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Forord

| juni 2006 fikk Gjensidige Forsikrings kunder mellom 18 og 25 tilbud om & delta i
Ungtrafikk, et feltforsgk med automatisk fartstilpasningsteknologi (Intelligent speed
adaptation, ISA). Det ble rekruttert 50 deltakere som skulle kjgre med en ISA-enhet
som viser gjeldende fartsgrense og gir beskjed nar fareren av kjgretayet kjarer for fort,
og en enhet som registrerer kjgreatferden. De som deltok i prosjektet fikk 30 prosent
rabatt pa forsikringspremien.

Ungtrafikk er unik i den forstand at det er det farste forsgket som har blitt gjennomfert i
sa stor skala i Norge. Feltforsgket er ogsa omfattende sammenlignet med forsgk i andre
land. Det er dessuten begrenset internasjonal forskning pa virkningen automatisk
fartstilpasning har over lengre tid. Med en varighet pa nermere 16 maneder, kan
Ungtrafikk bidra fylle dette kunnskapshullet.

Prosjektet har vert finansiert av Gjensidige Forsikring BA og Statens vegvesen,
Vegdirektoratet, med Gjensidige Forsikring som oppdragsgiver. Prosjektet har inngatt
som en del av Karmgy kommunes nullvisjonsprosjekt Trygt hjem.

International Research Institute of Stavanger (IRIS) har statt for gjennomferingen av
forsgket i samarbeid med prosjektets styringsgruppe.

Styringsgruppen har bestatt av:

Marianne Sundvall, Gjensidige Forsikring (leder)
Tore Vaaje, Gjensidige Forsikring

Anne Beate Budalen, Statens vegvesen, Vegdirektoratet
Christin Berg, IRIS

Ved IRIS har falgende medarbeidere deltatt i prosjektet, Amund Junge, Gunnar Thesen,
Stian Brosvik Bayer, Barclay Stevenson, Gottfried Heinzerling og Christin Berg, med
de to sistnevnte som henholdsvis kvalitetssikrer og prosjektleder. Amund Junge
fungerte som prosjektleder i en periode da Christin Berg var i fadselspermisjon. Terje
Moen ved SINTEF deltok i arbeidet med kvalitetssikringen og konverteringen av
Nasjonal vegdatabank til visningsenheten i bilen.

Vi vil rette en spesiell takk til alle 50 som valgte a delta i prosjektet og for at dere
velvillig deltok pa mater, besvarte spgrreskjema og tok kontakt med verkstedet nar vi ba
dere om det fordi utstyret ikke fungerte som det skulle. I tillegg vil vi takke unge i
Karmgy med farerkort for bil som tok seg tid til  besvare referanseundersgkelsen.

Vi gnsker ogsa a framheve innsatsen det lokale verkstedet, Haugesund Diesel Elektro,
og arbeidet Sven Olaf Svendsen og Rune Halvorsen gjorde i oppfalgingen av bilene,
samt Hoskuldur Arason og Pordlfur Gunnarsson ved New Development pa Island i
forbindelse med oppfelgingen av atferdsregistratorene og tilretteleggingen av
atferdsdataene.
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Fra starten har Harry Lahrmann (Aalborg universitet), leder for et liknende forsgk i
Danmark (Spar pa farten), bidratt konstruktivt med innspill til alle faser av prosjektet.
Vi gnsker & takke ham, Lisbeth Harms (Kgbenhavns universitet) og Niels Agerholm
(Aalborg universitet) for nyttige diskusjoner og innspill.

Til slutt vil vi framheve styringsgruppen for det konstruktive samarbeidet i
prosjektperioden. Feltforsgk gir serskilte utfordringer. Styringsgruppen har vist velvilje
i alle faser av prosjektet for & lgse disse utfordringene og for a fa prosjektet i havn.

Stavanger 20. oktober 2008

Christin Berg, prosjektleder
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Sammendrag

Innledning

| lgpet av sommeren 2006 ble det rekruttert 50 unge farere i Karmgy kommune til
forsgksprosjektet “Ungtrafikk”. Kravet til fgrerne var at de skulle veere mellom 18 og
25 ar og eie sin egen bil forsikret i Gjensidige Forsikring BA, eller bytte til dette
forsikringsselskapet i forsgksperioden. Siden hgsten 2006 har deltakerne kjgrt med to
enheter i bilen: (1) en fartsvisningsenhet som ved hjelp av GPS (Global Positioning
System) og et innbygget fartskart, viser gjeldende fartsgrense og signaliserer ved lyd og
bilde dersom fareren kjarer for fort (ISA), og (2) en atferdsregistrator som fortlapende
registrerer bilens bevegelser. | hvilken grad kan slikt utstyr pavirke unge ferere til a
kjare forsvarlig? Dette er prosjektets hovedproblemstilling.

Prosjektet er et samarbeidsprosjekt mellom Gjensidige Forsikring BA og Statens
vegvesen og inngar som en del av Statens vegvesens lokale nullvisjonsprosjekt Trygt
hjem i Karmgy. International Research Institute of Stavanger har statt for den praktiske
koordineringen av forsgket og analyser av data, med Gjensidige Forsikring som
oppdragsgiver.

| prosjektet er det samlet inn et omfangsrikt datamateriale som gir grunnlag til &
utforske en rekke interessante problemstillinger. | tillegg til et innledingskapittel er
sluttrapporten satt sammen av tre kapitler utformet som utkast til artikler fra prosjektet.
Vi har vektlagt problemstillinger som belyser ulike sider ved det datamaterialet som er
samlet inn og som gir en presentasjon av hovedfunn i prosjektet.

Den ferste artikkelen presenterer deltakerne i forsgket, motiv for & delta, deres
holdninger til sikker ferdsel og vurderinger av ISA som farerstagttesystem. Den andre
artikkelen analyserer deltakernes kjoremgnster. Fokuset rettes mot farernes
fartsoverskridelser over tid. Vi ser bl.a. pd variasjoner i utviklingen blant menn og
kvinner, ulike aldersgrupper og blant forsgkets defensive, moderate og offensive farere.
| denne artikkelen legges det ogsa vekt pa & undersgke betydningen ISA har pa
deltakernes kjgreatferd. Den tredje og siste artikkelen tar utgangspunkt i deltakernes
motivasjon for & delta i prosjektet og undersgker om det er sammenheng mellom
motivasjon for & delta og deltakernes kjgremanster.

Bakgrunn

Ulykkesstatistikken viser at unge farere er en ulykkesutsatt trafikantgruppe. Endelige
ulykkestall for 2006 viser at 274 farere i alderen 18-25 ar ble drept eller alvorlig skadd i
veitrafikken i Norge (SSB 2008). Dette utgjorde narmere Y2 av alle alvorlige
trafikkulykker i 2006. Tall fra Gjensidige Forsikring viser at unge fgrere mellom 18 og
22 ar har gjennomsnittlig 17 skader pr. 100 biler eller 1,28 skader per 100.000 kjerte
kilometer. Den eldste gruppen unge i det aldersspennet vi har med i forsgket, dvs. unge
mellom 23 og 25 ar, har gjennomsnittlig 13 skader per 100 kjeretgy eller 0,98 skader
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per 100.000 Kkjeorte kilometer (Gjensidige Forsikring 2008). Med andre ord er
skadefrekvensen hgyere blant de yngste farerne.

Bade norsk (Sagberg 2000) og internasjonal forskning (Mayhew, Simpson et al. 2003)
har pekt pa hvordan sannsynligheten for kollisjoner synker dramatisk i lgpet av de fire
til seks farste manedene etter at en har fatt farerkortet. Mye tyder derfor pa at farerne i
denne perioden tilegner seg kjgrekunnskaper som er av avgjgrende betydning for deres
ulykkesrisiko (Bjgrnskau and Sagberg 2005). Til tross for en slik viktig leeringsfase
viser statistikken at farere helt fram mot slutten av 20-arene er betydelig mer utsatt for
ulykker enn eldre forere. Dette gjer det interessant & undersgke hvordan farere i
aldersgruppen 18-25 ar utvikler seg nar ISA som farerstattesystem innfares.

Forsgk med ISA har vist at utstyr som griper inn i farerens mulighet til a kjgre for fort
har sterst effekt fordi det gjer det umulig eller vanskelig for fgreren av bilen a
overskride fartsgrensen (Carsten and Tate 2005; Marchau, Heijden et al. 2005; Carsten
2006; Jamson 2006; Vlassenroot, Broekx et al. 2007). | en egen nytte-kostnad studie av
ISA anslar Carsten og Tate en ulykkesreduksjon pa 36 prosent for ulykker med
personskade og hele 59 prosent reduksjon i dedsulykker ved de mest inngripende
avanserte 1ISA-lgsningene. Ulykkesreduksjonen ved informerende ISA, lgsningen brukt
i forsgket Ungtrafikk, anslas til henholdsvis 10 prosent og 19 prosent for ulykker med
personskade og dedsulykker (Carsten and Tate 2005).

Datagrunnlag

Deltakernes Kkjegring i lgpet av forsgksperioden er dokumentert ved hjelp av en
atferdsregistrator som ble installert i deltakernes biler. Deltakernes kjgreatferd er
analysert med utgangspunkt i disse dataene. Dataene er tilrettelagt slik at hver reise
foretatt med et kjgretgy utgjer en enhet i dataene og gir mulighet for & studere
variasjoner ut fra ulike egenskaper ved reisen, for eksempel reiseavstand, fart, kjgrestil,
kilometer Kjgrt mer enn henholdsvis 5, 10, 15 og 20 km/t over gjeldende fartsgrense
samlet, og fordelt pa fartsgrense. Atferden som er registrert er knyttet til kjgretayet. For
kjgretay som ofte er benyttet av andre enn bileier vil dataene ikke like godt representere
deltakerens kjgring som Kjgretay der det stort sett er bileier som benytter kjoretayet.

| tillegg baserer analysene seg pa to skjemaundersgkelser blant deltakerne. Den farste
ble gjennomfart ved oppstarten av forsgket og den siste i perioden forsgket ble avsluttet.
Resultatene sammenlignes med en tilsvarende referanseundersgkelse blant personer i
Karmgy innenfor malgruppen (mellom 18 og 25 ar) med farerkort for bil. Det trekkes
ogsa veksler pa gruppeintervijuer med deltakerne ved oppstarten av forsgket og
kommentarer fra mgte med deltakerne da forsgket ble avsluttet.

Deltakernes kjgremgnster

Figur | pa neste side gir et grovt bilde av deltakernes kjaring i lapet av prosjektperioden.
Den viser at deltakergruppen kjarer 5 km/t eller mer over fartsgrensen pa mellom 15 og
23 prosent av tilbakelagt distanse (speedingindex 5+). Tilsvarende andel for 20 km/t

-10 -
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eller mer over gjeldende fartsgrense er mellom 1 og 4 prosent av tilbakelagt distanse
(speedingindex 20+). Det bar framheves at datagrunnlaget er begrenset i oppstarts- og
avslutningsmanedene, henholdsvis august 2006 og januar 2008. | tillegg har det vist seg
at registreringen er falt ut pa enkeltbiler i juli og november 2007. Det ber derfor tas
hgyde for at tallgrunnlaget er mer begrenset i disse manedene. Bortfallet i registreringer
forklarer i stor grad endringen som skjer i november.

25 4 T 6
+5
20
+ +4 4+
3 i N ~ Y
°© S
gﬂ 773 %
:
2 10~ ]
(%) 120

5 / —— Speedingindex 5 +

— Speedingindex 20 +
0 0
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Aug® Sep| Okt [Nov | Des| Jan |Feb|Mar| Apr | Mai | Jun | Jul*| Aug |Sep | Okt |Nov* Des|Jan

* Deler av maneden bestar av mindre enn 10 deltakere

Figur I. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5 +)
og 20 km/t eller mer (speedingindex 20 +) over fartsgrensen.

Hvis vi ser nermere pa de forste manedene av forsgket finner vi et interessant trekk.
Begge fartsovertredelsesmalene starter lavt, for deretter a stige rundt en maned etter
forsgket startet opp. Dette tyder pa en klar effekt av utstyret i starten, men at denne
effekten svekkes noe i lgpet av forsgket. Indikasjonen pa en slik oppstartseffekt styrkes
nar vi ogsa finner samme umiddelbare effekt pa tvers av kjgnn og alder.

En grunn til denne oppstartseffekten kan veere at utstyret bidrar til at deltakerne i sterre
grad felger gjeldende fartsgrensene i begynnelsen av forsgket, mens utover i forsgket,
etter hvert som farerne er blitt vant med ustyret overser de tilbakemeldingen utstyret gir
og kjarer raskere. Det ber i den forbindelse nevnes at deler av utstyret var mobilt. For a
unnga tyveri, ble deltakerne ble bedt om & ta med seg visningsenheten nar de parkerte
bilen. Virkningen vi ser kan derfor ogsa skyldes at deltakerne utover i forsgket i starre
grad glemte & ta med seg eller a sla pa utstyret nar de kjgrte.

Deltakernes kjgremgnster viser at det er en gradvis gkning i andel fartsovertredelser
utover hgsten (den gverste linjen i figur I1). Dette er motsatt av det en skulle forvente
sammenlignet med sesongvariasjoner i gjennomsnittsfart. Resultatene viser at for
fartsovertredelser 5 km/t eller mer over fartsgrensen, skjer det ferst en stabilisering i

-11 -
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november til desember og deretter en nedgang fra desember til januar. Var tolkning er at
oppstartseffekten pa den bredeste kategorien fartsovertredelser er sterkest de farste
manedene, men vedvarer ut over hgsten og avtar ved arsskiftet. Det kan se ut til at
oppstartseffekten for de groveste fartsovertredelsene er noe sterkere, men ogsa her er
effekten storst de farste manedene.

24 + 56

22 155
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+ + 54
o T
& 18 =
o =
c —
= % M +53 &
£ <
S 16 =
@ 7 -~ c
g w =
n 152

14
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10 50
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Aug*| Sep | Okt | Nov | Des | Jan | Feb | Mar | Apr | Mai | Jun | Jul* | Aug | Sep | Okt

* Deler av maneden bestar av mindre enn 10 deltakere

Figur 11. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5 +)
og snitthastighet fra malinger utfert av vegdirektoratet i Danmark.

Hastighetsvalg i trafikken tilpasses i stor grad fgreforholdene. Ettersom fagreforholdene
varierer med arstidene, oppstar det derfor problemer med sesongvariasjoner nar en skal
se pa fererutvikling over tidl. For & se narmere pd nettopp betydningen av
sesongvariasjon for kjgreatferden har vi i figuren under fokusert pa et ettarig utsnitt av
forsgksperioden. For & unnga perioden hvor oppstartseffekten er sterkest, og derfor
forstyrrer sesongmgnsteret, har vi avgrenset dette utsnittet til perioden fra desember
2006 til desember 2007 (november 2007 er utelatt pa grunn av for lite data).

1 Det kjares typisk mest forsiktig i vintermanedene, men etter hvert som kjgreforholdene forbedres gker
farten utover varen. Fra et toppniva i lgpet av sommermanedene reduseres hastigheten i takt med at det
blir markere, vatere og kaldere utover hgsten.

-12 -
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Figur I11. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5

+) og 20 km/t eller mer (speedingindex 20 +) over fartsgrensen over et ar.

For begge fartsovertredelsesmalene er det lagt til to trendlinjer, en lineaer- og en
polynomisk (figur 111). Den linearere trendlinjen har samme stigningstall gjennom hele
perioden. Den forutsetter dermed implisitt at utviklingen i kjgreatferden ikke pavirkes
av sesongvariasjoner, men derimot at farernes utvikling er lik gjennom hele perioden.
En trendlinje i form av et fjerdegradspolynom representerer derimot sesongvariasjonene
matematisk. Vinter og sommermanedene blir henholdsvis bunn og toppunkt, og
stigningstallet skifter fortegn i var og hgstmanedene. R? er et mal p& hvor mye av
variasjonen som blir forklart av de ulike trendlinjene, dvs. hvor godt de svarte
trendlinjene passer til de faktiske dataene som den rede og bla linjen representerer.
Sesong forklarer dermed en betydelig del av variasjonene i andel fartsovertredelser i
lgpet av et ar, relativt til den linezre tolkningen av endringene i fareratferden.

Starst andel fartsovertredelser ut fra kjart distanse skjer der fartsgrensen er lav (jfr figur
IV). I neermere 40 prosent av kjart distanse overtres fartsgrensen med 5 km/t eller mer
pa strekninger der fartsgrensen er 30 eller 40 km/t. Tilsvarende er andelen 18 prosent i
omrader med fartsgrense 50 eller 60 km/t og 12 prosent av kjgrt distanse pa strekninger
der fartsgrensen er 70 eller 80 km/t.

Grovere fartsovertredelser, 20 km/t eller mer over gjeldende fartsgrense, foregar ogsa
farst og fremst pa strekninger der fartsgrensen er 30 eller 40 km/t. Analysene viser at
kvinnene i starre grad enn mennene overtrer fartsgrensen der fartsgrensen er lav, 30 og
40 km/t, mens mennene i starre grad overtrer fartsgrensen der fartsgrensen er hgy.
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Figur IV. Andel fartsovertredelser i prosent 5 km/t+ og 20 km/t+ ved ulike fartsgrenser.

Analysene viser at de offensive farerne blant deltakerne overtrer gjeldende fartsgrense
med 20 km/t eller mer pa mellom 6 og 7 prosent av tilbakelagt distanse, de moderate
fgrerne mellom 2 og 4 prosent av tilbakelagt distanse, mens de mest defensive farerne
overtrer gjeldende fartsgrense med 20 km/t eller mer pa 0,5 til 1 prosent av tilbakelagt
distanse. Kategoriseringen baserer seg pa en kombinasjon av seks kjgrestilsindikatorer
og deltakernes fartsovertredelser. Det er relativt sett flest yngre deltakere med offensiv
kjgreatferd, samtidig har mennene jevnt over mer offensiv kjgreatferd enn kvinnene.

8
Defensiv
Moderat
m —— Offensiv A
6 v v
= \
% 4 \/T /
2 AN
o

\
L ol

2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 |12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18

Sep| Okt | Nov| Des | Jan | Feb | Mar | Apr | Mai | Jun | Jul* | Aug | Sep | Okt [Nov*| Des | Jan*
* Deler av maneden bestar av mindre enn 10 deltakere

Figur V. Utvikling i andel kilomenter i prosent kjort 20 km/t eller mer over fartsgrensen
fordelt pa kjgreatferdskategori.
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Et apent sparsmal i sparreskjemaet som deltakerne besvarte ved oppstarten av forsgket
viser at deltakernes motiver for & melde seg til forsgket varierte. Analysen viser at noen
tema gikk igjen. Med bakgrunn i svarene har vi utarbeidet en tredelt typologi; deltakere
som henholdsvis primeert er opptatt av aspekter ved sikker ferdsel (1), deltakere som er
opptatt av rabatt pa forsikring og aspekter ved sikker ferdsel (2) og deltakere som
primert er opptatt av rabatt pa forsikring (3).

Som gjengitt i figur VI viser typologien at det er et skille mellom sikkerhetsmotiverte
og rabattmotiverte deltakere og deres kjerestil. Ogsa svarene fra spgrreundersgkelsenes
sparsmal om sikker ferdsel viser et tilsvarende skille mellom kategoriene.

18
16
14 -
12
10 +
8 -
6 Trafikksikkerhet
4 Rabatt pa forsikring og
trafikksikkerhet
) Rabatt pa forsikring
0

okt nov des jan feb mar apr mai jun jul aug sep

Figur VI. Speedingindex 10 + (prosentandel distanse kjert i 10 km/t eller mer over
fartsgrensen) for motivasjonskategoriene. Oktober 2006 til september 2007.

Variasjon i bruk av visningsenheten

ISA-enheten benyttet i forsgket besto av en visningsenhet, PDA (personlig digital
assistent eller handholdt pc), som ble plassert i en holder i bilen. Visningsenheten var
med andre ord ikke fastmontert i bilen. Selv om alle ble oppfordret til & benytte den nar
de kjorte, har det variert i hvor stor grad den har blitt brukt. For & undersgke om
visningsenheten har betydning for fartsnivaet, ba vi deltakerne ansla hvor mye hun/han
hadde benyttet denne enheten i ulike faser av forsgket. Resultatene viser at pa 40
prosent av samlet kjort distanse i forsgket var bruken av visningsenheten hgy. Det vil si
at visningsenheten var paslatt pa mer enn atte av ti reiser. Motsatt, var bruken lav pa 23
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prosent av samlet kjart distanse i forsgket. Det vil si at den avslatt pa mer enn atte av ti
reiser.

Figur VII viser at deltakere med hgy PDA-bruk relativt sett overtrer fartsgrensen mindre
enn deltakere med lav PDA-bruk. Figuren gjengitt viser PDA-bruken i ulike faser av
forsgket sett opp mot distanse Kjart i 5 km/t eller mer over gjeldende fartsgrense i
prosent av kjgrt distanse. Det er signifikant forskjell i kjgremgnster blant deltakere med
lav og hgy PDA-bruk i hele forsgksperioden. Kjgremgnsteret i kategorien med middels
PDA-bruk varierer med arstid. Analysene tyder pa at dette skyldes at vi koplet oppgitt
PDA-bruk til fase i forsgket. Hvis for eksempel noen flere offensive farere blir plassert i
kategorien middels bruk av PDA i en periode sammenlignet med en annen periode, gir
dette utslag.

@ Heay bruk av PDA
30 = Middels bruk av PDA

o Lav bruk av PDA

25.1 243

22,0 21,7 22,2 ]

20, 20,8 | 21_'020‘
20 4 18, 19_’3 [ ] 1 2’3
[ 16,0 16,1 15,8

Prosent

Total Hgst 2006 Var 2007 Sommer 2007 Hgst 2007

Figur VII. Gjennomsnittlig andel av reisene kjagrt 5 km/t over fartsgrensen i ulike faser
av forsgket; hgst 2006 og var, sommer og hgst i 2007 samt totalt for ulik bruk av PDA.

Forventinger til forsgket og vurderinger av det & kjgre med ISA

Det er variasjoner i deltakernes forventinger til forsgket og vurdering av utstyret
sammenlignet med referansegruppen (unge farer i samme alder med fererkort for bil),
samt deltakerne i sluttfasen av forsgket.

Unge i Karmgy med farerkort for bil tror i starre grad at signalene utstyret gir, etter
hvert vil komme til & irritere meg sammenlignet med deltakerne i forsgket ved
oppstarten og avslutningen av forsgket. En markant lavere andel mener dessuten ikke at
jeg tror jeg kommer til & glemme utstyret i bilen. Forskjellen er pa hele 49 prosentpoeng
ved oppstarten av forsgket og 39 prosentpoeng da forsgket ble avsluttet. Dette viser
dessuten at deltakernes vurderinger er forskjellig ved de to undersgkelsestidspunktene.
72 prosent av unge i Karmgy med farerkort for bil er helt eller delvis enig i at jeg tror
jeg vil fele meg overvaket. Ogsa her er det forskjell mellom deltakerne og
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referansegruppen ved forsgkets oppstart, men den store forskjellen ligger i at kun 32
prosent av deltakerne svarer at jeg har fglt meg overvaket da forsgket ble avsluttet.

Bade deltakerne og referansegruppen er i stor grad helt eller delvis enige i at jeg tror jeg
vil tilpasse min kjgring etter signalene ustyret gir (70 prosent). Mot slutten av forsgket
tyder svarene pa at rundt halvparten mener at de har tilpasset egen kjgring etter utstyrets
signaler. En fastmontert lgsning ville trolig svart mer til forventingene da forsgket ble
startet opp. Det samme gjelder den siste pastanden vist i figur VI, der hele 85 prosent
av deltakerne antok at jeg tror at slikt utstyr vil pavirke hvordan jeg kjerer da forsgket
startet opp, mens 47 prosent mener det samme etter de har benyttet utstyret i lgpet av
forsgksperioden.

Jeg tror at signalene ustyret | 51 O Deltakere ved
gir, etter hvert vil komme til slutt
&../Signalene utstyret gir | 48 O Deltakere ved
har irritert meg/...ville ha oppstart
kommet til & irritere meg | 61 O Referansegrup
pe
Jeg tror jeg kommer til & |60
glemme.../Jeg har
) 70
glemt.../Jeg ville ha glemt at |
utstyret var i bilen
o —| 32
Jeg tror jeg vil fgle.../Jeg har
falt.../..ville ha felt meg | 64
overvaket
| 72
Jeg tror at jeg vil
. a7
tilpasse...\Jeg har
tilpasset.../...ville ha 70
tilpasset min kjoring etter
signalene slikt utstyret gir 70
Jeg tror at slikt utstyr vil 47
pavirke.../Utstyret har | 85
pavirket.../...utstyr ville ha
pavirket hvordan jeg kjgrer |74
0 30 60 90
Andel helt/delvis enig i pastanden

Figur VIII. Svar pa pastander knyttet til utstyret som ble installert i bilene i forsgket.
Andel helt/delvis enig blant deltakerne ved oppstarten og sluttfasen av forsgket samt
unge i Karmgy med farerkort for bil.
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Undersgkelsen viser at utstyret for en del oppfattes & vare irriterende, men at mange
likevel har glemt at de har utstyret installert i bilen. De har videre i mindre grad falt seg
overvaket enn forventet innledningsvis og selv om mange mener at de har tilpasset egen
kjering etter utstyret, og at utstyret derfor har pavirket egen kjgreatferd, er virkningen
lavere enn det bade deltakerne og referansegruppen forventet.

Mange er likevel interessert i & kjgre med ISA. 40 prosent av unge i Karmgy med
farerkort for bil svarer bekreftende pa spgrsmalet om de ville veert interessert i gratis
installasjon av slikt utstyr i bilen. Over 60 prosent av deltakerne er helt eller delvis enig
i at jeg kunne tenke meg a fortsette & kjgre med slikt utstyr dersom jeg fikk redusert
forsikringspremie. Reduksjonen i forsikringspremie er med andre ord avgjerende for
introduksjon av en frivillig 1ISA-lgsning av den typen som er benyttet i forseket
(informativ ISA). Henholdsvis 66 og 64 prosent er helt eller delvis uenig i at de kunne
tenke seg a fortsette a kjere med slikt utstyr dersom en fikk redusert forsikringspremie
etter hvor ofte en kjgrer for fort (sammenlignbar med Igsningen i det danske forsgket
Spar pa farten) eller uavhengig av mulighet til redusert forsikringspremie.

Ville du vaert interessert Referansegruppe

s R

bil?

. Deltakere mot slutten av forsgket
Jeg kunne tenke meg &

fortsette & kjgre med slikt
utstyr dersom jeg fikk redusert 15 F 66 19
forsikringspremien etter hvor

ofte jeg kjarte for fort

Jeg kunne tenke meg &

fortsette a qure med S.llkt 21 64 15
utstyr uavhengig av mulighet

for redusert forsikringspremie

Jeg kunne tenke meg &
fortsette & kjgre med slikt
utstyr dersom jeg fikk redusert
forsikringspremie

64 19 15

0% 25% 50 % 75 % 100 %

‘ 0 Helt/delvis enig O Helt/delvis uenig 0 Ikke sikker Ja 0 Nei ‘

Figur VIIII. Interesse for & kjgre med ISA, andel i prosent.

Konklusjon

Analysene av datamaterialet sa langt viser at forsgket med informativ ISA og
atferdsregistrator har pavirket deltakernes Kjgreatferd i starten av forsgket. Effekten
synes imidlertid & avta utover hgsten 2006. Likevel viser analysene at hgy bruk av
PDA’en gir lavere andel fartsovertredelser ogsa mot slutten av forsgket. Vi ser dermed
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en sterk oppstartseffekt i kombinasjon med den mer konstante ISA-effekten som ogsa er
funnet i de fleste andre feltforsek av samme karakter. Videre er det dokumentert
sesongvariasjoner i kjgreatferd. Det er variasjoner i utviklingen av kjgreatferd blant
defensive, moderate og offensive farere og det er en sammenheng mellom motiv for a
delta i forsgket og kjgreatferd og holdninger til sikker ferdsel. Slik deltakerne vurderer
det, har utstyret bidratt mindre til & pavirke egen kjgreatferd enn det de ventet da
forsgket startet opp. En fastmontert visningsenhet som ikke kunne slas av ville muligens
blitt vurdert annerledes. Et interessant funn er dessuten at bade i gruppen unge farere i
Karmgy og blant deltakerne i forsgket er det interesse for a kjgre med ISA dersom dette
gir fordeler som rabatt pa forsikringspremie.
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1 Innledning

| lgpet av sommeren 2006 ble det rekruttert 50 unge fagrere i Karmgy kommune til
forsgksprosjektet ”Ungtrafikk”. Kravet til fgrerne var at de skulle veere mellom 18 og
25 ar og eie sin egen bil forsikret i Gjensidige Forsikring BA, eller bytte til dette
forsikringsselskapet i forsgksperioden. Siden hgsten 2006 har deltakerne kjgrt med to
enheter i bilen; (1) en fartsvisningsenhet som ved hjelp av GPS (Global Positioning
System) og et innbygget fartskart, viser gjeldende fartsgrense og signaliserer ved lyd og
bilde dersom fareren kjarer for fort (ISA), og (2) en atferdsregistrator som fortlgpende
registrerer bilens bevegelser. | hvilken grad kan slikt utstyr pavirke unge ferere til a
kjgre forsvarlig? Dette er prosjektets hovedproblemstiling. Denne rapporten gir en
presentasjon av hovedfunnene i prosjektet.

Prosjektet er et samarbeidsprosjekt mellom Gjensidige Forsikring BA og Statens
vegvesen og inngar som en del av det lokale nullvisjonsprosjekt Trygt hjem i Karmay?2.
International Research Institute of Stavanger (IRIS) har statt for den praktiske
koordineringen av forsgket og analyser av data, med Gjensidige Forsikring som
oppdragsgiver.

Konseptforslag til & gjennomfare et forsgk med automatisk fartstilpasning ble utarbeidet
allerede i 2003 i forbindelse med satsningen pa nullvisjonen Trygt hjem i Karmgy
(Serfossmo 2003). Med grunnlag i konseptforslaget og en prosjektskisse utarbeidet ved
IRIS, ble det hgsten 2005 avsatt midler til et forprosjekt der hensikten var a foreta
nermere undersgkelser knytte til teknologivalg og forsgksdesign (Berg and Junge
2005). Med bakgrunn i forprosjektnotatet ble det svenske firmaet Secure Traffics
lgsning for visning av gjeldene fartsgrense og New Developments atferdsregistrator
Saga System valg som teknologiske lgsninger.

Prosjektet startet opp ved arsskiftet 2005/2006. Selve forsgket ble lansert i juni 2006.
Samtidig startet rekrutteringen av deltakere til forsgket. Som nevnt matte en veere
mellom 18 og 25 ar, bosatt i Karmgy kommune, og kunne stille med egen bil forsikret i
Gjensidige Forsikring for & delta i prosjektet. Deltakerne fikk 30 prosent reduksjon i
forsikringspremien sa lenge de deltok i forsgket. | august 2006 ble ustyret installert i de
farste bilene. Forsgket pagikk naermere 17 maneder og ble avviklet i januar 2008.

| prosjektet er det samlet inn et omfangsrikt datamateriale som gir grunnlag til &
utforske en rekke interessante problemstillinger. Kjgreatferd er analyser ved hjelp av
data fra atferdsregistratoren som ble installert i deltakernes biler. Dataene er tilrettelagt
slik at hver reise foretatt med et kjaretay utgjer en enhet i dataene og gir mulighet for a
studere variasjoner ut fra ulike egenskaper ved reisen, for eksempel reiseavstand, fart,

2 Trygt hjem er et samarbeidsprosjekt mellom Statens vegvesen, Rogaland fylkeskommune og Karmgy
kommune.
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kjarestil, kilometer kjert mer enn henholdsvis 5, 10, 15 og 20 km/t over gjeldende
fartsgrense samlet, og fordelt pa fartsgrense. | tillegg er det gjennomfart to
skjemaundersgkelser blant deltakerne. Den farste ble gjennomfart ved oppstarten av
forsgket og den siste i perioden forsgket ble avsluttet. Resultatene sammenlignes med
en tilsvarende referanseundersgkelse blant personer i Karmgy innenfor malgruppen
(mellom 18 og 25 ar) med farerkort for bil. Det er ogsa samlet inn kvalitative data. Det
ble gjennomfart gruppeintervjuer med deltakerne da forsgket startet opp. | tillegg
trekkes det veksler pa tilbakemeldinger underveis og kommentarer fra deltakerne pa
sluttmagtet etter at forsgket var avviklet.

Sluttrapporten er satt sammen av tre hovedkapitler utformet som utkast til artikler fra
prosjektet. Vi har vektlagt problemstillinger som belyser ulike sider ved det
datamaterialet som er samlet inn og som gir en presentasjon av hovedfunn i prosjektet.

Den ferste artikkelen presenterer deltakerne i forsgket, motiv for & delta, deres
holdninger til sikker ferdsel og vurderinger av ISA som farerstagttesystem. Den andre
artikkelen analyserer deltakernes kjoremenster. Fokuset rettes mot farernes
fartsoverskridelser over tid og variasjoner i utviklingen blant forsgkets defensive,
moderate og offensive farere. Det skilles dessuten pa kjgnn og alder. | denne artikkelen
legges det ogsa vekt pa & undersgke betydningen ISA har pa deltakernes kjgreatferd.
Den tredje og siste artikkelen tar utgangspunkt i deltakernes motivasjon for & delta i
prosjektet og undersgker om det er sammenheng mellom motivasjon for & delta og
deltakernes kjgremenster.
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2 Ungtrafikk — Deltakerne og bilen som
framkomstmiddel

2.1 Innledning

| lgpet av sommeren 2006 ble det rekruttert 50 unge farere i Karmgy kommune til
forsgksprosjektet Ungtrafikk. Kravet til farerne var at de skulle veere mellom 18 og 25
ar og eie sin egen bil forsikret i Gjensidige Forsikring, eller bytte til Gjensidige
Forsikring i forsgksperioden. Siden hgsten 2006 har deltakerne kjagrt med to enheter i
bilen; (1) en fartsvisningsenhet som ved hjelp av GPS (Global Positioning System) og et
innbygget fartskart, viser gjeldende fartsgrense og fart, og signaliserer ved lyd og bilde
dersom fareren kjerer for fort (ISA), samt (2) en atferdsregistrator som fortlgpende
registrerer bilens bevegelser. | hvilken grad kan slikt utstyr pavirke unge ferere til a
kjare forsvarlig? Dette er prosjektets hovedproblemstiling.

I denne artikkelen spar vi hvem deltar i forsgket Ungtrafikk? Hva motiverte deltakerne
til & bli med i forsgket? Og i hvilken grad opplever deltakerne at utstyret har bidratt il
at de kjarer forsvarlig og eventuelt mer forsvarlig enn tidligere? Analysen baserer seg
pa to skjemaundersgkelser blant deltakerne. Den farste ble gjennomfart ved oppstarten
av forsgket og den siste i perioden forsgket ble avsluttet. | tillegg trekker vi veksler pa
en tilsvarende skjemaundersgkelse blant unge med fererkort for bil i tilsvarende
aldersgruppe i Karmgy kommune, samt gruppeintervjuer med deltakerne ved oppstarten
av forsgket.

2.2 Bakgrunn

Statistisk sett er unge farere i alder 18 til 25 ar er en ulykkesutsatt trafikantgruppe.
Endelige tall for 2006 viser at 274 unge forere ble drept eller alvorlig skadd i
veitrafikken i Norge (SSB 2008). Dette utgjgr nermere ¥4 av alle alvorlige ulykker i
veitrafikken. Tall fra forsikringsselskapet Gjensidige viser at unge mellom 18 og 22 ar
har gjennomsnittlig 17 skader pr. 100 biler eller 1,28 skader per 100.000 kjorte
kilometer. Den eldste gruppen unge i det aldersspennet vi har med i forsgket, dvs. unge
mellom 23 og 25 ar, har gjennomsnittlig 13 skader per 100 kjeretay eller 0,98 skader
per 100.000 Kjgrte kilometer (Gjensidige Forsikring 2008). Med andre ord er
skadefrekvensen hgyere blant de yngste farerne.

Som den gjengitte statistikken viser, er det flest skader blant de yngste farerne. Unge
farere er ofte mer uerfarne enn personer som har hatt fererkort en stund. Det sier seg
selv at det tar tid & opparbeide seg erfaringene som skal til for & handtere de mange
situasjonene som kan oppsta nar en kjgrer, pa en trygg og sikker mate. Det er rimelig &
anta at gkt erfaring bidrar til tryggere ferdsel nettopp fordi en gjennom trening
opparbeider seg konkrete erfaringer og refleksjoner knyttet til situasjoner i trafikken.
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Forsking har vist at sannsynligheten for kollisjoner synker dramatisk i lgpet av de fire til
seks farste manedene etter en har fatt farerkortet (Sagberg 2000).

Fereroppleaeringen skal bidra til den grunnleggende oppleringen, mens gjentakende
mgter med trafikksituasjoner bidrar til & gke erfaringsbasen for hvordan en bgr handle i
trafikken. 1 en litteraturgjennomgang viser Rundmo og lIversen (2004) til studier som
konkluderer med at unge farere oppfatter risikoen i ulike situasjoner lavere enn andre
farere og spesielt fart. Videre tenderer unge og spesielt unge menn til & overvurdere
egen kjereevne (Rundmo and Iversen 2004; Falk and Montgomery 2007; Hatfield,
Fernandes et al. 2008).

Etter hvert som en blir mer gvet og opplever & mestre det & kjgre bil, tar en gjerne
sjanser som en ikke tok tidligere og kommer opp i nye og eventuelt farlige
trafikksituasjoner. Falk og Montgomery (2007) har i en kvalitativ studie forsgkt a
undersgke hva som ligger til grunn for dette og finner at flertallet av informantene (unge
menn) ikke oppfatter seg selv som risikotakere nar de kjarer for fort. Forfatterne viser
dessuten til at alle informantene ansa det som greit a kjgre for fort pa steder eller
tidspunkt med lite trafikk (Falk and Montgomery 2007). Til tross for at studien er
kvalitativt innrettet, og av den grunn ikke representerer befolkningen, er dette
overraskende.

Andre trafikanters handlinger kan ogsa ha betydning for de valgene en selv tar i
trafikken. De er med pa a sette en norm bade for hvilken atferd som er akseptabel og
uakseptabel i trafikken (Frgnes 1995; Berg 1996). Det forekommer at trafikken ligger
over fartsgrensen. I slike tilfeller kan det oppleves som ubehagelig a redusere farten til
fartsgrensen og indirekte bremse bilene bak. Mange oppfatter det nok ogsa som
akseptabelt i slike tilfeller & bryte fartsgrensen siden “alle andre” ogsa gjer det (Berg
and Gjerstad 2008). Et annet tilfelle kan veere at en tar sjanser med mindre klaring for a
unnga at bilisten bak for eksempel tuter dersom en vil forsikre seg om at det er
tilstrekkelig klaring fer en svinger inn pa en kryssende vei. Med andre ord kan det
oppleves som viktig ikke a skille seg ut som bilfarer i forhold til andre trafikanter. Et
interessant resultat fra det omfattende svenske ISA forsgket som ble gjennomfert i
perioden 1999 til 2002 kan tyde pa at ISA kan ha en effekt pa fartsnivaet generelt sett.
Siden det var et stort antall biler med ISA som deltok i forsgket, ble det generelle
fartsnivaet pa veiene redusert (Binding and Lind 2002).

Sa langt er det trukket fram fire elementer som ligger til grunn for valg en foretar seg.
For det ferste, innleringen av vaner og trafikkforstaelse gjennom fereropplering,
gvelseskjgring og senere i stadig mate med ulike situasjoner i trafikken som farer. For
det andre framheves hvordan en opplever at en selv mestrer det & kjere bil. For det
tredje virker gjeldene normer i omgivelsene inn pa egne holdninger. | forlengelsen av
dette, en bevissthet om egen rolle og trygghet til & bryte gjeldende norm om forventet
atferd dersom dette for eksempel strider mot eget syn pa forsvarlig ferdsel. De nevnte
elementene inngar som sentrale deler av et mentalt holdningskart (Haraldsen 1999) for
ferdsel i trafikken.

Som vist til, er det ikke alltid vi velger & fglge de pabud og forbud som gjelder for
ferdsel i trafikken. Kanskje spesielt nar det gjelder unge farere er det relevant a trekke
inn nok et aspekt i forhold til ferdsel med bil. Som for andre steder har vi eksempler fra
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Karmgy pa at bil og bilkjering utgjer noe mer enn muligheten til a ferdes fra et sted til
et annet. | flere av gruppesamtalene med deltakerne i prosjektet blir bilen trukket fram
som et medium for & se og bli sett nar unge treffes pa den lokale bensinstasjonen, eller
pa veien fra ett tettsted i kommunen til et annet. Det ble ogsa nevnt at det forekommer
bade kappkijgring og testing av bilenes fartskapasitet blant unge i kommunen. | en slik
forstaelse blir bilen snarere en forlengelse av en selv i form av stil og uttrykk og veien
en arena for fart og spenning snarere enn et transportmiddel og et system for a kunne
ferdes fra et sted til ett annet pa en sikker mate (Berg 1996). Studier har imidlertid vist
at det er vanskelig a finne en direkte sammenheng mellom kulturelle og personlige
karakteristika og risiko (Oltedal and Rundmo 2006).

2.3 Problemstilling og metode

Som redegjort for er unge farere en ulykkesutsatt gruppe. Denne artikkelen fokuserer
pa:

(1) Hvordan ISA fungerer som et fgrerstattesystem for unge farere i fasen der de er mest
ulykkesutsatt

(2) Om utstyret bidrar til & fa unge farerer til i sterre grad tenke over egen kjgreatferd

Og (3) om utstyret bidrar til at deltakerne reduserer farten, og pa den maten til &
redusere sannsynligheten for at ulykker oppstar?

Vi starter med a presentere hvilke motiver deltakerne hadde for & delta i forsgket, for vi
ser naermere pa variasjoner i deres holdninger til sikker ferdsel. Deretter redegjar vi for
hvordan deltakerne selv har opplevd forsgksperioden og i hvilken grad de opplever at
utstyret har bidratt til at de kjerer forsvarlig og eventuelt mer forsvarlig enn tidligere.
Analysen baserer seg i hovedsak pa tre sparreskjemaundersgkelser hvorav to ble
gjennomfart blant deltakerne ved henholdsvis oppstarten og avslutningen av forsgket.
Den tredje undersgkelsen ble gjennomfgrt som en referanseundersgkelse blant unge i
Karmgy med farerkort for bil. Denne undersgkelsen ble foretatt sommeren 2006. For
nermere analyser av deltakernes faktiske kjereatferd vises det til kapittel tre i denne
rapporten.

2.4 Automatisk fartstilpasning (ISA)

Det er etter hvert gjennomfart en rekke ulike ISA forsgk. Det som blir regnet som det
forste feltforsgket ble gjennomfegrt i Frankrike 1 1982, riktignok med
fartsbegrensingsutstyr der farten matte settes manuelt (Carsten 2002; Carsten 2006). Fra
1990 tallet og framover har det vert gjennomfart simulator og feltforsgk ulike steder3,

3 Oliver Carsten (2006) framhever i en litteraturstudie fglgende forsgk: Frankrike 1982, Sverige 1991,
Sverige, Nederland og Spania 1997 (MASTER), Storbritannia 1999, Nederland 2000, Sverige 2001,
Danmark 2001, Finland 2001, Belgia 2002, Storbritannia 2004, Australia 2000
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med ulike teknologiske lgsninger og problemstillinger. Maten utstyret gir signaler til
fareren om overskridelse av gjeldene fartsgrense har variert (via lydsignal, billedsignal,
via gasspedal osv.). Videre har det veert utviklet og testet ut ulike tekniske lgsninger for
tilbakemelding til fareren av bilen dersom hun/han overtrer gjeldene fartsgrense, dvs.
bilens fart er hgyere enn gjeldene fartsgrense (Carsten 2002; Carsten 2006). I tidlig fase
ble fartsgrenser lagt inn manuelt. Transpondere ved fartsskilt har ogsa veert benyttet.
Etter hvert har flere forsgk benyttet mer avanserte systemer som tar i bruk GPS (Global
Positioning System) som kopler bilens geografiske posisjonering til et fartskart.

En fartsvisningsenhet bidrar til & guide fareren i forhold til en viktig risikofaktor —
hastighet. Den opplyser om gjeldene fartsgrense og gir beskjed dersom fereren
overskrider fartsgrensen (informerende ISA). Andre ISA systemer setter absolutte
grenser for hvor fort en kan kjare, eller gjer det vanskelig & overskride fartsgrensen ved
at for eksempel gasspedalen blir tyngre & presse ned. Det blir dermed fysisk tyngre for
foreren a opprettholde fart over gjeldene fartsgrense (kontrollerende ISA). De
sistenevnte systemene kan sies & bidra til en automatisk fartstilpasning. Pa norsk
benyttes termen automatisk fartstilpasning som samlebetegnelse pa ulike ISA-
teknologier.

Forsgk har vist at utstyr som griper inn i farerens mulighet til & kjere for fort har starst
effekt fordi det gjer det umulig eller vanskelig for fgreren av bilen & overskride
fartsgrensen (Carsten and Tate 2005; Marchau, Heijden et al. 2005; Carsten 2006;
Jamson 2006; Vlassenroot, Broekx et al. 2007). | en egen nytte-kostnad studie av ISA
anslar Carsten og Tate en ulykkesreduksjon pa 36 prosent for ulykker med personskade
og hele 59 prosent reduksjon i dgdsulykker ved de mest inngripende avanserte ISA-
lgsningene. Ulykkesreduksjonen ved informerende ISA anslas til henholdsvis 10
prosent og 19 prosent for ulykker med personskade og dgdsulykker (Carsten and Tate

2005).

| Ungtrafikk ble det valgt en lgsning av den informerende typen. | tillegg til & veare en
billigere lgsning, gav den ogsa begrensede inngrep i deltakernes biler. Den valgte
Igsningen grenser dessuten opp mot lgsninger som allerede kan tilbys i tilknytning til
navigasjonsutstyr integrert i dagens biler, eller handholdte enheter som for eksempel
mobiltelefon.

For & kunne registrere utviklingen i deltakernes kjgring ble deltakernes biler ogsa
utrustet med atferdsregistrator. Denne registrerer bilens geografiske plassering per
sekund ved hjelp av GPS-teknologi. Registratoren var satt opp slik at den automatisk
lastet opp dataene til en server en gang per degn. Disse dataene gir grunnlag for a
analysere fartsovertredelser og andre forhold som sier noe om farerens kjgrestil, for
eksempel kraftig oppbremsing, kraftig akselerasjon, kraftig svingbevegelse og sa videre.
Atferdsregistratoren ble installert skjult i bilen. Deltakerne ble fullt ut orientert om
utstyret. Deltakerne ble videre gitt mulighet til & studere registrert kjering via en
passordbeskyttet internettside. For & forhindre ulike former for kappkjering viste ikke
de personlige internettsidene eksakt fart, kun hvorvidt en bil hadde overskredet
gjeldende fartsgrense. Det ma tas hgyde for at deltakernes visshet om
atferdsregistratoren har en selvstendig innvirkning pa deltakerens Kjgreatferd (Karlsen
2002). For nermere analyser av deltakernes kjgring viser vi til kapittel 3 og 4.
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2.5 Deltakerne i Ungtrafikk

Til sammen ble det rekruttert 50 unge ferere bosatt i Karmgy kommune til & delta i
forsgket, 14 kvinner og 36 menn. 46 personer deltok fra forsgket startet opp, hasten
2006, og til loggerne ble tatt ut av bilene i januar 2008. Hvem er disse deltakerne og
hvor representative er de for unge i Karmgy kommune?

Malgruppen for forsgket var unge i Karmgy mellom 18 og 25 ar. Gjennomsnittsalderen
er noe lavere blant de kvinnelige enn de mannlige deltakerne. Dette blir synlig dersom
vi skiller mellom fglgende tre alderskategorier; 18 til 20 ar, 21 til 22 ar og 23 til 25 ar.
Halvparten av kvinnene havner i den yngste alderskategorien, mens resten fordeler seg i
de to andre kategoriene. Blant mennene er deltakerne fordelt jevnt over alle
alderskategoriene.

Det er fa deltakere med hgyere utdanning. Flertallet har fullfert grunnskole og
videregaende skole. Ved starten av forsgket hadde to menn kun fullfart grunnskole,
mens tre deltakere (to kvinner og en mann) hadde fullfart hegskole/universitet.
Utdanningsnivaet falger dels av alder, men trolig ogsa av hgyere yrkesaktivitet blant
unge i Karmgy enn andre steder. Blant annet viser Statistisk sentralbyras
arbeidskraftundersgkelse at 73 prosent av unge i Karmgy (16-24 ar) arbeider 30 timer i
uken eller mer, mens tilsvarende alderskategori i Norge som helhet er 64 prosent (SSB
Arbeidskraftundersgkelsen 20014).

Jevnt over tjener kvinnene i forsgket mindre enn mennene. Flertallet av kvinnene svarte
i 2006 at de tjente under 200.000 kroner i aret (ca 90 %), mens flertallet av mennene (ca
75 %) svarte pa samme tidspunkt at de hadde en inntekt pa mellom 200.000 og 400.000
kroner per ar. Forskjellene i inntekt gjenspeiler at naermere halvparten av kvinnene var
studenter da forsgket startet opp (6 av 14), mens narmere 90 prosent (30 av 34) av
mennene definerte seg selv som yrkesaktive. Etterundersgkelsen viser noen endringer i
hovedbeskjeftigelse. Noen kvinner er i fgdselspermisjon (dvs. trygdet), mens noen
menn har gatt over i militertjeneste. Samlet sett er forskjellene i inntekt stort sett lik ved
slutten av forsgket.

Rekrutteringen av deltakerne i prosjektet baserte seg pa selvseleksjon. Det gjer det
interessant & se om det er forskjeller mellom deltakergruppen og referansegruppen unge
i Karmgy med fererkort for bil. Blant annet er inntektsforskjellene blant menn og
kvinner i forsgksgruppen starre enn generelt blant unge med farerkort for bil. Andelen
som betaler for eget husveere i forsgksgruppa er ca 70 prosent, det er relativt likt
referansegruppa. Bruk av bil til viktigste reiseformal er hgyere blant deltakerne. Mens
80 prosent av kommunens unge med farerkort for bil bruker bil ukentlig, er tilsvarende
andel over 95 prosent blant deltakerne. Selv om deltakerne i starre grad gar til fots og
benytter kollektiv mot slutten av forsgket enn da det startet opp, er andelene sma
sammenlignet med referansegruppen. Store deler av denne forskjellen kan tilskrives at

4 Dette er de siste offentliggjorte tallene pd kommuneniva (www.ssb.no).
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deltakerne i forsgket har egen bil. | referansegruppen er det 61 prosent som eier egen
bil, blant disse bruker 98 prosent ukentlig bil til viktigste reiseformal.

Kravet til at en som deltaker skulle st som forsikringstaker pa egen bil har bidratt til
skjevheter sammenlignet med unge i Karmgy med farerkort for bil. Likevel har vi
oppnadd en god fordeling av deltakere ut fra kjgnn, alder, inntekt og holdninger til
sikker ferdsel. Vi konkluderer derfor med at dataene gir et godt grunnlag for & studere
variasjon i ulike unge fareres valg og handlinger i trafikken.

2.6 Motiv for & delta og forventinger til forsgket

Rekrutteringen til forsgket var basert pa selvseleksjon. Dette gjer det interessant a se
nermer pa hvordan deltakerne begrunner valget a delta i forsgket. | farundersgkelsen
hadde vi formulert et dpent spgrsmal der vi ba deltakerne notere tre grunner for hvorfor
de meldte seg som deltaker i forsgket. Det ble fagrst og fremst nevnt billigere forsikring.
Forsgket var lagt opp slik at deltakerne fikk en reduksjon i forsikringspremie pa 30
prosent sa lenge de deltok i forsgket. Dette hadde med andre ord stor betydning. Hele 40
deltakere (av 48 svar) nevnte dette som viktig grunn for at de valgte & delta i forsgket,
og en viktig forklaring pa at mange meldte seg til & delta i forgket. Tilsvarende prosjekt
har slitt med a rekruttere nok deltakere til prosjektet (Lahrmann, Agerholm et al. 2007).

Deltakernes svar tyder videre pa at det ble oppfattet som interessant og spennende a
delta i forskningsprosjektet. Hele 21 deltakere vektlegger det interessante ved selve det
a delta i forsgket. Mange legger ogsa vekt pa mulighet til & falge med pa egen kjgrestil
(13 deltakere), hjelp til & holde fartsgrensen (7 deltakere) og trafikksikkerhet generelt
sett (7 deltakere). En del deltok ogsa ut fra teknisk interesse. Videre var utstyr i seg selv
interessant for en del deltakere (9 deltakere). Mange var dessuten opptatt av selve
visningsenheten som ble brukt i forsgket (8 deltakere). | den forbindelse ble det ogsa
vektlagt at de som deltakere fikk overta denne etter endt forsgk. Imidlertid var det forst
pa et senere tidspunkt i forsgket at deltakerne fikk vite at de kunne beholde PDA’en
etter endt forsgk.

Figur 1 viser deltakernes svar pa konkrete pastander om forventinger til utstyret da
forsgket startet opp og vurderingene de hadde mot slutten av forsgket, da de hadde kjart
med utstyret i over et ar (de to gverste sgylene for hver pastand). Figuren viser dessuten
hvordan unge i Karmgy med farerkort for bil vurderer utstyret (nederste sgyle for hver
pastand).
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Jeg tror at signalene ustyret gir,
etter hvert vil komme til
a.../Signalene utstyret gir har
irritert meg/...ville ha kommet il &
irritere meg

Jeg tror signalene og
fartsgrensevisningen utstyret gir,
vil fungere.../Signalene og
fartsgrensevisningen har
fungert.../..\ville ha fungert som
en informasjonsstette nar jeg
kjgrer

Jeg tror det blir.../Det har
veert.../...det ville ha veert
vanskelig & holde fartsgrensen

Jeg tror jeg kommer til &
glemme....Jeg har glemt.../Jeg
ville ha glemt at utstyret var i
bilen

Jeg tror jeg vil fgle.../Jeg har
felt.../...ville ha fglt meg overvaket

Jeg kommer ikke til & stole.../Jeg
har ikke stolt blindt.../lJeg ville
ikke ha stolt blindt p& signalene
utstyret gir

Jeg tror at jeg vil tilpasse...Jeg

min kjering etter signalene slikt
utstyret gir

Jeg tror jeg vil bli.../...ville ha blitt
forstyrret av slikt utstyr i bilen

Jeg tror at slikt utstyr vil
pavirke.../Utstyret har
pavirket.../...utstyr ville ha pavirket
hvordan jeg kjerer
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Andel helt/delvis enig i pAstanden

Figur 1.

Svar pa pastander knyttet til utstyret som ble installert i bilene i forsgket.

Andel helt/delvis enig blant deltakerne ved oppstarten og sluttfasen av forsgket samt
unge i Karmgy med farerkort for bil.
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Undersgkelsen viser at mer enn halvparten av deltakerne mener at utstyret har fungert
som en informasjonsstette nar de kjgrer, mens en av tre svarer at det har vart vanskelig
a holde fartsgrensen. Rundt halvparten mener at de har tilpasset seg de signalene
utstyret gir, likevel stoler flertallet ikke blindt pa signalene®. En rekke deltakere svarer
videre at de har glemt at utstyret er i bilen, mens en av tre har fglt seg overvaket.
Halvparten mener at utstyret har pavirket egen kjgring. Halvparten opplever dessuten
signalene ustyret gir som irriterende.

Dersom vi sammenligner deltakernes svar pa den ferste og den andre undersgkelsen
vurderte deltakerne ved oppstarten av forsgket at utstyret i starre grad ville virke inn pa
hvordan de kjorer og at de ville tilpasse kjgringen etter signalene utstyret gir, enn i
sluttfasen, nar de selv hadde erfart & kjgre med slikt utstyr. Feerre mener imidlertid at det
har veert vanskelig & holde fartsgrensen og at de har falt seg overvaket, enn det de antok
da forsgket startet opp. For de andre pastandene er det kun mindre forskjeller i svarene.
Det er imidlertid interessant a legge merke til at det ikke har vert en nevneverdig
gkning i antall deltakere som lar seq irritere av signalene utstyret gir, sammenlignet med
vurderingen pa forhand. Det samme gjelder at deltakerne ikke stoler blindt pa ustyret og
at de har glemt at utstyret er i bilen.

Som figur 1 viser, er det visse forskjeller mellom deltakerne og unge ellers i Karmgy
med farerkort. Det er faerre som tror at utstyret vil pavirke egen kjgring enn blant
deltakerne da forsgket startet opp, men denne forskjellen er motsatt i etterkant av
forsgket. Det er flere som tror de vil oppleve a bli forstyrret av slikt ustyr, enn blant
deltakerne. Antagelsen om at de ville ha tilpasset kjgringen etter signalene ustyret gir er
pa samme niva som blant deltakerne da forsgket startet opp. Nar deltakerne har brukt
utstyret er det feerre som mener det samme. Flertallet i referansegruppen antar at utstyret
vil kunne fungere som en informasjonsstatte nar en kjgrer. Svarene her ligger pa niva
med deltakerne pa det andre undersgkelsestidspunktet. Likevel mener flere at de vil la
seg irritere av signalene utstyret gir, enn blant deltakerne pa begge
undersgkelsestidspunktene. Ferre i referansegruppen er helt eller delvis enige i at de
ikke ville stole blindt pa signalene ustyret gir, enn blant deltakerne, og nermere 1 av 3,
tror de ville fale seg overvaket.

2.7 Bilen som framkomstmiddel blant unge i Karmgy

En naermere titt pad deltakernes reisevaner viser at flertallet kan kategoriseres som
bilbrukere. Sa a si alle benytter bil en eller flere dager i uken (ukentlig), pa den reisen de
foretar oftest. Mange bruker likevel ogsa andre mater & komme seg til dette stedet. Noen
deltakere gar en eller flere dager i uken til fots og noen benytter ukentlig sykkel, men
det er ingen som svarer at de en eller flere ganger i uken bruker kollektivtransport.

5 Det bar legges til at det forekom feilvisninger. Dette skyldes dels feil i utgangspunktet for kartene,
Nasjonal vegdatabank og problemer med filkonverteringen til programvaren i visningsenheten (Stric).
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Relativt sett er det flere kvinnelige deltakere som ukentlig gar og sykler sammenlignet
med menn.

Da forsgket ble avsluttet viser undersgkelsen at like mange benytter bil en eller flere
dager i uken pa den strekningen de foretar oftest. Andelen som ukentlig velger a ga til
fots er imidlertid betraktelig hgyere. Samlet andel har steget fra 13 til 61 prosent.
@kningen gjelder bade menn og kvinner. Det er dessuten fem som svarer at de ukentlig
reiser kollektivt. Som tidligere nevnt viser referanseundersgkelsen at det er vanlig a
benytte bil pa den strekningen en foretar oftest (80 prosent svarer dette). 41 prosent gar
ukentlig til fots og henholdsvis 16 og 17 prosent benytter ukentlig sykkel eller
kollektivtransport pa denne reisen. Deltakerne i Ungtrafikk bruker med andre ord
generelt sett oftere bil enn unge i Karmgy med fererkort for bil, men som tidligere nevnt
er bilbruken tilsvarende hgy blant unge i Karmgy som eier egen bil.

Intervjuer og samtaler med deltakerne tegner et bilde av at Ungtrafikk bade har nadd ut
til ungdom som benytter bilen som hensiktsmessig framkomstmiddel fra et gjgremal til
et annet, men at det ogsa er en del som liker & kjare eller drive med bil ("mekke™) som
en egen aktivitet.

2.8 Holdninger til sikker ferdsel

Sparreskjemaet innholdt et utvalg pastander som omhandlet sikker ferdsel. En naermere
titt pa pastander om fart og sikker ferdsel viser at deltakerne svarer forskjellig ved
oppstarten av forsgket sammenlignet med da forsgket ble avsluttet. Mens halvparten av
deltakerne svarte bekreftende pa pastanden det er stor sannsynlighet for at jeg kan bli
skadd i trafikken ved oppstarten av forsgket, er det 9 prosentpoeng faerre som mener det
samme da forsgket ble avsluttet. En forklaring kan veere at deltakerne i lgpet av
forsgksperioden pa over ett ar, har opparbeidet seg en bredere kjgreerfaring. Erfaring
virker trolig inn pad wvurderingen av egen kjgring og videre pa vurderingen av
sannsynligheten for & bli skadd i trafikken. En skal ikke utelukke at beslutningen om &
delta i Ungtrafikk ogsa kan ha betydning for forskjell i svarene.

Flere svarte videre bekreftende pa at jeg behersker trafikkreglene godt da forsgket ble
avsluttet sammenlignet med oppstarttidspunktet. Dette underbygger en forklaring om at
deltakerne gjennom perioden forsgket har vart, har fatt en bredere kjareerfaring. Igjen
kan forskjellen i svarene veare at vi ser en slags forskereffekt. Deltakernes fokus pa
sikker ferdsel i forbindelse med deres beslutning om delta i forsgket, kan ha bidratt til
refleksjon over hvorvidt de kjenner trafikkreglene godt nok. At deltakerne svarer mer
likt andre unge i Karmgy med farerkort for bil mot slutten av forsgksperioden, kan
underbygge den sistnevnte forklaringen.
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Figur 2. Svar pa pastander om fart og sikker ferdsel. Andel svart enig og enig i
pastanden blant deltakerne ved oppstarten og sluttfasen av forsgket samt unge i Karmay
med farerkort for bil.

Videre ser vi at flere deltakerne vurderer det slik at de ofte tar sjanser i trafikken ved
forsgkets slutt og i forhold til referansegruppen. Det er ogsa flere deltakere som svarer
at de aldri tar sjanser i trafikken. Denne andelen har gkt i lgpet av forsgket, men ligger
likevel hele 13 prosentpoeng lavere enn generelt for unge med fererkort for bil.

Over halvparten av unge i Karmgy mener at det er mange trafikkregler som ikke kan
overholdes hvis det skal veere flyt i trafikken. Her skiller deltakerne seg ut. Ved oppstart
og avslutningen av forsgksperioden er andelen som svarer bekreftende relativt lik
(henholdsvis 34 og 30 prosent) og betydelig lavere enn for referansegruppen.
Deltakelsen i forsgket kan ha pavirket svarene.

Ved oppstart mente 44 prosent av deltakerne at for & komme forbi bilen foran ved
forbikjering, kan det av og til vaere ngdvendig & kjgre for near bilen foran. Under
halvparten mener det samme ved prosjektslutt. Dette svarer til vurderingen generelt
blant unge i kommunen med farerkort for bil.
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En av fire deltakere mener at bilkjgring er mye mer enn transport, det er ogsa fart og
moro”. Dette er noe lavere enn referansegruppen. Ved forsgkets slutt svarer halvparten
av deltakerne i likhet med andre unge i Karmgy bekreftende pa pastanden: det er bare
idioter”” som rakjerer. Sammenlignet med svarene fra oppstartsfasen kan de se ut til at
deltakerne har endret holdning. Da forsgket startet opp var det feerre som mente at det
bare er "idioter” som rakjerer.

Sparreskjemaet innehold ogsa noen pastander om egen kjgreatferd (jfr. figur 3). Spesielt
pa to av pastandene skiller deltakerne i forsgket seg fra referansegruppen da forsgket
startet opp, men svarer mer likt referansegruppen pa sluttidspunktet. En av fire unge
Karmgybeboere med farerkort svarer aldri/sjeldent pa pastanden jeg kjarer forbi bilen
foran selv om den falger fartsgrensen. Ved oppstart svarte 60 prosent av deltakerne det
samme. Det faktum at de har valgt a delta i forsgket og at deres faktiske kjaring vil bli
registrert kan ha pavirket noe. Ved prosjektslutt svarer 70 prosent at de aldri/sjeldent
Kjarer forbi biler som falger fartsgrensen.

60
Jeg kjarer forbi bilen foran selv
70
om den fglger fartsgrensen

|75

B W Deltakere ved oppstart
Jeg toyer trafikkreglene litt for & q @ Deltakere ved slutt
komme raskere frem | 4 O Referansegruppe
. . 38
Jeg kjarer for neer bilen foran 43
me
] a7
|
0 25 50 75 100

Andel som har svart aldri/sjeldent p& pastanden

Figur 3. Svar pa pastander om egen kjgreatferd. Andel som har svart aldri/sjeldent pa
pastanden blant deltakerne ved oppstarten og sluttfasen av forsgket samt unge i Karmay
med farerkort for bil.

| underkant av halvparten av unge i Karmgy svarer at de aldri/sjeldent kjgrer for naer
bilen foran meg. En noe lavere andel av deltakerne svarer det samme pa sluttidspunktet.
Sammenlignet med oppstartstidspunktet kan det se ut til at flere deltakere mener at de
aldri kjarer for naer bilen foran eller kjerer forbi bil selv om den falger fartsgrensen.
Dette antyder en mer forsiktig kjgring. Andelen av deltakerne som svarer aldri/sjeldent
pa pastanden Jeg tayer trafikkreglene litt for & komme raskere frem er imidlertid lavere
ved forsgksslutt enn da det startet.
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2.9 Nytten av ISA

| etterundersgkelsen ble deltakerne bedt om & svare pa fglgende to sparsmal:
(1) Hvilken innstilling har du til nytten av slikt utstyr fer forsgket?
(2) Hvilken innstilling har du til nytten av slikt utstyr na?

Vi ba deltakerne se bort fra eventuelle tekniske problemer som de hadde hatt i lgpet av
forsgksperioden. 25 deltakere mente at de var sveert positive/positive til nytten av slikt
utstyr far forsgket og 21 deltakere oppfatter slikt utstyr som nyttig da forsgket naermet
seg avslutningen. Kun en deltaker oppga at han var negativ til denne typen utstyr da
forsgket startet opp, mens 2 deltakere var negative til slikt utstyr ved forsgkets slutt.

At mange mener at automatisk fartstilpasning kan veere nyttig, gjenspeiles i deltakernes
vurderinger av a fortsette a kjgre med slikt utstyr installert i egen bil. Over 60 prosent av
deltakerne er helt eller delvis enig i at jeg kunne tenke meg & fortsette & kjere med slikt
utstyr dersom jeg fikk redusert forsikringspremie.

Ville du veert interessert Referansegruppe

drsomds o ot % Y

bil?

. Deltakere mot slutten av forsgket
Jeg kunne tenke meg a

fortsette & kjgre med slikt

utstyr dersom jeg fikk redusert 15 19

forsikringspremien etter hvor
ofte jeg kjarte for fort

Jeg kunne tenke meg &
fortsette & kjgre med slikt
utstyr uavhengig av mulighet
for redusert forsikringspremie

Jeg kunne tenke meg &
fortsette & kjgre med slikt
utstyr dersom jeg fikk redusert
forsikringspremie

i

[o2]
S
(4]

0% 25% 50 % 75 % 100 %

| O Ja Nei | ‘ O Helt/delvis enig W Helt/delvis uenig O Ikke sikker

Figur 4. Interesse for a kjgre med ISA, andel i prosent.

Reduksjonen i forsikringspremie er imidlertid avgjerende for interessen for en frivillig
ISA-lgsning av den typen som er benyttet i forsgket (informativ ISA). Henholdsvis 66
og 64 prosent er helt eller delvis uenig i at de kunne tenke seg a fortsette a kjgre med
slikt utstyr dersom en fikk redusert forsikringspremie etter hvor ofte de kjgrer for fort

-34-



International Research Institute of Stavanger AS  www.iris.no

(sammenlignbar med lgsningen i det danske forsgket Spar pa farten) eller uavhengig av
mulighet til redusert forsikringspremie. Over 60 prosent av deltakerne er helt eller
delvis enig i at jeg kunne tenke meg a fortsette a kjgre med slikt utstyr dersom jeg fikk
redusert forsikringspremie. Dette er nok en indikasjon pa at reduksjon i
forsikringspremie er avgjgrende for introduksjon av en frivillig ISA-lgsning av den
typen som er benyttet i forsgket. Henholdsvis 66 og 64 prosent er helt eller delvis uenig
i at de kunne tenke seg a fortsette & kjore med slikt utstyr dersom en fikk redusert
forsikringspremie etter hvor ofte de kjgrer for fort (sammenlignbar med lgsningen i det
danske forsgket Spar pa farten) eller uavhengig av mulighet til redusert
forsikringspremie. Referansegruppens svar kan tyde pa at interessen er relativt stor ogsa
generelt blant unge farere i Karmgy. 40 prosent svarer bekreftende pa spgrsmalet om de
ville veert interessert i gratis installasjon av slikt utstyr i bilen.

2.10 Avslutning

Rekrutteringen av deltakere til forsgket Ungtrafikk ble basert pa selvseleksjon. En av
utfordringene ved en slik framgangsmate er at datamaterialet kan bli ensidig fordi ulike
grupper av populasjonen ikke er godt nok representert. Resultatene fra undersgkelsene
viser imidlertid at det bade er bredde i deltakernes bakgrunn, holdninger og motiv for a
delta i forsgket. Sammenligningen med referansegruppen, unge ferere i samme
alderskategori i Karmagy, viser at forsgksgruppen pa visse felter er forskjellig. Maten
forsgket er lagt opp pa la imidlertid visse faringer som kan ha bidratt til dette, for
eksempel at deltakerne skal ha forsikret bil i eget navn. | den grad vi har undersgkt dette
nermere finner vi at forsgksgruppen er relativt representativ for populasjonen unge
farere med egen bil. Bredde i dataene er vel sa viktig, det vil si at unge farer med ulike
holdninger og kijarestil er representert i dataene. Resultatene viser at dette er oppnadd.

Deltakerne fikk reduksjon i forsikringspremien i perioden forsgket varte. For flertallet
av deltakerne var dette et viktig motiv for a delta i forsgket. Teknologi og interesse for a
delta i et slikt forsgk blir nevnt av flere. Mange vektlegger ogsa ulike elementer ved
sikker ferdsel, som det & kunne faglge egen Kjarestil, bli en bedre bilfarer, og
informasjon om og hjelp til & holde fartsgrensen. Ved endt forsgk legger deltakerne i
stgrre grad vekt pa utstyret som et hjelpemiddel for a ferdes sikrere enn ved oppstarten.
Dette gjenspeiles i hvordan de selv opplever at de kjgrer. Ved endt forsgkt mener
flertallet av deltakerne at utstyret er et nyttig hjelpemiddel bade for & kunne se
gjeldende fartsgrense, og for & bli minnet pa om en kjarer for fort. Det er likevel en del
som mener at lyden fra utstyret ved endring i gjeldende fartsgrense eller ved
overskridelse av fartsgrensen er irriterende.

Analysen av selvrapportert atferd tyder pa at ISA virker inn pa kjerestil og holdninger
til sikker ferdsel. En rekke deltakere er dessuten positive til bruk av denne typen utstyr
dersom det falges av en fordel ved for eksempel redusert forsikringspremie.
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3 Ungtrafikk — utviklingen i unge fareres kjaring |
forsgksperioden

3.1 Innledning

ISA (intelligent speed adaptation), pa norsk automatisk fartstilpasning, er en
samlebetegnelse pa ulike kjgrestattesystemer som skal hjelpe farere a tilpasse sin fart il
fartsgrensen. Slike systemer kan veere basert utelukkende pa et farerstetteprinsipp eller i
starre grad intervenere i kjgringen ved for eksempel bruk av motstand i gasspedalen.
Studier i flere land har dokumentert ISA-systemers effekt pa hastighet (Almquist and
Nygard 1997; Brookhuis and Ward 1999; Duynstee, Katteler et al. 2001; Hjalmdanhl,
Almqvist et al. 2002; Carsten and Brookhuis 2005; Nielsen and Lahrmann 2005;
Varhelyi, Adell et al. 2005; Carsten 2006). Et av de starste forsgkene ble gjennomfart i
Sverige fra 1999 til 2002 (Binding and Lind 2002). P& grunnlag av
hastighetsreduksjonene i dette forsgket ble det estimert at antallet skadede i trafikken
kunne reduseres med mellom 20 og 30 prosent dersom alle hadde en ISA-enhet i bilen
(Binding and Lind 2002). Omfanget av reduksjon i andel ulykker vil imidlertid variere
ut fra type system som benyttes. For de mest inngripende avanserte ISA-lgsningene
anslar Carsten og Tate (2005) en reduksjon pa 36 prosent i ulykker med personskade og
hele 59 prosent reduksjon i dgdsulykker. Kun som fgrerstgtte, anslar forfatterne
reduksjonen i ulykker med personskade til 10 prosent og 19 prosent for dedsluykker
(Carsten and Tate 2005).

Gitt de samstemte resultatene med tanke pa signifikante fartsendringer er det en viktig
oppgave a undersgke narmere hvordan denne teknologien virker inn pa ulike
farergrupper under norske forhold. I forsgket Ungtrafikk8 har fokuset veert pa unge
farere, en gruppe som er sarlig utsatt for trafikkuhell. Bade norsk (Sagberg 2000) og
internasjonal forskning (Mayhew, Simpson et al. 2003) har pekt pd hvordan
sannsynligheten for kollisjoner synker dramatisk bare i lgpet av de 4-6 narmeste
manedene etter at en har fatt fgrerkortet. Mye tyder derfor pa at fererne i denne
perioden tilegner seg kjgrekunnskaper som er av avgjegrende betydning for deres
ulykkesrisiko (Bjgrnskau and Sagberg 2005). Til tross for en slik viktig leeringsfase
viser statistikken at farere helt fram mot slutten av 20-arene er betydelig mer utsatt for
ulykker enn eldre forere. Dette gjer det interessant a undersgke hvordan farere i
aldersgruppen 18-25 ar utvikler seg nar ISA som farerstattesystem innfares.

6 Ungtrafikk er gjennomfgrt pa oppdrag for Gjensidige Forsikring BA og Statens vegvesen og inngar som
en del av det lokale nullvisjonsprosjekt Trygt hjem pa Karmgy. Trygt hjem er et samarbeidsprosjekt
mellom Statens vegvesen, Rogaland fylkeskommunen og Karmgy kommune.
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Som nevnt tidligere er dette imidlertid ikke kun et ISA-prosjekt. Deltakerne fikk ogsa
installert en atferdsregistrator som lagret data om deres kjgring til bruk i analysene.”
Bevisstheten om at bilen er utrustet med en boks som registrerer dens bevegelser vil
ogsa virke inn pa valgene fareren foretar seg. Det er dermed ikke riktig & framstille
dette prosjektet, eller andre tilsvarende prosjekt, utelukkende som et ISA-forsgk.

Fokuset for denne artikkelen er deltakernes kjaring i lgpet av forsgksperioden. Hva
karakteriserer unge fareres kjgring? Hvordan utvikler deltakerne seg i forsgksperioden i
forhold til risikofull kjgreatferd? Utvikler ulike grupper seg forskjellig? Er det forskjell
mellom menn og kvinner eller de yngste sammenlignet med de eldste farerne? Kan
variasjonene i fartsovertredelser ogsa forklares av bruken av ISA?

Innledningsvis gar vi kort gjennom metode fra datainnsamling til bearbeiding av
loggdata. Deretter ser vi pa utviklingen i fartsovertredelser for hele deltakergruppen, for
vi pa bakgrunn av kjereatferd deler gruppen inn i tre kategorier av farere. Disse
kategoriene benyttes i de videre analysene av utviklingen i lgpet av prosjektet, samtidig
som vi ogsa fokuserer pa forskjeller mellom menn og kvinner, yngre og eldre. Vi ser
ogsa naermere pa fartsoverskridelsesvariasjoner i lgpet av degn, sesong og i ulike
fartsgrensesoner. Helt mot slutten undersgker vi sammenhengen mellom PDA-bruk
(ISA-bruk) og fartsovertredelser.

3.2 Metode og datagrunnlag

Analysene baserer seg pa data fra feltforsgket Ungtrafikk. Forsgket inkluder 50 farere i
alderen 18-25 ar i Karmgy kommune. Farerne ble rekruttert ved selvseleksjon blant alle
Gjensidiges kunder i denne aldersgruppen i Karmgy. Forsgket omfattet installasjon av
to uavhengige enheter i deltakernes biler; en ISA-enhet og en atferdsregistrator.
Farstnevnte, en PDA (personlig digital assistent), ble montert synlig pa dashbordet og
inneholdt GPS-basert farerstattesoftware som viste gjeldende fartsgrense, varslet om
fartsgrenseendring og avga et lydsignal ved fartsovertredelser.8 Systemet var ikke fast
integrert i bilen, og deltakerne hadde anledning til & ta PDA’en ut eller skru den av
underveis.® Atferdsregistratoren ble montert under dashbordet og har lagret og overfart
data om bilens bevegelser. Disse registreringene ble sa sammenholdt med elektroniske
kartdata for & kartlegge deltakernes kjgring og fartstilpasning.10 Deltakerne hadde ikke

7 Deltakerne ble dessuten gitt mulighet til & studere sin egen kjgring via en passordbeskyttet internettside.
8 Programmet som ble brukt, Stric, er utviklet av Secure Traffic.

9 For at den ikke skulle bli stjalet ble deltakerne bedt om & ta den med seg nar hun/han forlot bilen og
sette den i fastmontert holder nar hun/han kjarte. Etterundersgkelsen har dokumentert at det har variert
hvor mye deltakerne av ulike grunner har benyttet PDA’en. Dette gjer det viktig & undersgke hvorvidt
det er variasjoner i deltakernes kjaring og deres PDA bruk.

10 SagaSystem utviklet av New Development.
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anledning til & skru av loggingen. Forsgket startet hgsten 2006 og ble avsluttet i januar
2008.11

Pa grunn av datakvaliteten har vi mattet utelate to kjeretgy fra analysene. Analysen
baserer seg derfor pa data fra 48 av forsgkets 50 biler. | lgpet av de 18 manedene
forsgket varte, er det i alt registrert 50 512 reiser pa til sammen 458 702 kilometer blant
de 48 deltakerne. Dette tilsvarer 11,5 ganger rundt ekvator.12

Det bar nevnes at det forekommer to hovedtyper av feil i loggdataene. Den farste er
bl.a. knyttet til manglende presisjon i den GPS-baserte lokaliseringen av kjaretayet.
Dette betyr at nar posisjonsdata fra atferdsregistratoren leses inn i kartgrunnlaget sa vil
den fartsgrensen som legges til grunn i datamaterialet i en del tilfeller hentes fra
tilstatende veier, parallelle veier eller veier under/over bro. Eksempelvis gjelder dette i
kryss, hvor en bil som kjarer pa hovedveien gjerne plutselig far registrert tillatt
fartsgrense fra sekundzrveien. Dersom fartsgrensen er 60 km/t pa den veien hvor bilen
kjgrer og fartsgrensen pa den tilstgtende veien bare er 30 km/t, vil bilen kunne fa
registrert fartsoverskridelse selv om den kjgrer under 60 km/t. Dette ferer til at man
gjerne ser oppsamlinger av fartsoverskridelser i forbindelse med kryss. Denne typen feil
er imidlertid redusert etter at datainnsamlingen ble avsluttet, bade gjennom en
opprettingsprosedyre der korte fartsgrenseskifter endres!3 og ved & benytte et kortere
intervaller for fartsgrenseinformasjonen i kartgrunnlaget.

Den andre hovedtypen av feil skyldes at fartsgrenser er feilregistrert i de elektroniske
kartene. | noen tilfeller skyldes dette avvik mellom faktisk skiltplassering og registrert
skiltplassering i NVDB (Nasjonal Vegdatabank), mens i andre tilfeller tyder dataene pa
at det har skjedd feil i konverteringen av kartdata fra NVDB til de kartene som brukes i
ISA-en og av SagaSystems atferdsregistrator. Testing av systemet sommeren 2006 viste
at avviket stort sett varierte fra noen fa meter (ubetydelig) til opp mot et par hundre
meter. | de tilfellene hvor avviket er stort vil en fa en opphopning av feilregistreringer,
bade ved at fartsovertredelser blir registrert uten at de har forekommet og omvendt. |
tillegg til de overnevnte feilene, som er av en mer generell art, finnes det spesifikke
strekninger med feilregistreringer. Hasten 2007 forela det imidlertid et nytt kartgrunnlag
fra NVDB. Alle loggdataene er kjart igjennom det nye kartgrunnlaget. Dette har bidratt
til & redusere omfanget av feilregistreringer, uten at vi forelgpig har hatt anledning til a
finne ut hvor stor forbedringen er.

11 Ulike tekniske problemer med loggerne, frafall av noen deltakere samt problemer med en gammel
bilpark/mye utskiftning har gjort at det ikke er data fra 50 deltakere til enhver tid.

12 Jordens omkrets ved ekvator er ca 40 075 kilometer i falge WGS (World Geodetic System) 84

13 Feilregistreringer av fartsgrenser skyldes at fartsgrensen pa tilstgtende sideveier registreres i stedet for
gjeldende fartsgrense. Disse feilene kjennetegnes ved at fartsgrensen varer i unormalt kort tid, fra ett til
tre sekunder. Opprettingsprosedyren fjernet kortvarige endringer av registrert fartsgrense.
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Dataene vil fortsatt gi et litt overdrevet bilde av omfanget av "gal” kjgring. Videre kan
det ogsa tenkes at det er systematiske skjevheter fordi noen farere beveger seg eller bor
i ett omrade som gjer at de far en starre andel feilregistreringer enn andre. Tross et visst
omfang av feilregistreringer vil analysene av farergruppens utvikling over tid ikke
svekkes fordi feilene er konstante over tid.

| tillegg til loggdata trekker vi veksler pa deltakernes svar pa spersmal fra to
sparreskjemaundersgkelser gjennomfert ved oppstart og avslutning av forseket.

3.2.1 Atferdsregistrering og aggregering av radata

Registreringen av data skjer som en lgpende sekvens der bilens posisjon registreres
hvert sekund bilen er i gang. Pa bakgrunn av disse dataene er det mulig & beregne bilens
fart og akselerasjon. Ved hjelp av kartdata hvor fartsgrensene er plottet inn, er det ogsa
mulig & beregne fartsgrensen pa stedet hvor registreringen ble foretatt. For a kunne
handtere den enorme mengden med data, er denne sekundvise stremmen med data
aggregert pa reiser. For hver reise er det lagret informasjon om ID-nummeret til bilen
som foretok reisen, start og sluttidspunkt, varighet i tid og kilometer, samt antall
kilometer med fartsovertredelser kategorisert pa fartsgrenser, starrelse og kjarestil.

Fartsovertredelsene registreres som antall kilometer kjort over fartsgrensen. Dette er
igjen kategorisert etter hvor stor fartsovertredelsen var, 5, 10, 15 og 20 km/t over
fartsgrensen. | tillegg lagres det aggregert informasjon om Kjgrestil (antall sterke
akselerasjons-, oppbremsings- og svingbevegelseshendelser), og maks hastighet pa den
aktuelle reisen.

Pa bakgrunn av disse dataene er det mulig a beregne i hvor stor grad hver deltaker
kjgrer over fartsgrensen, og alvorlighetsgraden pa fartsovertredelsene. Analysene er
foretatt pa gruppeniva sa den enkelte deltaker er ikke analysert, bare atferden til den
gruppen deltakerne er klassifisert i. Det ma imidlertid presiseres at dersom andre enn
deltakeren i forsgket har foretatt reiser, kan vi ikke spore dette i dataene. |
sparreskjemaundersgkelsen ba vi imidlertid deltakerne om & ansla hvor ofte deres bil
har veert benyttet av andre i lgpet av perioden forsgket varte. Dette gir en indikasjon pa i
hvor stor grad dataene kun representerer den enkelte deltakers kjgring, relativt til andre
brukere av bilen.

3.3 Utvikling i kjgreatferd for hele deltakergruppen

For & fa en oversikt over kjgreatferden til deltakerne, har vi i hovedsak valgt & se pa
hvor stor grad deltakerne har Kkjegrt over fartsgrensen for hver reise som er blitt
gjennomfart. Dette har blitt gjort ved a dividere antall kilometer kjert 5 km/t eller mer
over fartsgrensen med total distanse kjart for hver reise. Multiplisert med 100 sier dette
hvor stor del av reisene i prosent som ble kjart 5 km/t eller mer over fartsgrensen. For &
skille mellom mindre og mer alvorlige fartsovertredelser, er tilsvarende metode benyttet
for & utlede hvor stor andel av hver reise som ble kjgrt 20 km/t eller mer over
fartsgrensen.
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Dette gir oss muligheten til & se andel av reisen kjert over fartsgrensen for hver enkelt
reise foretatt i lgpet av forsgket. Denne informasjonen kan videre aggregeres pa gnsket
niva, ved a se pa gjennomsnittet av reisene over valgt periode. Figur 5 gir en oversikt
over den manedlige utviklingen i prosentandelen der fareren har kjgrt 5 km/t eller mer
over fartsgrensen. Det bar nevnes at det er gjort over 50 prosent feerre dataregistreringer
i august 2006 (oppstartfasen), november 2007 og januar 2008 (avslutningsfasen) i
forhold til de andre manedene forsgket varte. Resultatene fra disse manedene kan derfor
avvike en del sammenlignet med resten av tallene i undersgkelsen.
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Figur 5. Utvikling i andel kilometer i prosent kjagrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5
+) 0g 20 km/t eller mer (speedingindex 20 +) over fartsgrensen.

Denne figuren gir et grovt bilde av hva som har skjedd med deltakernes kjering i lgpet
av forsgksperioden. Flere trekk kan kommenteres. Farst kan det veere interessant a legge
merke til nivaet pa fartsovertredelsene. Deltakergruppen kjgrer 5 km/t eller mer over
grensen pa mellom 15 og 23 prosent av tilbakelagt distanse, tilsvarende andel for
speedingindex 20+ er mellom 1 og 4 prosent. Her ma en ta noe forbehold grunnet
feilregistreringer (jfr. avsnitt 3.2), men likevel er det tydelig at deltakergruppen tidvis
har kjgrt bade ofte og hgyt over fartsgrensen. Dette avkrefter antagelsen om at et slikt
prosjekt kun vil klare & rekruttere de sikreste eller mest lovlydige farerne.

3.3.1Oppstartseffekten

Ser vi nermere pa de farste manedene av prosjektet finner vi et annet interessant trekk.
Begge fartsovertredelsesmalene starter meget lavt, for deretter a stige klart etter en
maned av forsgket. Dette tyder pad at enhetene som installeres har en tydelig
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oppstartseffekt, en indikasjon som styrkes nar vi senere finner at denne samme
umiddelbare effekten er lik pa tvers av kjgnn og alder (se nedenfor, avsnitt 3.5).

En grunn til at vi opplever en oppstartseffekt kan veere at atferdsregistratoren og ISA-
enheten reduserte hastigheten blant deltakerne i begynnelsen av prosjektet, men utover i
forsgket og etter hvert som farerne var blitt vant til utstyret, falt farerne tilbake til gamle
kjgrevaner. En slik forklaring virker rimelig basert pa erfaringer fra andre forsgk
(Carsten 2002; Vlassenroot, Broekx et al. 2007)14,

Et viktig spgrsmal som kan stilles er hvor lenge og hvor sterk denne oppstartseffekten
er, relativt til andre forklaringsvariabler slik som sesongvariasjon og fererutvikling.
Basert pd det vi vet fra bl.a. hastighetsmalinger (se f eks vejdirektoratet.dk/
tal_og_statistikk/hastighet_og_adfeerd) sa synker gjennomsnittshastigheten i trafikken
fra sensommer (august/september) og utover hgsten. Vare resultater viser derimot en
gradvis gkning i speeding utover hgsten. For speeding 5+ registreres det forst en
stabilisering fra november til desember og deretter en nedgang fra desember til januar.
Var tolkning er at oppstartseffekten pa denne videste kategorien av fartsovertredelser er
sterkest i den ferste maneden, men at den likevel vedvarer utover hgsten og farst avtar
ved arsskiftet. For speeding 20+ ser vi at det faktisk ikke kommer noen reduksjon i
denne perioden, i strid med det en forventer ut i fra kunnskap om sesongvariasjoner. Det
kan derfor se ut som at oppstartseffekten for de groveste fartsovertredelsene er noe
sterkere i en noe lengre periode, selv om det ogsa her er starst effekt i den forste
maneden.

Figur 6, hvor speeding 5+ er sammenlignet med hastighetsmalinger fra det danske
vegvesenet, illustrerer dette poenget. Konklusjonen er at det som i utgangspunktet kan
se ut som negative resultater med tanke pa ferernes utvikling i fartsovertredelser, i
stedet er et tegn pa en sterk oppstartseffekt som vedvarer utover hgsten 2006. Denne
effekten motvirker den normale sesongsvingningen som forventes i overgangen sommer
— hgst, og bidrar sterkt til at den underliggende tidstrenden i dataene framstar som klart
stigende. Dette bekreftes ogsa ved at stigningskoeffisienten til den tilpassede
regresjonslinjen (ikke rapportert) blir lavere og lavere, som betyr at linjen blir mindre
bratt, for hver av de farste prosjektmanedene som kuttes ut.

14 Med et mer eksperimentelt design kunne en ha testet ut en slik hypotese. Dette ville imidlertid ogsa
hatt en utfordring, nemlig a skille effekten av farerstattesystemet (ISA) fra effekten av
atferdsregistratoren. Dessuten ville usikkerheten knyttet til om fareren faktisk kjgrte med farestatten pa
bidra til usikre konklusjoner ogsa i et mer eksperimentelt design.
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Figur 6. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5
+) og snitthastighet fra malinger utfert av vegdirektoratet i Danmark.

3.3.2Betydningen av sesongvariasjoner

Hastighetsvalg i trafikken tilpasses i stor grad fgreforholdene. Ettersom fagreforholdene
varierer med arstidenel® oppstar det derfor problemer med sesongvariasjoner nar en
skal se pa fererutvikling over en periode som dette. For & se narmere pa nettopp
betydningen av sesongvariasjon for kjgreatferden har vi i figuren under fokusert pa et
ettarig utsnitt av forsgksperioden. For & unngd perioden hvor oppstartseffekten er
sterkest, og derfor forstyrrer sesongmgnsteret, har vi avgrenset dette utsnittet til
perioden fra desember 2006 til desember 2007 (november 2007 er utelatt pga. av for lite

data).

For begge fartsovertredelsesmalene er det lagt til to trendlinjer, en lineaer- og en
polynomisk (jfr figur 7). Den line&rere trendlinjen har samme stigningstall gjennom
hele perioden. Den forutsetter dermed implisitt at utviklingen i Kkjgreatferden ikke
pavirkes av sesongvariasjoner, men derimot at farernes utvikling er lik gjennom hele
perioden.

15 Det kjares typisk mest forsiktig i vintermanedene, men etter hvert som kjareforholdene forbedres gker
farten utover varen. Fra et toppniva i lgpet av sommermanedene reduseres hastigheten i takt med at det
blir markere, vatere og kaldere utover hgsten.
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Figur 7. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5
+) og 20 km/t eller mer (speedingindex 20 +) over fartsgrensen over et ar.

En trendlinje i form av et fjerdegradspolynom representerer derimot sesongvariasjonene
matematisk. Vinter og sommermanedene blir henholdsvis bunn og toppunkt, og
stigningstallet skifter fortegn i var og hgstmanedene. R? er et mal p& hvor mye av
variasjonen som blir forklart av de ulike trendlinjene, dvs. av hvor godt de svarte
trendlinjene passer til de faktiske dataene som den rede og bla linjen representerer.
Sesong forklarer dermed en betydelig del av variasjonene i andel fartsovertredelser i
lgpet av et ar, relativt til den linezre tolkningen av endringene i fareratferden.

3.3.3Under hvilke fartsgrenser er fartsovertredelsene blitt registrert?

Figur 6 og 7 ser pa total andel fartsovertredelser i lgpet av forsgket. Det er imidlertid
store forskjeller i hvilke fartsgrenser den stegrste andelen fartsovertredelser har
forekommet. Dette er vist i figur 8.

Den starste andelen fartsovertredelser har skjedd hvor fartsgrensen er 30-40 km/t. Her
kjores det 5 km/t eller mer over fartsgrensen pa 38,8 prosent av total kjgrt distanse.
Totalt kjeres det 5 km/t+ pa 20,6 prosent av totalt kjart distanse. For fartsovertredelser
20 km/t+, finner vi tilsvarende situasjon. 14 prosent av total distanse er kjgrt over 20
km/t over fartsgrensen hvor den er 30-40 km/t, i motsetning til 3,1 prosent over alle
fartsgrenser.
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Figur 8. Andel fartsovertredelser i prosent 5 km/t+ og 20 km/t+ ved ulike fartsgrenser

Det kan dermed se ut som at det er 30 og 40 grensene som er desidert vanskeligst a
holde seg innenfor for deltakerne i forsgket. Her bgr det igjen papekes at
feilregistreringer av gjeldende fartsgrener pa grunn av tilstetende sideveier, kan ha
forekommet. Videre i analysen vil det antas at dette pavirker alle deltakerne likt. At 30
og 40 grensen er overrepresentert i andel fartsovertredelser, kan ogsa fare til at andelen
registrerte fartsovertredelser kan bli skjevfordelt pa den maten at deltakere som ofte
ferdes pa strekninger med lav fartsgrense vil fremsta som en bilist som i sterre grad
overtrer fartsgrensen enn deltakere som ikke ferdes i like stor grad pa slike strekninger.
Det er mulig a korrigere for hvilke fartsgrenser deltakerne ferdes i, men dette anses som

en egen problemstilling. Videre vil denne effekten antas a veere lik for samtlige
deltakere.

3.4 Kategorisering etter kjgreatferd

For & forsta utviklingen vist i figur 5 er det ngdvendig a undersgke nermere hva som
ligger bak gjennomsnittet. Det er grunn til & anta at det er betydelige variasjoner mellom
de ulike deltakerne, og vi har derfor delt deltakerne inn i grupper basert pa kjereatferd.
Dette gir oss mulighet til & undersgke om fgrere med lignende atferdsmgnster ogsa deler
andre sartrekk, som for eksempel alder, kjgnn og bruk av bil med tanke pa tid pa dag,
helg/ukedag og gjennomsnittlig kjgrelengde. I tillegg vil det vere interessant a se pa om
variasjonen i kjgreatferd i lgpet av forsgket skiller seg vesentlig fra ferergrupper med
annet atferdsmeanster.

Deltagerne er gruppert pa bakgrunn av andel kjgrt 5 og 20 km/t+ over fartsgrensen i
forhold til total distanse kjart, kjerestil og graden av grove fartsovertredelser. For hver
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av de fire kategoriene er deltakerne sortert stigende slik at de med feerrest registrerte
trafikkforseelser havner gverst og de med flest havner nederst. P4 bakgrunn av denne
listen fordeles de i tre like store grupper. Til slutt slas de ulike kategoriene sammen til
en atferdskategori. Den farste gruppen omfatter deltakere med den mest defensive
kjgreatferden, den andre gruppen er de med moderat kjareatferd og den siste gruppen er
de med mest offensiv kjgreatferd blant deltakerne.

3.4.1Utviklingen i kjgreatferd blant de tre kategoriene

Figur 9 viser utviklingen i kjgreatferden blant de tre kategoriene farere. | likhet med
figur 5, viser figuren hvor stor andel av den totale kjgrelengden fartsgrensen ble brutt
med mer enn 5 km/t i gjennomsnitt i lgpet av alle manedene forsgket varte.
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Figur 9. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer over fartsgrensen
fordelt pa kjgreatferdskategori.

Atferdskategorien viser at det er stor forskjell i hvor stor grad fartsgrensene brytes. Den
tredjedelen av forsgksgruppen som bryter fartsgrensen mest og som samlet sett skarer
darligst pa de seks andre registrerte atferdsvariablene, bryter fartsgrensen rundt 30
prosent av Kjert distanse. Til sammenligning Kjgrer de med mest defensiv atferd
fartsgrensen mellom 10 og 15 prosent av kjert distanse. De med moderat atferd
begynner pa 20 prosent, men gker til 25 prosent utover forsgksperioden. Gjennomsittet
for hele utvalget fglger i stor grad mellomkategorien.

Ser vi pa andel grove fartsovertredelser (figur 10), det vil si den delen av reisen hvor
farten ble overskredet med 20 km/t eller mer, skiller gruppen med mest offensiv
kjarestil seg markant fra resten av deltakerne. Den tredjedelen av forsgksgruppen med
darligst trafikkatferd, overtrer fartsgrensen med over 20 km/t pa 5 prosent av Kkjart
distanse om vinteren, 7 prosent om varen og 6 prosent i sommermanedene. De med
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mest defensiv atferd ligger til sammenligning pa mellom 0,5 og 1 prosent av Kjart
distanse. Moderatkategorien begynner pa 2 prosent, men gker til 3 prosent utover i
forsgksperioden.
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N /TN A
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N

1,23/ 4,5, 6,789 /|10/11|12 /13|14 1516|1718
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Figur 10. Utvikling i andel kilomenter i prosent kjgrt 20 km/t eller mer over farts-

grensen fordelt pa kjgreatferdskategori.

3.4.2Sesongvariasjoner

Fordi ulike typer farere kan tenkes & ha ulik utvikling i lgpet av en sesong, kan det veere
interessant a se pa forskjeller mellom de som kjgrer defensivt, moderat og offensivt, jfr.
figur 11.

Figuren er i stor grad i trdd med de sesongvariasjonene en kan forvente a finne nar
personers kjeremgnster studeres over tid. For alle kategoriene brytes fartsgrensen i
mindre grad i vintersesongen enn ellers om aret.

Det er kun de deltagere som i utgangspunktet kjgrer mest offensivt som har redusert
antall kilometer kjort over fartsgrensen i lgpet av perioden fra oktober 2006 til 2007, om
enn marginalt. Resten av deltakerne har hatt en gkning i antallet fartsovertredelser i
lgpet av samme periode. Dette styrker antagelsen om at det er snakk om en
oppstartseffekt av forsgket. Andelen grove fartsovertredelser viser stort sett samme
tendens.
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Figur 11. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer (speedingindex 5
+) over fartsgrensen over et ar fordelt pa kategori.

3.5 Hvem som befinner seg i de ulike atferdskategoriene

Inndeling av deltakere etter atferd gir oss muligheten til & finne ut om det er en
sammenheng mellom kjareatferd og ulike grupper deltakere. Tabellen under viser
fordelingen mellom kvinner og menn i de ulike atferdskategoriene:

Tabell 1. Kjgreatferdskategori fordelt p& menn og kvinner, antall og andel i prosent.

Atferdskategori: Kvinne Mann Total
Prosent Prosent Prosent
Defensiv kjgreatferd 46,2 % 25,7 % 31,3%
Moderat kjgreatferd 38,5% 37,1% 37.5%
Offensiv kjgreatferd 15,4 % 37,1% 31,3%
Total 100,0 % 100,0 % 100,0 %
(N=13) (N=35) (N=48)

Det er relativt flere kvinner (46,2 prosent) enn menn (25,7 prosent) som plasserer seg i
kategorien med defensiv kjgreatferd. Gruppen med moderat kjareatferd er noenlunde lik
for begge kjonn, mens relativt flest menn (37,1 prosent) er de med mest offensiv
kjgreatferd. Pa bakgrunn av kjgnnsfordelingen i atferdskategorien, ser vi en indikasjon
pa at kvinnene i forsgket har en mer defensiv kjgreatferd enn mennene.
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Figur 8 viser utviklingen i andel kilometer kjgrt 5 km/t+ over fartsgrensen blant kvinner
og menn over hele forsgksperioden.
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Figur 12. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer over fartsgrensen
fordelt pa kjenn.

De fem forste manedene av forsgket har kvinnene i forsgket en lavere andel
fartsovertredelser enn mennene. En skulle imidlertid forvente at andel fartsovertredelser
reduseres etter hvert som fareforholdene forverres utover hgsten og vinteren.
Nedgangen i andel fartsovertredelser kommer fegrst i januar, 2007. At andel
fartsovertredelser gker i lgpet av hgsten 2006, indikerer at oppstartseffekten ved a delta
i forsgket virker inn pa kjgreatferden for begge kjgnn.

De ulike utviklingsforlgpene kan forstdas med utgangspunkt i to forklaringer. For det
farste kan det synes som at introduksjonen av ISA og atferdsregistrator har en sterkere
og mer langvarig effekt pa kvinnenes kjering i de farste manedene. Etter hvert som de
farste manedene passerer og den sterkeste oppstartseffekten forsvinner, far vi derfor en
tilneerming mellom kjgnnene. Som figur 12 viser, kjgrer menn og kvinner relativt likt og
forsiktig den farste maneden av forsgket for sa a utvikle seg helt forskjellig, dette stgtte
en slik forklaring. En alternativ forklaring kan veere at sesongtilpasningen varierer etter
kjgnn, i den forstand at de unge kvinnelige farerne i prosjektet “alltid” kjgrer penere enn
mennene om hgsten. En rask titt pd hgsten 2007 (manedene 13 til 18) kan avkrefte en
slik forklaring. Det kan dermed se ut som at kjgnn betinger bade styrken og varigheten
pa oppstartseffekten nar disse to systemene innfares.
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Figur 13. Andel fartsovertredelser5 km/t+ fordelt pa fartsgrenser og kjgnn.

Fordelt pa kjann, kjarer kvinnene i forsgket 40,7 prosent av samlet distanse i 30 og 40
sonen 5 km/t eller mer over fartsgrensen. For mennene er tilsvarende resultat 37,9
prosent. Forskjellen er statistisk signifikant med en t-verdi pa 10,7 nar en ser pa alle
reisene som er registrert i forsgket. | fartssonene med hgyere hastighet, har mennene
starre tilbgyelighet for a bryte fartsgrensene enn kvinnene. Ogsa dette resultatet er
statistisk signifikant, med en t-verdi pa 13,4 i 50/60-sonen og 11,0 i 70/80 sonen nar
gjennomsnittsverdiene for menn og kvinner sammenlignes.

Ogsa fartsovertredelsene fordeler seg ulikt pa soner blant kjgnnene. Kvinnene kjarer i
starre grad enn mennene over fartsgrensen ved lavere fartsgrenser, 30 og 40 km/t. Over
tid er denne effekten sarlig gjeldende fra varen 2007 og utover. Siden fartsovertredelser
i lave fartsgrenser utgjer majoriteten av fartsovertredelsene i forsgket, forklarer dette
hvorfor de kvinnelige deltakerne i stgrre grad bryter fartsgrensen enn mennene fra varen
2007 og utover i forsgksperioden.

Ser vi pa tilsvarende mate pa kjgreatferd fordelt pa alder, er fordeling av deltakere som
vist i figur 14. Det er kun tre deltagere fra den eldste aldersgruppen, fadt mellom 1981
0g 1983, som er blant tredjedelen av deltakerne med mest offensiv kjgreatferd. Samtidig
er det en overvekt av farere i denne kategorien blant den yngste aldersgruppen (1986-
1988). Gjennomsnittsalderen gker med om lag ett ar mellom hver kategori. De med
mest defensiv kjgreatferd er fedt i 1984, de med moderat kjoreatferd er fgdt i 1985 og
de med offensiv atferd er fgdt i 1986 i gjennomsnitt. Tendensen at de med darligst
kjarestil farst og fremst er yngst og de med best kjarestil er eldst viser en sammenheng
mellom alder og kjereatferd i vare data.
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Figur 14. Kjgreatferdskategori fordelt pa tre alderskategorier antall.

Denne forskjellen kan tolkes pa flere mater. En rimelig forklaring kan vere at yngre
farere har en darligere kjgreatferd enn eldre, men at atferden forbedres etter hvert som
fareren blir eldre. For & undersgke holdet i en slik forklaring, er det relevant & studere
utviklingen av kjereatferden blant deltakere fordelt pa ulike aldersgrupper. Figur 15
viser hvor mange prosent av totalt antall kjgrte kilometer deltakerne, fordelt pa ulike
aldersgrupper, har kjert 5 km/t over fartsgrensen hver maned forsgket varte.

En annen grunn til at unge deltakere har darligere kjgreatferd enn de som er noen ar
eldre i vare data kan knyttes til maten deltakerne til forsgket ble rekruttert. For & vere
med, matte deltakerne ha bilforsikring i Gjensidige Forsikring. Av den grunn er det kun
personer med egen bil som deltar i forsgket. Det er for eksempel ingen deltakere i
Ungtrafikk som kjgrer familiens bil, som er svert vanlig den farste perioden etter & ha
fatt farerkort. Hvis unge farere med bil er en gruppe som blant annet kjennetegnes med
a veere interessert i bil, motor, fart og spenning i stgrre grad enn unge farere uten egen
bil, vil dette spesielt virke inn pa vart utvalg fordi noen typer forere i samme
aldersgruppe ikke er representert i forsgket. Dersom det ogsa er tilfelle at mindre
bilinteressert ungdom gar til anskaffelse av bil pa et seinere tidspunkt, for eksempel pa
grunn av jobb eller familiesituasjon, vil de eldre aldersgruppene besta av en mer
representativ gruppe av befolkningen. Med andre ord kan grunnen til de trekkene vi ser
skyldes at rekrutteringsmaten har fert til at de med darligere kjoreatferd er
overrepresentert, men at dette gir mindre utslag i de eldre aldersgruppene.
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Figur 15. Utvikling i andel kilometer i prosent kjgrt 5 km/t eller mer over fartsgrensen
for ulike aldersgrupper.

Det er serlig i begynnelsen av forsgket den yngste aldersgruppen i stgrre grad bryter
fartsgrensen enn de eldre aldersgruppene, men tendensen varer gjennom hele forsgket.
Det kan vere flere arsaker til at andel fartsovertredelser hos deltakerne fgdt mellom
1984 og 1985 gker i lgpet av forsgksperioden. En serlig sterk oppstartseffekt blant
denne aldersgruppen, samt det faktum at vi mangler data fra hele denne aldersgruppen i
november 2007, er med pad a forklare deler av utviklingen. Utviklingen i
fartsovertredelser blant den eldste aldersgruppen kan best forklares som en kombinasjon
av oppstartseffekt og sesongvariasjoner. Andel fartsoverskridelser gker fram mot
vintermanedene, for sa a reduseres i januar og februar. Utover varen ser vi igjen en
gkning, for sa & avta utover hgsten igjen.

En ANOVA-test viser at det er signifikante forskjeller i andel fartsovertredelser bade 5
og 20 km/t over fartsgrensen mellom den yngste aldersgruppen, og de to eldste. Det er
ingen signifikant forskjell mellom de to eldste aldersgruppene.

Dersom vi skiller mellom mannlige og kvinnelige deltakere i forsgket, ser det ut til at
yngre mannlige og kvinnelige deltakere har ulik tilnerming til bilkjgring den farste
perioden de har fgrerkort. De yngste kvinnene folger i stor grad samme utvikling i
Kjgreatferd som resten av kvinnene i forsgket. Dette er ikke tilfellet for de yngste
mennene, som har signifikant hgyere andel fartsoverskrider sammenlignet med i de
eldre alderskategoriene. Tendensen i dataene kan tyde pa at unge mannlige farere bedrer
kjgreatferden etter hver som de har kjgrt en stund.
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3.6 Variasjoner i fartsovertredeler og kjgrestil over dggnet

Ikke overraskende viser dataene at den sterste andelen av fartsovertredelser skjer pa
kvelds og nattestid (jfr. figur 16). Ogsa her er det stor forskjell mellom de tre
atferdskategoriene. Mens det er liten variasjon i andel fartsovertredelser pa ulike
tidspunkt pa degnet blant den tredjedelen av deltakerne som har best kjareatferd, kjarer
seerlig kategori tre for fort pa kvelds og nattestid. Kategori 2 ligger neert gjennomsnittet.
Det er sma dggnvariasjoner mellom helg og ukedag.

Andel fartsovertredelser 5 km/t+

40
30
E @ Defensiv
3 O Moderat
g 20 - .
| Offensiv
O Total

10 4 |’
O T T T T 1

KI 00:00- KI 03:00- KI06:00- KI09:00- KI14:00- KI17:00- KI21:00-
02:59 05:59 08:59 13:59 16:59 20:59 23:59

Figur 16. Variasjoner i fartsovertredelser over dggnet. Andel kilometer av reisen 5 km/t
mer over fartsgrensen fordelt pa atferdskategori.

Figur 17 viser nar pa degnet de groveste fartsovertredelsene skjer. Vi ser at
mellomkategorien ligger under gjennomsnittet, noe som betyr at kategori tre trekker
gjennomsnittet oppover og er i en sarklasse nar det gjelder grove fartsovertredelser. Det
er spesielt mellom klokken 21:00 og 06:00 at fartsgrensen brytes med mer enn 20 km/t
pa en urovekkende stor andel av den totale distansen.

-B53 -



International Research Institute of Stavanger AS  www.iris.no

Andel fartsovertredelser 20 km/t+
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Figur 17. Variasjoner i fartsovertredelser over dggnet. Andel kilometer av reisen 20
km/t mer over fartsgrensen fordelt pa atferdskategori.

3.7 Bruk av PDA

Et viktig mal med forsgket Ungtrafikk var & undersgke om bruk av ISA farer til at
brukeren har mindre tilbgyelighet til & kjgre over fartsgrensen enn uten ISA. Som nevnt
innledningsvis er det imidlertid viktig & understreke at ogsa atferdsregistratorer vil virke
inn pa farernes hastighetsvalg. Falgelig er det ogsa vanskelig a skille en eventuell ISA-
effekt fra en atferdsregistratoreffekt. Noe av denne utfordringen er imidlertid imgtegatt
ved a be deltakerne ansla hvor ofte de har brukt ISA-enheten gjennom ulike perioder av
prosjektet. |1 begynnelsen av forsgket fikk deltakerne utlevert hver sin PDA med ISA
funksjon. Alle ble oppfordret til & benytte seg av denne nar de kjerte, men siden den
ikke var fast montert, og noen av deltakerne ikke fikk den til & fungere, har PDA’en blitt
benyttet i ulik grad blant deltakerne. | avslutningsfasen av prosjektet ble deltakerne bedt
om pa en skala fra 1 til 10 kjgreturer angi hvor ofte de har kjert uten PDA i ulike faser
av forsgket; hgst 2006 og var, sommer og hgst i 2007. Av den grunn, er ikke
kategoriene statiske, og deltakerne kan bytte kategori mellom de ulike periodene, etter
hvor mye de oppga at de benyttet PDA’en i perioden. Med bakgrunn i disse tallene har
vi laget tabell 2 som viser hvor mange kilometer deltakerne har kjert med hgy, middels
og lav bruk av ISA.16

16 Hoy bruk av ISA er definert som 9 og 10 av 10 reiser med PDA i lgpet av perioden. Middels bruk
varierer fra 3 av 10 til og med 8 av 10 reiser med PDA. Lav bruk er 1 og 2 av 10 reiser med PDA i
lgpet av perioden.
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Tabell 2. Bruk av PDA., antall kilometer kjgrt og prosent av reisene hvor PDA er
benyttet.

Bruk av PDA Sum Prosent
Hgy bruk av PDA 166 646 km 39,5%
Middels bruk av PDA 160 152 km 37,4 %
Lav bruk av PDA 99 292 km 23,2 %

Omtrent 40 prosent av forsgket har foregatt med hgy bruk, 37 prosent med middels bruk
og 23 prosent med lav bruk av ISA. Videre vil vi se pa hvordan ulik bruk av ISA har
pavirket kjgreatferden til deltakerne. Som tidligere i forsgket benytter vi andel av reisen
kjert 5 km/t eller mer over fartsgrensen som mal pa kjgreatferd.

O Hey bruk av PDA
30 @ Middels bruk av PDA
o Lav bruk av PDA
25_’1 24,3
22,0 217 22,2 ]
20, 20,8 ] 21_,020,
20 | 1g 193 — . 19.3
= [ 16,0 16,1 15,9
(&) — | — |
[%2]
o
[a
10 -

Total Hast 2006 Var 2007 Sommer 2007 Hgst 2007

Figur 18. Gjennomsnittlig andel av reisene kjgrt 5 km/t over fartsgrensen i ulike faser
av forsgket; hgst 2006 og var, sommer og hgst i 2007 samt totalt for ulik bruk av PDA

Over hele forsgksperioden hadde deltakerne som oppgav hgy bruk av PDA lavere andel
fartsovertredelser enn deltakere som oppgav at de i mindre grad benyttet seg av PDA.
Totalt er forskjellen mellom hgy, middels og lav bruk signifikant for andel reiser over 5
km/t. Gruppen som oppgir hgy bruk av PDA har i perioder hgyere andel
fartsovertredelser sammenlignet med gruppen som oppgir middels bruk av PDA. Ser vi
pa forsgkets ulike faser, finner vi at utviklingen i andel fartsovertredelser mellom ulik
bruk av PDA er forskjellig. De som oppgir hgy bruk av PDA holder seg pa et stabilt lavt
niva fartsovertredelser i lgpet av forsgksperioden. De som oppgir middels bruk av PDA
gar fra & veere gruppen med lavest andel fartsovertredelser i begynnelsen av forsgket, til
a veere den kategorien med hgyest andel fartsovertredelser i slutten av forgket. Gruppen
som oppgav lav bruk av PDA ligger generelt pa en hgyere andel fartsovertredelser enn
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de andre gruppene. Sett ut fra skillet defensive, moderate og offensive ferere, er PDA-
bruken jevnt over hgyest blant de defensive og lavest blant offensive farere i forsgket.

Oppsummert kan vi si at bruk av ISA har hatt en gnsket effekt pa deltakerne i forsgket.
Deltakergruppen med hgy bruk av ISA har totalt sett en lavere andel fartsovertredelser
enn resten.

3.8 Avslutning

Forsgkets styrker:

Deltakerne benytter sin egen bil, og er i samme omgivelser og trafikale
situasjoner som de ellers hadde veert.

Forsgket har gatt over en relativt lang tidsperiode, sammenlignet med andre
forsgk, pa nermere halvannet ar.

Atferdsregistratoren gir en unik mulighet til & observere hvordan deltakerne
faktisk har kjart gjennom forsgksperioden.

Deltakerne er selektert gjennom den mest sannsynlige maten a innfgre bruk av
ISA, gjennom rabatt pa bilforsikring.

Utvalget er relativt stort, sammenlignet med tilsvarende forsgk, og gruppen av
deltakere er i stor grad representativt for unge farere med egen bil i Norge.

Det er samlet inn omfattende bakgrunnsinformasjon om hver deltaker.

Forsgkets svakheter:

Det er ikke gjennomfgrt en kontrollperiode, hvor deltakerne kun ble logget, og
ISA ikke ble benyttet. En av grunnene til dette er antagelsen om at selve
loggingen av kjgreatferden vil ha en positiv effekt, og fare til at deltakeren vil
kjgre mer forsiktig. Dersom kontrollperioden er preget av ekstra forsiktig
kjering av forsgkspersonene, vil det veere vanskelig a male effekten innfering av
ISA har pa kjereatferden.

Det har oppstatt problemer med a registrere data fra samtlige deltakere gjennom
hele forsgksperioden. Men de atferdsdataene vi har er s omfattende at det vil gi
et statistisk signifikant bilde av variasjonen av kjgreatferd gjennom forsgket for
de fleste av deltakerne.

Problemer med PDA’en, og muligheten deltakerne hadde til ikke & benytte seg
av den. Pa den andre siden har deltakerne oppgitt i hvilken grad de har benyttet
seg av ISA gjennom forsgksperioden. Dette har gitt oss anledning til & se pa
forskjeller i kjgreatferd mellom deltakere med hgy og lav bruk av ISA.

Atferdsregistratoren har gitt oss en unik mulighet til & observere hvordan deltakerne har
kjert gjennom den 18 maneder lange forsgksperioden. Deltakernes kjgremgnster har i
stor grad veert slik en pa forhand kunne forventet; det er for eksempel betydelige dagn
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og sesongvariasjoner i hvilken grad deltakerne kjagrer over fartsgrensen. De yngre
deltakere har stgrre tilbgyelighet for fartsovertredelser, og har en mer offensiv
kjereatferd enn de eldre. Det er ogsa forskjeller i kjgreatferd mellom kvinner og menn i
deltakergruppen.

Ser vi pa andel fartsovertredelser under ulike fartsgrenser, er det i de laveste
fartsgrensene det er starst andel overtredelser. Og det er seerlig kvinnene i forsgket som
har problemer med & overholde disse fartsgrensene. 50, 60, 70 og 80 grensene blir i
starre grad overholdt av alle, men her er andel fartsovertredelser hgyere blant de
mannlige deltakerne.

Hovedmalet med denne artikkelen har veert & undersgke hvorvidt automatisk
fartstilpasning og atferdsregistrering kan ha en positiv effekt pa unges kjgreatferd. |
undersgkelsen finner vi at deltakerne som oppgav hgy bruk av PDA med ISA funksjon
hadde en lavere andel fartsovertredelser enn deltakere som oppgav at de i mindre grad
benyttet seg av PDA. | lgpet av forsgket, har majoriteten av deltakerne forverret
kjereatferden sin. | lgpet av de farste manedene i forsgket gkte gjennomsnittlig andel
fartsovertredelser. Dette strider mot forventningene om at forverring av fereforhold
utover hgsten tilsier lavere andel fartsovertredelser. En sannsynlig forklaring er at det
har veert en oppstartseffekt, som gradvis har gitt seg utover i forsgket. En av grunnene
til at effekten av ISA ikke varer over hele forsgksperioden, kan vere at det ikke har
medfgrt noen konsekvenser for deltakerne & ignorere 1ISA-systemet. Et lignende forsgk i
Danmark (Agerholm, Tradisauskas et al. 2007) konkluderer med at ISA har starst effekt
dersom fareren i tillegg straffes, her i form av hgyere forsikringspremier, dersom
fartsgrensen ikke overholdes. Mens 64 prosent av deltakerne kunne tenke seg a fortsette
a kjere med ISA dersom de fikk redusert forsikringspremie var det derimot kun 15
prosent som kunne tenke seg a kjgre med ISA dersom en fikk redusert
forsikringspremie etter hvor ofte en kjarte for fort.
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4 En analyse av unge fgreres motiver for a delta i
forsgket og kjgreatferd

4.1 Innledning

Offentlig skadestatistikk viser at unge forere er spesielt utsatt for ulykker. Farere i
aldersgruppene 18-19 og 20-24 ar har henholdsvis 4.5 og 2.7 ganger hayere risiko for a
bli skadet/drept i trafikkuhell sammenlignet med gjennomsnittet for befolkningen totalt
(Bjernskau and Sagberg 2005). Ulykker i trafikken kan fa fatale falger og sette dype
spor hos dem som er innblandet. Dette er bakgrunnen for prosjektet Ungtrafikk.
Hensikten med prosjektet er a undersgke om ny teknologi kan bidra til sikrere ferdsel
og feerre ulykker.

Prosjektet er et forsgk med to ulike typer intervensjoner i de unge farernes kjgremiljg,
henholdsvis et automatisk fartstilpasningssystem, ISA (Intelligent Speed Adaptation),
og et Kjareregistreringssystem (atferdsregistrator). Det er vanlig & skille mellom
informerende, stettende (“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 kjarer over gjeldende
fartsgrense. Stgttende ISA virker slik at det blir vanskelig for fareren av bilen a kjere
over fartsgrensen som fglge av at gasspedalen blir tyngre & presse ned nar gjeldende
fartsgrense overstiges, mens kontrollerende ISA gjer det umulig for fareren av bilen a
overstige gjeldende fartsgrense.

ISA-utstyret som ble valgt i dette forsgket er av den informerende typen og viser
gjeldende fartsgrense pa en visningsenhet, samtidig som det signaliserer ved hjelp av
lyd og bilde nar fgreren overskrider denne. Atferdsregistratoren gir ikke umiddelbar
tilbakemelding til fgrerne, men registrerer bilens fart og bevegelser. Fererne hadde
muligheten til & se pa data fra sin egen Kkjering i etterkant via en personlig
passordbeskyttet internettside.

Siden det som regnes som det farste feltforsgket i Frankrike i 1982, er det gjennomfart
en rekke feltforsgk i ulike landl’. Erfaringer har vist at det er ustyr som griper inn i
farerens mulighet til & kjgre for fort som har starst effekt fordi det gjer det umulig eller
vanskelig & overskride gjeldene fartsgrense (Carsten and Brookhuis 2005; Marchau,
Heijden et al. 2005; Carsten 2006; Jamson 2006).

17 Oliver Carsten (2006) framhever i en litteraturstudie fglgende forsgk: Frankrike 1982, Sverige 1991,
Sverige, Nederland og Spania 1997 (MASTER), Storbritannia 1999, Nederland 2000, Sverige 2001,
Danmark 2001, Finland 2001, Belgia 2002, Storbritannia 2004, Australia 2000
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| en egen nytte-kostnad studie av ISA anslar Carsten og Tate en ulykkesreduksjon pa 36
prosent for ulykker med personskade og hele 59 prosent reduksjon i dgdsulykkene ved
de mest inngripende avanserte 1ISA-lgsningene. Ulykkesreduksjonen ved informerende
ISA av lgsningen brukt i forsgket Ungtrafikk anslas til henholdsvis 10 prosent og 19
prosent for ulykker med personskade og dedsulykker (Carsten and Tate 2005).

| Ungtrafikk ble det som nevnt valgt en lgsning av den informerende typen. | tillegg til &
veere en billigere lgsning, gav den ogsa begrensede inngrep i deltakernes biler. Den
valgte lgsningen grenser dessuten opp mot lgsninger som allerede kan tilbys i
tilknytning navigasjonsutstyr allerede integrert i dagens biler eller handhold enhet for
eksempel mobiltelefon.

Fokuset i denne artikkelen er rettet inn mot deltakerne sikkerhetsorientering og deres
motivasjon for & delta i forsgket. Vi vil se nrmere pa hva som motiverte deltakerne til
a bli med i forsgket, med formalet & utvikle typologier basert pa deres motivasjon. Med
utgangspunkt i typologiene vil vi teste fglgende:

(1) Er det sammenheng mellom deltakernes motivasjon og holdninger til sikker ferdsel?

(2) Er det sammenheng mellom deltakernes motivasjon kjarestil?

4.2 Forsgket Ungtrafikk

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. Interessen for &
delta var god. | praksis fikk de 50 fgrste som meldte seg vaere med. Forsgket ble lagt
opp til & vare ca 1 % ar.

Forsgkskommunen Karmgy har rundt
38.000 innbyggere. Den ligger pa
Vestlandet mellom Stavanger og
Bergen. En viktig grunn til at denne
kommunen ble valgt som
forsgkskommune var at den tidligere
har hatt en del alvorlige ulykker blant
unge farere. Det vises ogsa til at det i
visse ungdomsmiljger har forekommet
konkurranser mellom ungdommer om
a kjare raskest mulig fra et sted til et
annet i kommunen (Statens vegvesen
2002).

Figur 19. Kart over Karmgy kommune (Vigdel 2008).

En annen viktig grunn for valget av Karmgy som forsgkskommune er at hoveddelen av
kommunen bestar av en gy. Kommunen har tilknyting til Nord-Jeren og
Stavangerregionen gjennom daglige fergeanlgp til Skudeneshavn, sgr pa gya. | nord er
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kommunen knyttet til fastlandet med en veiforbindelse til Haugesund kommune. De
nordre delene av gya og fastlandsdelen av Karmgy inngar i tettstedsregionen
Haugesund. Sett bort fra Oslo, er dette landets femte sterste byregion, med 76.000
innbyggere (SSB 1997). At hoveddelen av kommunen ligger pa en gy gjor
trafikkstrammene relativt oversiktelig. Det er imidlertid perioder pa dagen med til dels
mye trafikk og kedannelser som fglge av tilknytningen kommunen har til Haugesund.

Ungtrafikk er en del av "Trygt hjem”, et samarbeidsprosjekt mellom Statens vegvesen,
Rogaland fylkeskommune og Karmgy kommune, knyttet til visjonen om null varig
skadde og drepte i trafikken. IRIS har gjennomfart prosjektet pa vegne av Gjensidige
Forsikring BA og Statens vegvesen Vegdirektoratet.

4.2.1 Datagrunnlaget

| lapet av hgsten 2006 ble de to systemene installert i deltakernes biler. ISA enheten, en
personlig digital assistent (PDA), ble montert synlig pa dashbordet. Denne enheten gir
informasjon om bilens fart, fartsgrensen pa stedet og varsler nar bilen har en hastighet
mer enn 4 km/t over fartsgrensen. Kjgredataene i prosjektet kommer imidlertid fra den
andre enheten, atferdsregistratoren, som registrerer bilens fart og bevegelser. Dataene
som lagres i denne ble lastet opp til en sentral server en gang i dagnet.

For & supplere kjgredataene med informasjon om farerne ble deltakerne innledningsvis
bedt om & besvare et sparreskjema som bade dreide seg om holdninger til
trafikksikkerhet og deres vurderinger knyttet til a det a delta i forsgket Ungtrafikk.

| ferste del av denne artikkelen ser vi narmere pa noen av svarene fra denne
undersgkelsen, dvs. hvem som deltar i forsgket, deres begrunnelser for & delta og hva de
synes om denne typen teknologi. Deretter utvikler vi en typologi av fgrere basert pa
deres motiver for a delta i forsgket. Denne tentative typologiseringen vurderes deretter i
lys av hvorvidt den evner a skille mellom ulike holdningsmgnstre blant farerne og, til
slutt, hvorvidt den fungerer som et godt verktgy til & skille mellom atferdsmanstre i
trafikken.

4.2 2 Deltakerne i forsgket

Det er 14 kvinner og 36 menn som deltar i forsgket. Presentasjonen under bygger pa
svar pa sperreskjema fra 48 informanter, 14 kvinner og 34 menn. Gjennomsnittsalderen
er noe lavere blant de kvinnelige enn de mannlige deltakerne. Dette ser vi dersom vi
skiller mellom fglgende tre alderskategorier; 18 til 20 ar, 21 til 22 ar og 23 til 25 ar.
Halvparten av kvinnene faller i den yngste alderskategorien, mens resten fordeler seg i
de to andre kategoriene. Blant mennene er deltakerne spredt jevnt over alle
alderskategoriene.

Som naturlig er i forhold til alderen pa deltakerne i forsgket, er det fa med hgyere
utdanning. Flertallet av deltakerne har fullfert grunnskole og videregaende skole. To
menn har kun fullfgrt grunnskole. Tre deltakere (to kvinner og en mann) har ogsa
fullfart hagskole/universitet.
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Inntektsnivaet er lavere blant kvinnene enn blant mennene. De fleste kvinnene tjener
under 200.000 kroner i aret (ca 90 %), mens flertallet av mennene (ca 75 %) har en
inntekt pd mellom 200.000 og 400.000 kroner per ar. Det skjeve inntekstnivaet
gjenspeiler at neermere halvparten av kvinnene er studenter (6 av 14), mens naermere 90
prosent (30 av 34) av mennene definerer seg selv som yrkesaktive.

Narmere halvparten av deltakerne er gift eller samboende. Halvparten av mennene og
40 prosent av kvinnene bor kostnadsfritt hjemme hos foreldre. Syv deltakere bor helt
alene (seks menn og en kvinne). Halvparten av kvinnene bor i en husholdning pa to og
over, og 60 prosent av mennene bor i husholdninger pa tre eller flere.

Dersom vi ser litt neermere pa deltakernes reisevaner viser undersgkelsen at flertallet
kan kategoriseres som trafikanter med bil som hovedframkomstmiddel. Sa a si alle
benytter bil ukentlig, pa den reisen de foretar oftest. Samlet er det under halvparten som
gar til fots eller benytter sykkel pa denne strekningen. Det kan imidlertid se ut til at det
er en forskjell mellom menn og kvinner. Andelen som gar og sykler ukentlig pa den
reisen de foretar oftest er starre blant kvinner enn blant menn.

4.3 Motiver for & delta i Ungtrafikk

Som nevnt tidligere baserte vi rekrutteringen i prosjektet pa selvseleksjon. Dette gjer det
interessant & se na@rmere pa hvordan deltakerne begrunner at de valgte a delta i forsgket.
| undersgkelsen ba vi deltakerne notere tre grunner for hvorfor de gnsket a delta i
forsgket. Tabellen under viser en stikkordsmessig kategorisering av svarene.

Tabell 3. 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 & prave nye ting 3 4 7
Overtalt av andre 1 2 3
Bedre farer 3 0 3
Annet 1 4 5
Sum 33 88 121

Prosjektet ble lagt opp slik at deltakere i forsgket fikk en reduksjon i forsikringspremien
pa 30 prosent. Svarene viser at prisreduksjonen er en sentral arsak til at mange deltakere
valgte & bli med i forsgket. Hele 40 deltakere nevner dette. Mange deltakere framhever
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ogsa at det er et interessant forsgk, at de gnsker a vare en del av forsgket osv. som
viktige grunner for a delta (21 deltakere nevner motiver at denne typen). Videre blir
muligheten til & kunne fglge med pa egen kjarestil og kjgreatferd, og a bli mer bevisst
pa egen kjaring 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 forer som sarskilte tema. Flere vektlegger dessuten interesse for det
tekniske aspektet knyttet til forsgket (her kategorisert under stikkordene utstyr og PDA).

Nar vi studerer svarene naermere har vi pa den ene siden en rekke deltakere som primert
legger vekt pa billigere forsikring og ev. tekniske aspekter som begrunnelse for at de
valgte & bli med i forsgket. Pa den andre siden er det deltakere som legger vekt pa
aspekter knyttet til trafikksikkerhet, som a felge med egen kjgrestil/atferd og hjelp 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
kategorier som vi videre vil utforske om kan fungere som typologier pa ulike typer
deltakere i forsgket.

4.4 Typologi med basis i motivasjon for a delta i forsgket

A utvikle typologier er en méte & forenkle et datamateriale pa. | vart tilfelle vil det si &
dele inn deltakerne i forsgket i kategorier ut fra ulike kjennetegn, for & synliggjere
variasjon eller skiller mellom ulike grupper av deltakere.

Ut fra datamaterialet kan det veere neerliggende a tenke seg flere mater a utforme slike
typologier pa. En kan for eksempel ta utgangspunkt i bakgrunnsvariabler som kjgnn,
alder osv. Spgrreskjemaet som deltakerne ble bedt om & besvare gir ogsa en god
anledning til & utarbeide typologier med bakgrunn i ulike deltakeres holdninger til
trafikksikkerhet. Vi sa imidlertid i forrige avsnitt at dersom vi grupperte deltakernes
svar pa det apne spgrsmalet om forventninger til forsgket kunne vi innholdsmessig
skille mellom ulike grupper av deltakere. Forventinger og motiv for a delta i forsgket er
interessant bade for & undersgke nermere om det er sammenheng mellom innstillingen
til & delta i et slikt forsgk og kjereatferd, og fordi dette kan bidra til & anta virkninger av
innfering av ISA av typen testet ut i forsgket i stgrre skala. Vi velger derfor a ta
utgangspunkt i en kvalitativ typologisering av deltakerne basert pa motivasjon for a
delta i forsgket. Typologien bestar da av fglgende grupper deltakere:

e De som primart nevnte aspekter knyttet til sikker ferdsel (14 deltakere)

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

e De som nevnte rabatt pa forsikring farst uten a nevne aspekter knyttet til sikker
ferdsel (21 deltakere).

Andre tema som deltakerne har nevnt har vi ikke tatt hensyn til i kategoriseringen.
Bortsett fra to deltakere har alle svart pa en slik mate at det enkelt lot seg gjore a
plassere dem i rett kategori. Av de to siste deltakerne er den ene deltakeren er kvinne.
Hun legger vekt pa leringsaspektet ved forsgket og sikkerhet generelt pa andre
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spgrsmal og er derfor plassert i kategorien som vektlegger sikkerhet. Den andre
deltakeren er mann og er blant de som er mindre “sikkerhetsfokusert” sammenlignet
med andre deltakere. Han er derfor plassert i den tredje kategorien, rabatt pa forsikring.

Tabell 2 gir en oversikt over deltakerne innenfor hver kategori. Det er flest deltakere
som kun har lagt vekt pa rabatt pd forsikringspremien, 21 deltakere. De to andre
kategoriene er sa a si like store, med henholdsvis 14 og 13 deltakere. Dersom vi skiller
mellom menn og kvinner er andelen kvinner relativt sett hgyest blant de som vektlegger
trafikksikkerhetsaspekter og lavest blant de som vektlegger rabatt pa forsikring.
Gjennomsnittsalderen pa deltakerne i gruppen som vektlegger rabatt pa forsikring er
lavest blant de som vektlegger rabatt pa forsikring (21 ar) og hgyest blant de som
vektlegger trafikksikkerhetsaspekter (22 ar).

Tabell 4. Oversikt over antall deltakere, kjgnn og alder i hver kategori.

Trafikksikkerhet Rabatt pa forsikring Rabatt pa forsikring Sum
og trafikksikkerhet
Antall deltakere 14 13 21 48
Kvinner 5 4 5 14
Menn 9 9 16 34
18-20 ar 5 4 10 19
21-22 ar 4 5 5 14
23-25 ar 5 4 6 15

4.4.1Holdninger til trafikksikkerhet

Sparreskjemaet deltakerne ble bedt om & besvare innholdt en rekke pastander knyttet til
sikker ferdsel. Nar vi studerer svarene ut fra den typologien som vi har konstruert med
basis i deltakernes motiv for & delta i forsgket, finner vi at det er 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 trafikksikkerhet i svarene
enn de som tilhgrer kategorien “rabatt pa forsikring™. | figur 20 gjengir vi et knippe
pastander som illustrerer dette.

Den farste pastanden Du bgr kjere hensynsfullt og varsom for & unnga a 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 i 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 péfelgende pastanden Det er helt greit & kjgre 10 km
over fartsgrensen sa fremt trafikkforholdene gjgr 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 (neermere 75 prosent).
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O Trafikksikkerhet
M Rabatt pa forsikring og trafikksikkerhet
0O Rabatt pa forsikring
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Andel helt eller delvis enig
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Du ber kjgre Jeg vil ha vanskelig for Deter heltgreit& kjgre Deter bare "idioter"  Bilkjgring er mye mer
hensynsfullt og & leve med meg selv 10 km over som rakjerer enn transport, deter
varsomtfor dunngd & hvis jeg skulle skade fartsgrensen sa fremt ogsa fart og moro
skade andre noen i trafikken trafikk-forholdene gjar
detmulig

Figur 20. Holdninger til trafikksikkerhet, et uvalg pastander fordelt pa typologien
basert pa deltakernes motiv for a delta i forsgket. Andel deltakere som sier seg helt eller
delvis enig med pastanden.

Videre sier nermere en av to deltakere som vektla sikkerhetsaspekter som motiv for &
delta i forsgket seg helt eller delvis enig i 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 ferst og fremst vektla trafikksikkerhet og rabatt
pa forsikringen. 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 spgrsmal i undersgkelsen.
Det kan vaere grunn til & se nsermere pa dette i det videre analysearbeidet.

4.4.2 Deltakernes vurderinger av utstyret

Hvordan vurderte sa deltakerne utstyret og hvordan de vil forholde seg til det? Jevnt
over er deltakerne helt enige eller enige i falgende pastander (1) Jeg tror utstyret vil
pavirke hvordan jeg kjerer, (2) Jeg tror tilbakemeldingen vil bidra til at jeg vil tenke
over hvordan jeg kjarer, og (3) Jeg tror signalene og fartsgrensevisningen utstyret gir,
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vil fungere som en informasjonsstette nar jeg kjerer. Flertallet avkrefter dessuten
pastanden Jeg tror jeg vil fale meg overvaket.

| figur 21 har vi satt opp de samme pastandene, men brukt typologien var til & skille
mellom deltakerne. Det viser seg at alle som begrunnet deltakelsen i prosjektet ut fra
trafikksikkerhetsaspekter er helt eller delvis enige i de tre fgrste pastandene; at utstyret
vil pavirke hvordan de Kkjerer, de vil tenke over hvordan de kjegrer ut fra
tilbakemeldingene, og at de tror ustyret vil fungere som en informasjonsstette nar de
kjarer. Blant de to andre kategoriene deltakere er ikke svarene like entydige. Forskjellen
skyldes at noen deltakere er uenige i pastanden, men farst og fremst at flere svarer "ikke
sikker”,

For den siste pastanden er det en klart hgyere andel deltakere som er uenige blant de
som vektlegger rabatt pa forsikring samt rabatt pa forsikring og sikkerhet enn de som
primart vektlegger trafikksikkerhet som motiv for & delta i forsgket.

O Trafikksikkerhet

100 B Rabatt pa forsikring og trafikksikkerhet

O Rabatt pa forsikring

75

50

Andel helt eller delvis enig

25

0 T T

Jeg tror slikt utstyr vil pavirke Jeg tror tilbakemeldingen vil Jeg tror signalene og Jeg tror jeg vil fale meg
hvordan jeg kjgrer bidra til atjeg vil tenke over fartsgrensevisningen utstyret overvaket
hvordan jeg kjgrer gir, vil fungere som en

informasjonstatte nar jeg
kjgrer

Figur 21. Deltakernes vurderinger av utstyret og tiloakemeldingen det gir. Andel
deltakere som sier seg helt eller delvis enig i pastanden.

Her kan det se ut til at mellomkategorien fungerer noe bedre som en holdningsmessig
kategori mellom de som i starst grad vektlegger sikkerhet og de som svarte at de deltar
for & fa rabatt pa forsikringen. Samlet sett kan det se ut til at de som i utgangspunktet
utrykker primert trafikksikkerhet som motiv ogsa forventer at ustyret vil bidra med
tilbakemeldinger osv. som vil rettlede dem til & ferdes sikrere, mens deltakere i de andre
kategoriene ikke er like overbevist om dette. Hvordan samsvarer dette med deltakernes
kjgreatferd?
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4.5 Deltakernes kjgreatferd

Vi har valgt & bruke to kjgreatferdsindikatorer basert pa loggdataene til & undersgke
ungdommens Kjgreatferd, henholdsvis en kjgrestilindeks og en speedingindeks. Den
farste indikatoren maler ungdommens kijgrestil ut fra hvorvidt de akselerer, bremser og
svinger i henhold til grenseverdier for normal kjgring. Denne kjareindeksen er basert pa
at det registreres 6 typer hendelser, henholdsvis antall kraftige akselerasjoner, farlige
akselerasjoner, kraftige oppbremsinger, farlige oppbremsinger, kraftige svingbevegelser
og farlige svingbevegelser. Det totale antallet slike ugnskede hendelser divideres
deretter pa antall kjerte kilometer slik at vi far en skala som gar fra 0 (meget fin kjaring)
0g oppover.

Den andre indikatoren, speedingindeksen, som vi benytter i denne artikkelen skal male
ungdommens kjgring med tanke pa fart. Dette gjeres ved a regne ut hvor stor andel (i
prosent) av total kjeredistanse hver enkelt deltaker har kjagrt i mer enn 10 km/t over
fartsgrensen.

Det bgr nevnes at de forekommer to hovedtyper av feil i loggdataene. Den farste er bl.a.
knyttet til manglende presisjon i den GPS-baserte lokaliseringen av kjaretayet. Dette
betyr at atferdsregistratoren har en tendens til a ta inn fartsgrenser fra tilstatende veier,
parallelle veier eller veier under bro. Eksempelvis gjelder dette i kryss, hvor en bil som
kjerer pa hovedveien gjerne plutselig far registrert tillatt fartsgrense fra sekundeerveien.
Dersom fartsgrensen er 60 km/t pa den veien hvor bilen kjgrer og fartsgrensen pa den
tilstatende veien bare er 30 km/t, vil bilen kunne fa registrert fartsoverskridelse selv om
den kjagrer under 60 km/t. Dette fagrer til at man gjerne ser oppsamlinger av
fartsoverskridelser i forbindelse med kryss. Denne typen feil er imidlertid redusert etter
at datainnsamlingen ble avsluttet ved a4 anvende opprettingsprosedyrer der korte
fartsgrenseskifter rettes opp.

Den andre hovedtypen av feil skyldes at fartsgrenser er feilregistrert i de elektroniske
kartene. | noen tilfeller skyldes dette avvik mellom faktisk skiltplassering og registrert
skiltplassering i NVDB (Nasjonal Vegdatabank), mens i andre tilfeller tyder dataene pa
at det har skjedd feil i konverteringen av kartdata fra NVDB til de kartene som brukes i
ISA-en og av SagaSystems atferdsregistrator. Testing av systemet sommeren 2006 viste
at avviket stort sett varierte fra noen fa meter (ubetydelig) til opp mot et par hundre
meter (Ytreland 2007). | de tilfellene hvor avviket er stort vil en fa en opphopning av
feilregistreringer, bade ved at fartsovertredelser blir registrert uten at de har forekommet
og omvendt. | tillegg til de overnevnte feilene, som er av en mer generell art, finnes det
spesifikke strekninger med feilregistreringer. Hasten 2007 forela det imidlertid et nytt
kartgrunnlag fra NVDB. Alle loggdataene er kjort igjennom det nye kartgrunnlaget.
Dette har bidratt til a redusere omfanget av feilregistreringer, uten at vi forelgpig har
hatt anledning til & finne ut hvor stor forbedringen er.

Dataene vil fortsatt gi et litt overdrevet bilde av omfanget av "gal” kjering. Videre kan
det ogsa tenkes at det er systematiske skjevheter fordi noen farere beveger seg eller bor
i ett omrade som gjer at de far en starre andel feilregistreringer enn andre. Tross et visst
omfang av feilregistreringer vil analysene av farergruppens utvikling over tid ikke
svekkes fordi feilene er konstante over tid.
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4 5.1 Resultater

Figur 22 viser farernes samlede utvikling maned for maned gjennom et ar pa begge de
to indeksene. Den brune linjen viser kjorestilen og kan leses av pa hgyre y-akse, mens
den bla viser speeding og kan leses av pa venstre y-akse. Utviklingen for begge
kjeremalene 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 4 ga
riktige” veien.
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Figur 22. Speeding- og kjerestilindeks for hele gruppen totalt. Faktiske verdier og
polynomial regresjonslinje. Oktober 2006 til november 2007.

Utviklingen kan forstas i et sesongperspektiv, hvor gradvis bedre kjgreforhold og lysere
dager/kvelder gir seg utslag i en mindre forsiktig kjerestil utover varen (jfr. kapittel 3).
Vi har derfor ogsa lagt til en polynomial regresjonslinje for hvert av malene (de to
svarte kurvede linjene). Formalet er & teste i hvilken grad kjgremgnsteret faktisk falger
sesongsvingninger, sammenlignet med hva som kan sies a vaere en tidstrend gjennom
hele prosjektet. Begge sesonglinjene passer relativt godt til dataene (R? p& over 0,7).
Dette, i kombinasjon med at kjgremgnsteret bryter/snur pa omtrent forventede tidspunkt
(host, var), antyder at sesongtolkningen er palitelig.

Vi ser likevel forskjeller mellom kjarestil og speedingindeksen, f eks sa er kjgrestilen
gjennom sommersesongen meget darlig, mens speedingindeksen 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 sesongmgnster, sa er
det ogsa mulig & spore en utvikling i lgpet av hele aret. For kjgrestilindeksen ser vi at
den avslutter lavere enn den begynner (noe ogsa verdiene utover de som er inkludert her
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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 kjgrer 10 km/t
eller mer over fartsgrensen oftere mot slutten av dette aret enn i begynnelsen.

Hovedspgrsmalet i denne artikkelen er imidlertid hvorvidt motivasjonstypologiene kan
hjelpe oss med a forenkle datamaterialet og skille mellom ulike fareres kjgremanster.
For & kunne svare pa dette ma vi derfor se pa hvordan farere i de tre ulike kategoriene
har Kkjgrt i forsgksperioden. Tabell 5 nedenfor sammenligner de ulike
motivasjonskategorienes gjennomsnitt for fire kjereindikatorer. Tre av dem maler
fartsovertredelser, prosentvis distanse kjert i henholdsvis 5 km/t, 10 km/t eller 20 km/t
og mer over fartsgrensen, mens den siste maler kjarestilen.

Tabell 5. Gjennomsnitt pa kjerestil- og speedingindekser for de tre ulike motivasjons-
kategoriene i hele forsgksperioden.

Trafikksikkerhet Rabatt pa forsikring  Rabatt pa forsikring  Totalt
og 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
Kjarestilindeks* 0,65 0,36 0,88 0,67

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

Tabellen viser det samme forholdet mellom de tre kategoriene for alle fire malene,
samtidig som alle forskjellene er 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. 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 holdningsspersmal. 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 inntrykket fra holdningsforskjellene som tydet pa at
motivasjonstypologien er god til a skille de mest risikoutsatte farerne fra resten.
Samtidig evner den ikke a dele restgruppen av ferere pa en mate som svarer fil
forventningene, og som er konsistent for ulike aspekter ved farernes holdninger og
Kjgreatferd.

Hvis vi ogsa ser pa motivasjonskategorienes utvikling over tid (figur 23 og 24),
gjenspeiles mye av de samme resultatene. For fartsovertredelser i figur 23 (10 km/t eller
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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 -

14 /\/\

12

10 / ~C /N
NS ~

Trafikksikkerhet

4 Rabatt pa forsikring og
trafikksikkerhet

Rabatt pa forsikring

okt nov des jan feb mar apr mai jun jul aug sep

Figur 23. Speedingindeks 10 + (prosentandel distanse kjart i 10 km/t eller mer over
fartsgrensen) for motivasjonskategoriene. Oktober 2006 til september 2007.

| dette perspektivet ser vi imidlertid ogsa hva det er som ligger bak forskjellene mellom
motivasjonskategoriene i tabell 5. Pa den ene siden er forskjellen mellom de
sikkerhetsmotiverte og de rabatt- og sikkerhetsmotiverte et resultat av at de styres av
ulike underliggende tidstrender. Med andre ord stiger den grgnne linjen mer enn den
gule i lgpet av aret, noe ogsa en tilpasning av en linezr regresjonslinje viser (ikke
rapportert i figuren). | lgpet av et ar har de sikkerhetsmotiverte gradvis kjert raskere,
mens de rabatt- og sikkerhetsmotiverte holder seg pa noenlunde samme speedingniva til
tross for variasjoner gjennom sesongen.

Den ulike utviklingen ser ikke bare ut til forklares av ulik utvikling gjennom aret, men
kan ogsd knyttes til motivasjonskategorienes ulike tilnerminger til sesongene.
Innledningsvis i denne resultatdelen sa vi at farergruppen totalt sett sa ut til & falge et
sesongmgnster i Kjgringen (Figur 21). Nar vi felger kategoriene hver for seg blir det
tydelig at denne konklusjonen ikke gjelder alle farere, i s tilfelle ville svingningene i de
gule, grenne og rgde linjene fulgt hverandre en god del tettere. Blant annet ser vi at de
rabatt- og sikkerhetsmotiverte kjagrer 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 kjarestilindeksen som er framstilt i Figur 23. Her er det
imidlertid interessant & legge merke til at de sikkerhetsmotiverte starter ut med like
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darlig score som de rabattmotiverte, men at de senere utvikler seg i noe forskjellig
retning.
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Figur 24. Kjgrestilindeks for motivasjonskategoriene. Oktober 2006 til september 2007.

4.6 Avslutning

| denne artikkelen har vi gitt en presentasjon av hvem som deltar i forsgket Ungtrafikk i
Karmgy. Vi har ogsa sett pa deres motiver for a delta, holdninger til trafikksikkerhet,
deltakernes forventinger til hvordan utstyret som er installert i egen bil vil pavirke deres
Kjgring, samt forenklede analyser av hvordan deltakerne faktisk kjerer. Vi har med
bakgrunn i deltakernes svar pa motiv for a delta i forsgket typologisert deltakerne i tre
grupper; de sikkerhetsmotiverte, de rabatt- og sikkerhetsmotiverte og de
rabattmotiverte, og testet ut hvordan denne typologien fungerer i forhold til & fa fram
variasjon i holdninger og kjereatferd. Resultatene er fgrst og fremst ment & prgve ut
hvordan motivasjonstypologisering kan bidra til a forenkle dette omfattende
datamaterialet, og dessuten a framheve viktige skiller mellom ulike typer farere. For en

mer inngaende presentasjon av deltakernes kjareatferd vises til kapittel 2.

Svarene vi har fatt tyder pa at deltakernes motivasjon for a delta i et slikt prosjekt gir en
viktig indikasjon pa fgrernes holdninger og kjgreatferd. Det er rimelig klart at denne
indikasjonen er velegnet til & skille mellom de mest risikoutsatte farerne og resten av
gruppen, noe bade holdningsdata og kjeredata bekrefter. Typologien evner pa den andre
siden ikke & disaggregere denne restgruppen videre, og vi kan dermed ikke si at det er
nyttig & skille mellom kun sikkerhetsmotiverte og rabatt- og sikkerhetsmotivert. Videre
analyser av materialet vil derfor bl.a. se neermere pa kombinasjonen av holdnings- og
motivasjonsvariabler for om mulig & kunne utvikle en typologi som ogsa kan brukes til
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a skille ungdommer som sannsynligvis har en "middels” kjarestil fra ungdommer som
har en ”god” kjarestil.

Men det farstnevnte skillet mellom de rabattmotiverte og resten gir nyttig kunnskap.
Det vil bl.a. kunne gi forsgket overfagringsverdi og bidra til a tilpasse framtidig innfering
av denne typen utstyr i trafikken. Vi har gjennom intervjuer med deltakerne fatt
tilbakemelding om hvor viktig forsikringsrabatten har veert for deltakelsen i prosjektet.
De har ogsa gitt rimelig klart uttrykk for at dette vil veere et avgjgrende virkemiddel for
a fa dem til a kjare frivillige med denne typen ISA i bilen. Videre har vi sett at det ogsa
er de som farst og fremst vektlegger rabattmotiver som bryter fartsgrensen oftest. Det er
med andre ord denne gruppen som er mest risikoutsatt i trafikken, og som det derfor er
serdeles viktig & nd fram til ved bruk at utstyr som ISA og Kjareregistrator.
@konomiske incentiver for deltakelse kan derfor vere et viktig verktgy i framtidig
satsning pa ny teknologi for & redusere trafikkuhell.
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