i holdningstendenser mellom de
deltakerne som henholdsvis farst og fremst vektla trafikksikkerhet og rabatt pa forsikringen. Deltakere
som ble motivert ut fra trafikksikkerhetsaspekter vektlegger i stgrre grad sikker atferd i
holdningsspgrsmalene enn deltakere som ble motivert av rabatt pa forsikring. Som figuren gir et
eksempel pa ved den tredje pastanden, er ikke mellomkategorien, “rabatt pa forsikring og
trafikksikkerhet”, ngdvendigvis i alle tilfeller en mellomkategori. Dette gjelder ogsa svar pa andre
spersmal i undersgkelsen. Det kan veere grunn til & se neermere pa dette i videre analysearbeid.

Deltakernes vurderinger av utstyret
Hva var deltakernes vurdering av utstyret ved oppstarten av forsgket og hvordan de vil forholde seg til

det? Som vist i figur 3 er deltakerne jevnt over helt enige eller enige med falgende pastander (1) Jeg
tror utstyret vil pavirke hvordan jeg kjarer, (2) Jeg tror tilbakemeldingen vil bidra til at jeg vil tenke
over hvordan jeg kjarer, og (3) Jeg tror signalene og fartsgrensevisningen utstyret gir, vil fungere som
en informasjonsstgtte nar jeg kjerer. Mange avkreftet dessuten pastanden Jeg tror jeg vil fale meg
overvaket. Hovedforskjellene vi ser for de tre farste pastandene skyldes farst og fremst at flere svarer
"ikke sikker” selv om det ogsa er noen deltakere som er uenige i pastanden. Det er imidlertid en Klart
hayere andel deltakere som er uenige med at de vil fgle seg overvaket bade blant de som vektlegger
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rabatt pa forsikring og rabatt pa forsikring og sikkerhet enn de som primart vektlegger
trafikksikkerhet som motiv for a delta i forsgket.
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Figur 3. Deltakernes vurderinger av utstyret og tilobakemeldingen det gir. Andel deltakere som sier seg
helt eller delvis enig i pastanden.

Det kan se ut til at mellomkategorien fungerer noe bedre her som en holdningsmessig kategori til &
skille mellom de som i sterst grad vektlegger sikkerhet og de som farst og fremst er motivert av rabatt
pa forsikringen. Det ser ogsa ut til at de som i utgangspunktet utrykker trafikksikkerhet som motiv
ogsa forventer at ustyret vil bidra til & rettlede dem til & ferdes sikrere, mens deltakere i de andre
kategoriene ikke er like overbevist om dette. Hvordan samsvarer dette med deltakernes kjgreatferd?

Deltakernes kjgreatferd
Vi benytter to kjereatferdsindikatorer basert pa loggdataene til & undersgke ungdommens kjgreatferd,

henholdsvis en kjgrestilindeks og en speedingindeks. Den farste indikatoren maler ungdommens
Kjarestil ut fra hvorvidt de akselerer, bremser og svinger i henhold til grenseverdier for normal kjaring.
Denne Kjgreindeksen er satt sammen av seks typer av hendelser, henholdsvis antall kraftige
akselerasjoner, farlige akselerasjoner, kraftige oppbremsinger, farlige oppbremsinger, kraftige
svingbevegelser og farlige svingbevegelser. Det totale antallet slike ugnskede hendelser er deretter
dividert pa antall kjarte kilometer. Vi far da en skala som gar fra null (meget fin kjgring) og oppover.
Den andre indikatoren, speedingindeksen, maler ungdommens kjgring med tanke pa fart. Dette gjares
ved & regne ut hvor stor andel (i prosent) av total kjeredistanse hver enkelt deltaker har kjert i mer enn
10 km/t over fartsgrensen.

Det bar nevnes at de forekommer to hovedtyper av feil i loggdataene. Den farste er bl.a. knyttet il
manglende presisjon i den GPS-baserte lokaliseringen av kjgretayet. Dette betyr at atferdsregistratoren
har en tendens til & ta inn fartsgrenser fra tilstatende veier, parallelle veier eller veier under bro. Dette
farer til at en gjerne ser oppsamlinger av fartsoverskridelser i forbindelse med kryss (se Berg, Bayer et
al. 2008). | det danske prosjektet Spar pa farten har en forsgkt & overkomme dette problemet ved a
bruke kartdata, GPS og matching algoritmer for & avgjere hvilken vei kjaretgyet benytter. (Agerholm,
Juhl et al. 2007). Det er benyttet en opprettingsprosedyre som retter opp korte fartsgrenseskifter for a
redusere denne typen feil. Den andre hovedtypen feil skyldes at fartsgrenser er feilregistrert i de
elektroniske kartene. | noen tilfeller er det avvik mellom faktisk skiltplassering og registrert
skiltplassering i NVDB (Nasjonal Vegdatabank), mens det i andre tilfeller skyldes feil ved
konverteringen av kartdata fra NVDB til de kartene som brukes i ISA-enheten og SagaSystems
atferdsregistrator (Ytreland 2007). Alle loggdataene er Kjert gjennom et nytt kartgrunnlag som forela
hgsten 2007. Tross eventuelle feilregistreringer vil analysene av farergruppens utvikling over tid ikke
svekkes avgjarende fordi feilene er konstante over tid.
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Figur 4 viser fgrernes samlede utvikling maned for maned gjennom et ar pa begge de to indeksene.
Den rgde linjen viser kjgrestilen og kan leses av pa hgyre y-akse, mens den bla viser andel kilomenter
med fartsovertredelse og kan leses av pa venstre y-akse.
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Figur 4. Speeding- og kjarestilindeks for hele gruppen totalt. Faktiske verdier og polynomial
regresjonslinje. September 2006 til oktober 2007.

Utviklingen for begge kjgremalene har mange fellestrekk. Begge viser en forbedring utover vinteren
og deretter en forverring utover varen og sommeren fgr det mot hgsten igjen ser ut til & ga riktige”
veien. Utviklingen kan forstds i et sesongperspektiv, hvor gradvis bedre kjereforhold og lysere
dager/kvelder gir seg utslag i en mindre forsiktig kjerestil utover varen. Vi har derfor ogsa lagt til en
polynomial regresjonslinje for hvert av malene (de to tynnere kurvede linjene). Formalet er a teste i
hvilken grad kjeremansteret faktisk fglger "sesongsvingninger” sammenlignet med hva som kan sies a
vare en tidstrend gjennom hele prosjektet. Begge sesonglinjene passer relativt godt til dataene (R? pa
over 0,7). Dette, i kombinasjon med at kjgremgnsteret bryter/snur pa omtrent forventede tidspunkt
(hest, var), antyder at sesongtolkningen er palitelig. Det bar nevnes at speeding indikatoren ikke viser
nedgang fer vinteren i 2007, dette kan tolkes som en oppstartseffekt ved forsgket. Etter hvert som
deltakerne er blitt vandt med utstyret har det ikke like stor effekt pa deres fartsovertredelser (for mer
utfgrlig analyse av sesongvariasjoner og forsgkets oppstartseffekt vises til Berg, Brosvik og Thesen
2007).

Vi er likevel forskjeller mellom kjgrestil og speeding indeksen, f eks sa er kjarestilen gjennom
sommersesongen meget darlig, mens speeding indeksen pa denne tiden ikke er like sterkt avvikende.
Den mest interessante forskjellen finner vi imidlertid i den underliggende tidstrenden i de to seriene.
Selv om begge falger et sesongmeanster, sa er det ogsa mulig a spore en utvikling i lgpet av hele aret.
For kjarestilindeksen ser vi at den avslutter lavere enn den begynner (noe ogsa verdiene utover de som
er inkludert her bekrefter). Mao er deltakernes kjgrestil gradvis forbedret gjennom dette aret, selv om
det ikke er lett & se pga de store sesongvariasjonene. En omvendt utvikling er synlig for
fartsovertredelsene. Utover sesongvariasjonene, ser vi her at deltakerne kjagrer 10 km/t eller mer over
fartsgrensen oftere mot slutten av periode enn i begynnelsen.

Hovedspgrsmalet i denne artikkelen er imidlertid hvorvidt motivasjonstypologiene kan hjelpe oss med
a forenkle datamaterialet og skille mellom ulike fgreres kjgremgnster. For & kunne svare pa dette ma
vi se pa hvordan farere i de tre ulike kategoriene har kjgrt i forsgksperioden. Tabell 2 sammenligner de
ulike motivasjonskategorienes gjennomsnitt for fire Kkjereindikatorer. Tre av dem maler
fartsovertredelser, prosentvis distanse kjgrt i henholdsvis 5 km/t, 10 km/t eller 20 km/t og mer over
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fartsgrensen, mens den siste maler kjarestilen. Tabellen viser det samme forholdet mellom de tre
kategoriene for alle fire malene, samtidig er alle forskjellene signifikante. Dette tyder pa at
motivasjonstypologien fanger en viktig dimensjon ved farerne, en dimensjon som ogsa far betydning
for flere sider ved deres faktiske kjgreatferd.

Tabell 2. Gjennomsnitt pa kjgrestil- og speedingindekser for de tre ulike motivasjonskategoriene i hele
forsgksperioden.

Trafikksikkerhet Rabatt pa forsikring og Rabatt pa forsikring Totalt
trafikksikkerhet
Speedingindeks 5 +* 18,56 17,62 23,46 20,67
Speedingindeks 10 +* 9,17 8,46 12,99 10,86
Speedingindeks 20 +* 2,55 1,91 3,98 3,12
Kjgrestilindeks* 0,65 0,36 0,88 0,67

*Signifikant forskjell mellom gjennomsnittene basert pa tosidig t-test med 99 % sikkerhetsniva.

Likevel er det flere forbehold ved denne konklusjonen. For det farste har vi ikke sett pa utviklingen
over tid i forsgket, noe vi kommer tilbake til nedenfor. For det andre er rangeringen av kategoriene ut i
fra fartsovertredelser og kjarestil ulik den vi hadde forventet. De rabattmotiverte havner der vi
forventet og ogsa der de plasserte seg i forhold til holdningssparsmal. Det vil si at denne gruppen av
farere er de som har den darligste kjerestilen og som ogsa bryter fartsgrensen oftest. Men rangeringen
av de sikkerhetsmotiverte og de rabatt- og sikkerhetsmotiverte svarer ikke til forventningene. For alle
fire malene kommer farstnevnte gruppe, de som kun har nevnt sikkerhet og ikke rabattmotiver,
darligere ut enn de rabatt- og sikkerhetsmotiverte. Resultatet bekrefter bildet som analysen av
holdningsforskjellene gav, at motivasjonstypologien er god til & skille de mest risikoutsatte farerne fra
resten. Samtidig evner den ikke & dele restgruppen av farere pa en mate som svarer til forventningene,
og som er konsistent for ulike aspekter ved fgrernes holdninger og kjereatferd.

Nar vi ser pd motivasjonskategorienes utvikling over tid, gjenspeiles mye av de samme resultatene.
For fartsovertredelser i figur 5 (10 km/t eller mer over fartsgrensen) ser vi for eksempel at de
rabattmotiverte skiller seg tydelig ut, samtidig som de to andre gruppene periodevis er mer like
hverandre.

18

16

12 - N

8 \&—Ai’/ o \/

6 Trafikksikkerhet
4 Rabatt pa forsikring og trafikksikkerhet
2 Rabatt pa forsikring
0
okt nov des jan feb mar apr mai jun jul aug sep

Figur 5. Speedingindeks 10 + (prosentandel distanse kjgrt i 10 km/t eller mer over fartsgrensen) for
motivasjonskategoriene. Oktober 2006 til september 2007.

| dette perspektivet ser vi ogsa hva det er som ligger bak forskjellene mellom motivasjonskategoriene i
tabell 2. Pa den ene siden er forskjellen mellom de sikkerhetsmotiverte og de rabatt- og
sikkerhetsmotiverte et resultat av at de styres av ulike underliggende tidstrender. Den grgnne linjen
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stiger mer enn den gule i lgpet av aret, noe ogsa en tilpasning av en linear regresjonslinje viser (ikke
rapportert i figuren). | lgpet av et ar har de sikkerhetsmotiverte gradvis kjart raskere, mens de rabatt-
og sikkerhetsmotiverte holder seg pa noenlunde samme omfang pa fartsovertredelser til tross for
variasjoner gjennom sesongen.

Den ulike utviklingen ser ikke bare ut til forklares av ulik utvikling gjennom aret, men kan ogsa
knyttes til motivasjonskategorienes ulike tilnerminger til sesongene. Innledningsvis i denne
resultatdelen sa vi at farergruppen totalt sett sa ut til a folge et sesongmenster i kjgringen (Figur 4).
Nar vi fglger kategoriene hver for seg blir det tydelig at denne konklusjonen ikke gjelder alle farere, i
s tilfelle ville svingningene i de gule, grenne og rede linjene fulgt hverandre en god del tettere. Blant
annet ser vi at de rabatt- og sikkerhetsmotiverte kjgrer fint i lgpet av sommeren, i motsetning til de to
andre kategoriene som speeder relativt ofte i denne perioden. Noen av de samme forskjellene er ogsa
synlige i kjgrestilsindeksen (ikke framstilt i figur). Her er det imidlertid interessant & framheve at de
sikkerhetsmotiverte starter ut med like darlig score som de rabattmotiverte, men at de senere utvikler
seg i noe forskjellig retning.

Diskusjon og avslutning
Som referert i innledingen viser tidligere forskning at det farst og fremst er ISA systemer som gjar det

umulig & overtre fartsgrensen som har sterst effekt (Carsten and Tate 2005). Systemet benyttet i
Ungtrafikk gav fererne handlingsvalget & ikke overskride gjeldene fartsgrense, i trad med den
informasjon utstyret gav dem, eller & overse dette og kjare for fort. Denne analysen har ikke fokusert
pa den generelle effekten ISA-systemet benyttet i Ungtafikk har pa unge fareres fartsvalg. Med
bakgrunn i dataene kan det konstateres at unge farere kjgrer for fort til tross for den farerstgtten ISA
gir. Analysen viser imidlertid at det er interessante variasjoner i deltakernes kjgreatferd. Blant annet
tyder dataene pa at unge farere tilpasser sin kjgring etter arstidene. Mye tyder ogsa pa at de kjarer mer
forsiktig nar vissheten om utstyret er starst, det vil si i den forste perioden etter at utstyret er installert i
bilen (Berg, Bayer et al. 2008). Som motivasjonstypologien utviklet i denne artikkelen viser er det
ogsa variasjoner i unge fgreres motivasjon for a bli med i et slikt forsgk og deres fartsvalg i tillegg til
holdninger til sikker ferdsel og vurderinger av ISA som fgrerstgttessystem. Det er med andre ord
rimelig klart at motivasjonstypologien er velegnet til 3 skille mellom de mest risikoutsatte farerne og
resten av gruppen. Typologien evner imidlertid ikke & disaggregere denne restgruppen videre. En kan
dermed ikke si at det er nyttig & skille mellom kun sikkerhetsmotiverte og rabatt- og
sikkerhetsmotiverte fgrere. En kombinasjon av holdnings- og motivasjonsvariabler vil muligens kunne
brukes til & utvikle en typologi som ogsa skiller ungdommer som sannsynligvis har en “middels”
Kjarestil fra ungdommer som har en ”god” kjarestil.

Likevel gir skillet mellom de rabattmotiverte og resten nyttig kunnskap som kan forfglges videre.
Forward (2006) viser i en kvalitativ studie at holdninger til & overskride hastighetsgrensen varierer
med veg type. Andre analyser av vare data viser at mens det er menn som overtrer fartsgrensen mest,
er det kvinner som overtrer fartsgrensen ved lavere hastighetsgrenser (Berg, Bayer et al. 2008). |
forlengelse av dette kan det vaere interessant & undersgke om for eksempel de mest risikoutsatte
(rabattmotiverte) farerne overskrider fartsgrensen mest uavhengig av veg type eller om det er
hastighetsgrenser der ogsa sikkerhetsmotiverte farere kjarer tilsvarende risikofullt. Det kan tilsvarende
veere interessant & se pa variasjoner over for eksempel dggnet, uken og arstidene. Det kan videre vaere
interessant & forfglge motivasjonstypologien narmere i relasjon til holdninger til sikker ferdsel,
oppgitt atferd og kjereatferd.
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Gjennom sluttundersgkelsen og intervjuer med deltakerne har vi fatt tiloakemelding om hvor viktig
forsikringsrabatten har veert for deltakelsen i prosjektet. De har ogsa gitt uttrykk for at dette vil vere et
avgjerende virkemiddel for & fa dem til & kjare frivillige med denne typen ISA i bilen. Vi har sett at de
som fgrst og fremst vektlegger rabattmotiver bryter fartsgrensen oftest. Det er med andre ord denne
gruppen som er mest risikoutsatt i trafikken, og som det derfor er serdeles viktig a na fram til ved bruk
at utstyr som ISA og kjgreregistrator. @konomiske incentiver for deltakelse kan derfor veere et viktig
verktay i framtidig satsning pa ny teknologi for a redusere trafikkuhell.
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