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Forord

Dette notat er en del af afrapporteringen af forskningsprojektet Intelligent
Farttilpasning. En liste over gvrige rapporter og notater fra forskningsprojek-
tet findes bagerst i notatet. Forskningsprojektet Intelligent Farttilpasning
tager sit udgangspunkt i udvikling af trafikinformatik med sigte pa at bidrage
til et baeredygtigt transportsystem og med serlig henblik pa en forbedring af
trafiksikkerheden. I projektet er udviklet en bilcomputer til hastighedsstatte
og OBU’en er installeret og afpravet hos 20 privatbilister i Aalborg.

Projektet er gennemfort som et samarbejde mellem:
Aalborg Universitet, Trafikforskningsgruppen
Aalborg Universitet, Laboratoriet for Geoinformatik
Elektronikfirmaet M-tec i Hune

Konsulentfirmaet Sven Allan Jensen A/S

Projektet af finansieret af Aalborg Universitet og Mal 2 midler fra Erhvervs-
fremmestyrelsen. Projektets kortgrundlag er DAV, som er stillet til radighed
af Kampsax Geoplan.

Projektet er gennemfort af felgende gruppe:

Lektor Harry Lahrmann, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet,
(projektleder)

Lektor Jens Juhl, Laboratoriet for Geoinformatik, Aalborg Universitet
Adjunkt Peter Cederholm, Laboratoriet for Geoinformatik, Aalborg Univer-
sitet

Forskningsassistent Teresa Boroch, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Uni-
versitet

Forskningsassistent Malene Kofod Nielsen, Trafikforskningsgruppen, Aal-
borg Universitet

Sekreteer Lilli Glad, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet

Stud. Geom. Ole Runge Madsen, Aalborg Universitet

Stud. Geom. Martin Brandi, Aalborg Universitet

Stud. Geom. Nikolaj Mgller Nielsen, Aalborg Universitet

Civilingenier Poul Heide, M-tec

Civilingenier Jesper Runge Madsen, Sven Allan Jensen A/S

Civilingenier Jorgen Raguse, Sven Allan Jensen A/S

Herudover har lektorerne Erik Kjems, Lars Bodum og Anker Lohmann-
Hansen — alle Aalborg Universitet - ydet veerdifulde bidrag til projektet.
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Projektet har veeret fulgt af en gruppe med folgende medlemmer:

Lars Klit Hansen - Danmarks Transport Forskning - indtil ultimo 2000,
herefter Hans Lund

Michael Grouleff Jensen - Teknologisk Institut

Jan Kildebogaard - Center for Trafik og Transport, Danmarks Tekniske Uni-
versitet

Claus Just Madsen - Feerdselsstyrelsen

Ole Thomsen - Nordjyllands Amt

Wulf D. Witjen - Carl Bro

Grete Helledi - COWI

Bent Alsted - Aalborg Kommune

Poul Greibe - Vejdirektoratet - indtil medio 2000, herefter Henrik Verge

Harry Lahrmann, oktober 2001
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1 INFATI

Hvordan oplever og accepterer 20 testkorere et system til intelligent
farttilpasning, og hvordan pavirker det deres valg af hastighed?

Hgj fart har en stor del af skylden for de mange drabte og tilskadekomne 1
trafikken. Lavere fart betyder bedre mulighed for at imgdekomme trafikkens
krav og mere tid til at tage beslutninger og undga kritiske situationer.

Traditionelt har man segt at seenke farten med fysiske foranstaltninger og
overvagning, og i de seneste 25 ér er det ogsé lykkedes at nedbringe antallet
af drabte og tilskadekomne i trafikken.

Det ser imidlertid ud til, at det bliver svaert at nedbringe antallet yderligere
med de traditionelle metoder til hastighedsbegransning. Skal vi naerme os
visionen om nul drabte i trafikken, ma der derfor nye metoder pa banen.

Udviklingen indenfor trafikinformatik har gjort det muligt at flytte begraens-
ningen af hastigheden ind i bilerne. I gjeblikket udferes der forseg med ha-
stighedsbegransende trafikinformatik i blandt andet Sverige og Holland.
Intelligent farttilpasning kan potentielt reducere den mentale belastning af
foreren og ege korrekt og sikker adfeerd. Et system til intelligent farttilpas-
ning kan vare informerende, eller det kan gribe aktivt ind i kerslen.

Pa Aalborg Universitet er der pa forskningsprojektet INFATI udviklet en
prototype af det forste danske intelligente farttilpasningssystem. GPS-
positionering sammenholdt med et digitalt hastighedskort med samtlige has-
tighedsgreenser i et omrade - i dette tilfelde Aalborg Kommune — registrerer
overskridelser af hastighedsgrensen, hvorefter foreren advares om overskri-
delsen - af en stemme og en lille red diode. Under hele kerslen vises den
aktuelle hastighedsgranse pa et display. INFATI er altsé et informerende
system til intelligent farttilpasning.

INFATI-projektet har to forméal. Dels at udvikle hard- og software til en On
Board Unit (OBU) til installation i keretgjer, og dels gennem testkarsel at
afdaekke, hvordan systemet virker pa hastighedsvalget og adferden i trafik-
ken, og om systemet er acceptabelt for foreren.

Under testkerslen har 20 privatpersoner kert med INFATI-systemet i deres
egne biler i 6 uger. De 6 uger var inddelt i en "forperiode" pa 2 uger, hvor
systemet ikke var sléet til, og hvor testkerernes seedvanlige hastighedsvalg

FLTEE
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registreredes, og en "testperiode" pd 4 uger, hvor systemet var sléet til, og
hvor testkerernes hastighedsvalg ved kersel med INFATI registreredes.

For og efter testkarslen svarede testkarerne pa spergeskemaer om trafiksik-
kerhed og holdninger til og oplevelser med intelligent farttilpasning. Under
testkerslen blev testkerernes valg af hastighed logget, og disse logdata blev
brugt til at udarbejde kort, som viser testkarernes hastighedsvalg i henholds-

vis for- og testperioden.

Analysen af hastighedsvalgene og spergeskemaerne blev efter testkerslen
brugt i fokusgruppeinterview, hvor testkererne beskrev og diskuterede hold-
ninger, accept, hastighed, virkemidler', samspil med andre bilister, overvag-
ning, trafiksikkerhedsforanstaltninger og modeller for indferelse af et system
som INFATL

Testkeorslen er altsé en brugerunderseggelse, hvor det seges belyst, om kersel
med INFATI kan fore til en nedsettelse af hastigheden. Desuden afdekkes
holdninger til og accept af systemet, samt hvilke bivirkninger der eventuelt
forekommer.

Undersoegelsen er ikke repraesentativ, men resultaterne kan bruges til at ud-
pege tendenser med hensyn til effekt og accept af et system som INFATI,
ligesom de vil kunne bruges som inspiration eller hypoteser i en sterre, re-

preesentativ undersggelse af trafikinformatik til intelligent farttilpasning.

INFATI-projektet er et af de forste trin pd vejen mod at udnytte muligheder-
ne i ny trafikinformatik til at forbedre trafiksikkerheden. P& projektet udvik-
les teknisk udstyr til at pavirke bilisters hastighedsvalg, og det underseges,
hvordan dette udstyr virker pa hastigheden og pa foreren.

Derudover er det selvfelgelig relevant at undersege, hvordan trafikinforma-
tik til intelligent farttilpasning virker pé trafikken som helhed. En sddan un-
dersogelse ligger ikke indenfor dette projekts rammer, men kunne vere nee-
ste trin pd vejen i arbejdet med at forbedre trafiksikkerheden ved at udnytte
trafikinformatikkens muligheder for at flytte hastighedsbegraensningen ind i
bilen.

' T INFATI-systemet er der i alt tre virkemidler: Et display, som viser den aktuelle hastig-
hedsgranse, en lille red lampe, som blinker ved overtreedelse af hastighedsgransen, og en
stemme, som ved overtreedelse af hastighedsgraensen oplyser om den aktuelle hastigheds-
graense og siger "du kerer for hurtigt".
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Der bygges videre pé andres erfaringer. Forseg med intelligent farttilpasning
i Sverige og Holland er brugt som inspiration til designet af brugerunderso-
gelsen.

1.1 Mal

Malet med undersggelsen er at vurdere effekten og accepten af INFATI-
systemet. Folgende undersogelsesomrader behandles:

o INFATI’s effekt pa testkorernes hastighedsvalg
e Testkerernes accept af INFATI
e Testkerernes holdninger til indferelse af et system som INFATI

I afsnit 2 preesenteres de spergsmaél, der soges besvaret indenfor hvert under-

sogelsesomrdde og de begreber, der kan vere nyttige i analysen.
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2 Spergsmal, begreber og metoder

2.1 Undersggelsessporgsmal

Adfeerd i trafikken og holdninger til trafiksikkerhed er et meget komplekst
undersogelsesomrade, som det ikke ligger indenfor dette projekts rammer at
beskrive tilbundsgiende. Det er imidlertid interessant at forsege at vurdere,
hvilke faktorer der kan have indflydelse pa effekten af et trafikinformations-
system som INFATI — hvad ligger bag bilisters valg af hastighed, og hvor-
dan formes bilisternes holdninger til intelligent farttilpasning?

Der findes ikke specifik og sammenheangende teori om, hvordan trafikin-
formatik virker pa trafikanter og trafikken. I brugerundersegelsen inddrages
derfor begreber fra tidligere undersggelser af effekten af trafikinformatik og
fra psykologiske teorier, som kan fortalle om trafikantadfaerd.

Noget af den nyere forskning i emnet transportadfeerd diskuterer anvendel-
sen af begrebet livsstil i arbejdet med at forklare og forsté valg af transport-
middel® og trafikal adfeerd’. Overvejelserne om brugen af begrebet livsstil og
den konkrete anvendelse af det er yderst interessant, ogsa i forhold til at for-
klare hastighedsvalg og holdninger til intelligent farttilpasning. Imidlertid
foreligger der endnu ikke resultater, som kan bruges som teoretisk grundlag i
denne undersogelse’. Det stir dog klart, at der er sammenhaenge mellem
blandt andet valg af hastighed, uheldsrisiko, karestil, livsstil og holdninger
til feerdselsregler, hvorfor nogle af disse begreber vil blive anvendt i under-

sogelsen.

Nedenfor praesenteres de begreber, der er forsegt anvendt som forklarings-
faktorer i analysen samt de undersggelsessporgsmal, der sages besvaret i
undersoggelsen. Strukturen for dette afsnit er samtidig den struktur, der er
brugt i delrapportens analysedel.

Effekt pa hastigheden

Malet med brugerundersegelsen er forst og fremmest at vurdere INFATI s
effekt pa hastighedsvalget samt hvilke faktorer, der kan have indflydelse pa
denne effekt. Hastighedsvalget er ikke altid udtryk for et bevidst valg, men

2§ eks. Jespersen, Mette, 1997

* f. eks. Moller, Mette, 2000, side 569

* Mette Jespersens undersogelse handler om valg af transportmiddel, og Mette Moller beskaef-
tiger sig specifikt med unges trafikale adfzerd

FLTEE
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er som oftest under indflydelse af individets vaner og rutiner.” Den enkelte
testkorers rutemenster, risikobevidsthed, kerevaner og villighed til at opleve
testkorslen som en laereproces er faktorer, der antages at have indflydelse pa
effekten. I det folgende bliver disse faktorer defineret.

Rutemenstret defineres i undersggelsen som en overordnet beskrivelse af,
hvilke vejtyper® testkorerne kerer mest pa. Testkorernes rutemenster beskri-
ves ved hjelp af hastighedskortene og testkerernes egne udsagn om rute-

menstret.

Risikobevidsthed defineres i undersggelsen som testkerernes accept af, at
hej hastighed er en risikofaktor i trafikken. Risikobevidstheden pavirkes af,
at mange bilister kan kere med hej hastighed i mange ar uden at opleve, at
en sadan kersel er risikabel for dem selv og andre.” Dette afspejles i nogle
bilisters urealistiske forventninger og holdninger til deres egne prastationer,
og kan blandt andet komme til udtryk i udsagn som: "Jeg kerer hurtigt, men
sikkert".

Det faktiske hastighedsvalg betragtes som et udtryk for testkerernes risiko-
bevidsthed, som derfor i undersggelsen beskrives ved hjelp af de hastig-
hedskort, der viser testkerernes hastighedsvalg i ferperioden. Desuden bliver
testkorernes egne udsagn om hastighed brugt i vurderingen af risikobevidst-
heden.

En vane kan karakteriseres som "en indleert adfaerd, stivnet i automatiseret
rutine"®. Menneskers vaner kan @ndres, hvis de lerer nye fardigheder, men
vanerne kan ogsé forhindre indleringen af nye feerdigheder. En persons ke-
revaner kan beskrives som vedkommendes rutinemaessige adferd i trafik-
ken. Kerevanerne er under indflydelse af testkerernes risikobevidsthed og
deres holdning til overholdelse af regler, for eksempel i form af hastigheds-
graenser, og det er specielt interessant — i forbindelse med hastighedsvalget —
om testkarerne overskrider hastighedsgranserne "bevidst" eller "ubevidst" —
altsd om overskridelserne af hastighedsgranserne sker, fordi den enkelte
testkarer bevidst veelger det, eller pé trods af at testkereren egentlig ensker at

overholde hastighedsgraenserne.

I brugerundersggelsen er det det rutinemzessige hastighedsvalg, der er i
fokus. Det er interessant, om kersel med INFATI far testkarerne til at eendre

3 Christiansen, Irene, 1998, side 574

6 Altsa hvorvidt testkererne primart kerer pa for cksempel motorveje eller veje i byomrade
7 Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 9

§ Vejdirektoratet, 1988, side 20
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vaner i lobet af testperioden, og om INFATI har en effekt, der reekker ud
over testperioden. Det sidste spergsmaél kan i denne undersggelse kun besva-
res med en del usikkerhed, idet testkarerne er blevet spurgt om det kort tid
efter testkarslen.

Det rutinemaessige hastighedsvalg for testkerslen kommer til udtryk i hastig-
hedskortene fra forperioden’ og i testkerernes egne beskrivelser af, hvordan
de ser sig selv som bilister. Det rutinemaessige hastighedsvalg under og efter
testkarslen beskrives og vurderes ved hjelp af hastighedskortene og testko-
rernes egne udsagn om hastighedsvalget med INFATI i bilen og efter test-
kerslen.

Testkerernes forventninger om og oplevelse'’ af testkerslen som en lzere-
proces er den sidste faktor, som antages at have indflydelse pa INFATI's
effekt pa hastigheden. En lereproces kan foregé pé flere mader, men resulta-
tet er indleering af nye ferdigheder. Testkerernes forventninger om @ndrin-
ger 1 hastighedsvalget ved kersel med INFATI og deres holdninger til IN-
FATI inden testkerslen bruges til at vurdere forventningerne til testkorslen
som en lereproces. Andringerne i hastighedsvalget, som kan lases af ha-
stighedskortene, er en indikation pa, at testkerslen bliver en laereproces, men
dette skal sammenholdes med testkerernes egne udsagn om, hvorvidt de i
testkorslen rutinemeessigt nedsatte deres hastighed eller vennede sig til at

forudse pamindelserne.

De fire faktorer, som er beskrevet ovenfor, har selvfelgelig indbyrdes sam-
menhange. Blandt andet har rutemenstret formodentligt indflydelse pé kere-
vanerne, fordi hastighedsvalget kan athenge af trafikafviklingen pa de veje,
der kares mest p4, ligesom risikobevidstheden antages at have indflydelse pa
kerevanerne, fordi valget af hastighed er athangigt af vurderingen af, hvil-
ken risiko der er forbundet med hastighedsvalget. Der er imidlertid ikke
ressourcer til at arbejde med disse indbyrdes sammenhange i denne under-
sogelse, hvorfor dette fravalg mé foretages.

Andre interessante hypoteser handler om baggrundsvariablenes indflydelse
pa faktorerne og dermed pé effekten. Kon, alder og bopzl er de baggrunds-
variable, som er brugt i udvalgelsen af testkarere. Undersagelsens design

° Hastighedsvalget i forperioden kunne registreres, fordi testkorerne fik systemet installeret
cirka to uger, for de korrigerende lyd og lys funktioner gik i gang. At fa systemet installeret
kan have pavirket testkerernes hastighedsvalg, dog formodentligt i retning af en lavere hastig-
hed, hvilket hejst vil betyde, at effekten undervurderes

1 Ordet oplevelse skal ikke nodvendigvis forstis som en bevidst oplevelse, idet laereprocesser
ikke nedvendigvis er bevidste processer

11
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med forholdsvist fa testkerere ger, at vurderingen af disse variables indfly-

delse pa faktorerne og effekten kan veaere ret usikker. Hvor en eller flere af

baggrundsvariablene i labet af analysen ser ud til at have indflydelse, vil

dette imidlertid blive beskrevet.

Den faktiske effekt pa hastighedsvalget beskrives ved hjelp af hastigheds-

kort fra henholdsvis fer- og testperioden og et histogram, som viser en sam-

let oversigt over testkorernes hastighedsvalg i de to perioder.

Beskrivelsen og vurderingen af de omtalte faktorer leder i analysedelen frem

til en sammenfattende beskrivelse af INFATI's effekt pé testkorernes hastig-

hedsvalg og holdninger samt en diskussion af faktorernes indflydelse pa

effekten. I skemaet nedenfor ses en oversigt over de valgte forklaringsfakto-

rer samt de definitioner, der bruges i undersegelsen, og hvilke data der bru-

ges 1 beskrivelsen af faktorerne.

Forklaringsfaktor Definition Beskrives ved hjzelp af
Rutemgnster De veje, der kgres mest pa Hastighedskort, udsagn om
rutemgnster
Risikobevidsthed Accept af hgj hastighed som en | Hastighedskort fra fgrperio-
risikofaktor den, udsagn om hastighed
Kgrevaner Rutinemaessige hastighedsvalg | Hastighedskort fra fgrperio-

den, udsagn om hastigheds-
valg, kgrevaner og overhol-
delse af regler

Forventning om testkgrslen Leereproces = proces, som
som en leereproces resulterer i indlaering af nye
feerdigheder

Svar pa spgrgeskema og ud-
sagn om forventninger til
hastighedsvalg under test-
kgrslen

Oplevelse af testkgrslen som | Leereproces = proces, som
en laereproces resulterer i indlering af nye
faerdigheder

Faktisk aendringer i hastig-
hedsvalget under testkgrslen,
udsagn om fglelser omkring
og holdninger til testkgrslen

Skema 1, Forklaringsfaktorer og definitioner

Som en hjelp til at forklare i hvilken grad hastighedsgraenserne overhol-

des med og uden INFATI og hvorfor soges folgende undersogelsesspargs-

mal besvaret 1 afsnittet om INFATI's effekt:

e Hvad betyder testkerernes rutemenster for effekten pd hastigheden?

e Hvad betyder testkerernes risikobevidsthed for effekten p& hastigheden?

e Hvad betyder testkerernes keorevaner for effekten pé hastigheden?

e Hvad betyder testkerernes forventninger til testkerslen som en leereproces

for effekten pa hastigheden?

e [ hvor hgj grad oplever testkererne testkorslen som en lereproces?

e Andrer testkererne deres rutinemaessige hastighedsvalg?

o Har INFATI en effekt pa testkarerne, der raekker ud over testperioden?

12




FLTEE

Brugertest - effekt og accept

Accept

I hvor hej grad testkererne accepterer INFATI atha@nger muligvis af, om
systemet far hastigheden til at falde og dermed oger trygheden og sikker-
heden. Bilister fornemmer imidlertid ofte ikke, at hej hastighed er en alvor-
lig fare for dem selv i trafikken.'' Den enkelte testkerers accept af INFATI
athaenger derfor ikke nadvendigvis af systemets effekt pa trafiksikkerheden.

Andre faktorer, der i hegjere grad forventes at have betydning for accepten,
er, om systemet er let at opfatte og anvende, om systemet er troveerdigt, om
systemet griber ind i forerens frihed'?, overvagningsspergsmalet og hvordan
samspillet med andre bilister er, nar man kerer med INFATI.

Acceptsporgsmaélet handler dermed i hoj grad om virkemidlerne i systemet,
fordi virkemidlerne er med til at afgare, om INFATI er let at opfatte og an-
vende. I analysen af virkemidlernes effekt kan der bruges elementer fra kog-
nitiv psykologi, som blandt andet handler om, hvordan intellektuelle proces-
ser styrer adfeerden'”. Her er teorien om multiple ressourcer'*, som siger, at

mennesker har forskellige bearbejdningsressourcer at trekke pa, relevant.

De mest interessante ressourcer i forbindelse med testkerslen er de auditive
og visuelle ressourcer, som kan bearbejdes parallelt. Under bilkersel er det
derfor umiddelbart nemmere for foreren at modtage en information gennem
herelsen end gennem synet, fordi synet under karslen er mere belastet end
harelsen. At modtage yderligere informationer gennem synet — som for ek-
sempel at se pa et ekstra display - behever dog ikke betyde en overbelastning
af synet. Undersogelser viser, at vi under normale kerselsforhold bruger 50-
70% af vore visuelle ressourcer. Der skulle altsé vere overskydende kapaci-
tet at treekke pa til at holde oje med et ekstra display.

INFATI er et informerende system, hvor fereren bliver oplyst og advaret,
men hvor der ikke gribes aktivt ind i kerslen. Testkarerne skal derfor veelge,
om de vil @ndre adfaerd som folge af den information og de advarsler, de far
under kerslen. Ved kersel med INFATI skal fareren bruge sine visuelle og
auditive ressourcer pa en ny made, fordi hun skal lytte til stemmen og even-
tuelt se pa displayet. Desuden skal hun — hvis hun oplever kerslen med IN-
FATI som en lereproces - bruge sin hukommelse til at huske, pa hvilke ste-

der stemmen dukker op. Og endelig skal foreren, hver gang stemmen dukker

11 R&det for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 13

12 Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 13-14
13 Vejdirektoratet, Trafikantadferd, 1988, side 11

' Rédet for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 10

15 Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 11
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op, bruge kognitive ressourcer til at beslutte, om hun skal satte hastigheden

ned.

Et vigtigt spergsmal ved vurderingen af virkemidlerne er desuden, om der er
bivirkninger ved brugen af dem. Undersggelsen skal godtgere, at gevinsten
ved kersel med INFATI ikke opvejes af ugnskede bivirkninger - for eksem-
pel i form af reduceret opmzrksomhed'®.

Virkemidlerne er en meget vigtig del af INFATI. De far derfor deres egen
lille "sektion" med undersagelsesspargsmal. Svarene skal hjalpe til at be-
skrive virkemidlernes effekt og effektens betydning for accepten.:

e Hvordan anvender og vurderer testkererne de tre virkemidler?
e Er det et enkelt virkemiddel eller en kombination af virkemidler, der far
testkorerne til at eendre adfaerd?

o Er der bivirkninger — for eksempel i form af reduceret opmarksomhed?

Undersogelsesspargsmalene besvares ved hjaelp af svar fra spargeskemaer
og udsagn i interviewene om anvendelsen og vurderingen af virkemidlerne.

Trovzerdigheden er en anden vigtig faktor i forhold til accepten. Teknik,
som svigter, vil af brugeren blive betragtet som upélideligt, og betragtes
INFATI-systemet som upalideligt, vil det miste en stor del af sin effekt, fordi
forerne ikke vil stole pé systemets advarsler. Troverdighedsspergsmalets
indflydelse pa accepten handler i hgj grad om, hvorvidt teknikken fungerer,
og om systemet er korrekt programmeret. Spergsmélet besvares gennem
testkorernes udsagn om teknikkens funktion og ngjagtigheden af det digitale
hastighedskort i OBU en.

Bilkarsel giver en folelse af kontrol — i modsatning til for eksempel brug af
kollektive transportmidler, hvor passagererne er passive i forhold til udferel-
sen af rejsen'’. Denne kontrol, sammenholdt med muligheden for at kere lige
hvorhen, man har lyst, i et tempo, som man (til dels) selv vaelger, giver bili-
sten en fornemmelse af frihed. Hertil kommer, at tid i dag betragtes som en
vigtig veerdi. Mange bilister finder det legalt at kere for hurtigt, nér de har
travlt eller er forsinkede. Vurderingen af, om testkererne foler, at INFATI-
systemet griber ind i deres frihed i kerslen, handler dermed meget om,
hvorvidt testkarerne oplever pdmindelserne som alvorlige indgreb i deres

16 Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 10
17 Espe, Helge, 1986, side 98
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frihed til at overtraede hastighedsgranserne, for eksempel i situationer, hvor
testkererne har travlt.

Faler testkorerne sig overvaget? Spargsmalet er et af de spergsmal, der har
mest bevagenhed i debatten om trafikinformatik. Ofte bliver argumenterne
for trafikinformatik som et middel til at gge trafiksikkerheden medt med
bekymring af journalister og politikere, der er bange for, at en overvagnings-
del vil gribe ind i folks frihed, vaere et skridt pa vejen til et "Big Brother"
samfund og kan fere til, at systemerne bliver til ”pengemaskiner”. Teknik-
ken er ikke det afgerende her, idet systemer til intelligent farttilpasning kan
designes, sa registrering og overvagning ikke er teknisk muligt. Det interes-
sante er i stedet at undersgge testkorernes forstaelse af overvigningsproble-
matikken.

Endelig er der spergsmalet om samspillet i trafikken. Hvordan reagerer an-
dre bilister pa adferden hos de, der kerer med INFATI? Og hvordan oplever
testkererne selv samspillet med andre bilister? I analysen af samspillet skal
der ogsa ses pa eventuelle bivirkninger i form af darligere interaktion med
andre bilister. Her kan socialpsykologien bidrage med beskrivelsen af, hvor-
dan mangel pad menneskelig interaktion og kommunikation i bilen medferer,
at andre trafikanters opfersel opfattes som provokerende. Isolation og ano-
nymitet i bilen betyder, at foreren féar folelsen af, at enhver ma klare sig selv,
hvilket udlgser en adfaerd, som under andre omstendigheder ville blive for-
hindret af de sociale normer.'®

Resultater fra tidligere underseggelser har vist, at det at kere med et system til
intelligent farttilpasning kan @ndre bilisters holdning til systemet fra negativ
til positiv. Ogsé i denne undersogelse er det et meget centralt spergsmal, om
brugen af INFATI kan fa testkerere til at @ndre holdning.

For at kunne svare p4, i hvor hgj grad testkererne accepterer INFATI, og
hvad der i undersogelsen pavirker testkerernes accept af INFATI soges
folgende undersogelsesspergsmél om accepten besvaret:

e Hvad betyder @ndringen i hastigheden for accepten?

e Hvad betyder virkemidlerne for accepten?

o Hvad betyder systemets trovaerdighed for accepten?

e Hvad betyder systemets indgreb i friheden for accepten?

e Hvad betyder overvagningsproblematikken for accepten?

o Hvad betyder andre bilisters reaktion pé adfszerden hos
de, der kerer med INFATI, for accepten?

'8 Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1996, side 9
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e Hvad betyder testkerernes egne oplevelser af samspillet for accepten?
e Huvilke holdninger har testkererne til INFATI for og efter testkarslen?

Undersogelsesspeargsmélene besvares ved hjelp af svar pa spergeskemaerne
og udsagn i interviewene om hastighed, tryghed, sikkerhed, virkemidlerne,
troveerdighed, frihed, overvagning, samspil og holdninger til systemet.

Indforelse
Hvis INFATI skal bruges i trafikken, er det interessant at kende holdninger-

ne til bestemte kombinationer af virkemidler for dermed at kunne vurdere,
hvilke virkemidler der bedst stetter foreren i at overholde hastighedsgraen-
serne. Et andet interessant spergsmal er, om testkerslen fér testkererne til at
skifte mening med hensyn til, hvem der skal kere med INFATI og hvor det
skal bruges. I afsnittet om indferelse soges folgende underspergsmal derfor
besvaret:

o Hvilke kombinationer af virkemidler foretraekker testkererne?

e Hvad mener testkererne for henholdsvis efter testkorslen om, hvor
INFATI kan bruges?

o Hvad mener testkeorerne for henholdsvis efter testkorslen om, hvem der
skal bruge INFATI?

Aktiv speeder

Et lille tilleegsforseg, "Aktiv speeder”, blev i lobet af undersegelsen gennem-
fort med hjaelp fra fire af testkorerne. INFATI-projektet har en projektbil',
som har installeret en OBU samt en "aktiv speeder"”’, som "svipper op" i
foden, bliver hard og giver modstand, nar en hastighedsgreense overskrides.
Intentionen med speederen er, at den skal statte foreren til at holde keretajet
pa den aktuelle hastighedsgranse. Fire udvalgte testkorere korte i testbilen i
minimum en uge hver. @nsket med forseget var at se, om der var forskel pa
den enkelte testkarers holdninger til henholdsvis "lys og lyd systemet" og
den aktive speeder. Testkorslen med den aktive speeder skulle altsé give svar
pa hvad testkererne mener om intelligent farttilpasning ved hjzelp af en
aktiv speeder i forhold til ved hjzlp af lyd og lys.

Den aktive speeder er et taktilt virkemiddel, idet speederen giver modstand
mod trykket fra forerens fod, nar hastighedsgransen overskrides. Speederen
reagerer med det samme — i modsatning til pAmindelsen fra stemmen, som

forst reagerer, nr hastighedsgreensen er overskredet med nogle km/t, og

19 En Peugeot Partner 1.4, som ikke accelererer sarligt hurtigt
20 Udviklet af IMITA A/S, Sverige
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hvor der derefter er yderligere reaktionstid hos fereren. Speederen kan dog
trykkes ned i tilfelde af, at foreren mener at have brug for at overskride ha-
stighedsgreansen.

Det er muligt, at den taktile pamindelse virker voldsommere end den auditi-
ve, fordi taktile virkemidler er uvante for bilister, og fordi speederen i hgjere
grad end lyd og lys systemet forhindrer foreren i at overskride hastigheds-
grensen. P4 den anden side kan det méske vare en lettelse for foreren ikke
at skulle bruge kognitive ressourcer til at bestemme sin reaktion pa pamin-
delsen om hastighedsoverskridelsen.

De fire testkarere blev valgt, fordi de havde forskellige holdninger til INFA-
TI. En mente, INFATI ikke kunne i ham til at satte sin hastighed ned. To
fandt INFATTI irriterende, men effektivt, og én mente, INFATI var en beha-
gelig stotte. Alle fire testkareres reaktioner pé kerslen med den aktive spee-
der skal ses 1 lyset af, at de forst havde provet INFATI-systemet, og at for-
mélet med testkerslen med den aktive speeder var at sammenligne speederen
med INFATI. Det betyder, at de fires reaktioner pa speederen formodentligt
er anderledes, end hvis testkererne kun havde kort med aktiv speeder.

De fire testkarere svarede pa et spergeskema om holdninger, effekt, samspil
og indfarelse, og de blev interviewet om deres holdninger og adfzerd under
testkerslen. Resultatet refereres i et afsnit for sig.

2.2 Rekruttering, udvaelgelse og testforlgb

Rekruttering

Til INFATI-projektet blev der lavet 12 On Board Units. Projektgruppen
besluttede, at testkerslen skulle forlgbe i 2 omgange, sé i alt 24 personer
kunne afpreve anlaegget. Det vurderedes, at testkererne, for at kunne be-
demme virkningen af systemet, skulle kere med det i 4 uger. For at sikre
data nok til at lave hastighedskort for hver enkelte testkerer, var det en be-
tingelse, at testkererne skulle kere minimum 100 km om ugen i Aalborg

Kommune.

I september indrykkedes annoncer i Nordjyske Stiftstidende (den 1.9.2000)
og i lokalaviserne Vejgaard, MidtVest Avis og Narresundby Avis
(6.9.2000). Desuden annonceredes der pa projektets hjemmeside,
www.infati.dk. Endelig sendtes en e-mail med opfordring om at melde sig
som testkerer til alle ansatte pa Aalborg Universitet.
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I alt 121 personer meldte sig, og de tilmeldte besvarede et spogeskema med
spergsmal om ken, alder, navn, adresse, telefonnummer, erhverv, boligtype,
ejerforhold, bern i husstanden, indkomst, antal biler i husstanden, bilmarke,
argang, kerte km per ér, baggrundsoplysninger om andre personer i husstan-
den, turvalg og brug af andre transportformer.

Udvalgelse

Efter besvarelsen af dette forste sporgeskema skete der en fravaelgelse. En
blev fravalgt, fordi vedkommende ikke havde oplyst bilmarke, hvilket har
betydning i forbindelse med installeringen. Ni blev fravalgt, fordi de ikke var
tilknyttet arbejdsmarkedet og derfor ikke forventedes at kore regelmaessigt.
To fravalgtes, fordi de var bosiddende udenfor Aalborg Kommune og ikke
havde oplyst arbejdssted, og endelig var der i 23 tilfaelde usikkerhed om,

hvorvidt OBU en kunne installeres p& grund af bilmarke.

Kon, alder og bopzl blev de afgerende variable i udvalgelsen. Kon og alder
ud fra en formodning om, at disse variable kan have indflydelse pa adfaerd
og holdninger, bopzl for at fa en spredning i rutemenstre og sikre, at test-
kerslen foregik pa mange forskellige typer veje.

Undersogelsen af INFATI's effekt pa hastighedsvalget og testkerernes ac-
cept af systemet er en kvalitativ undersogelse. Resultatet er altsa ikke et
fuldstendigt billede af danske bilisters adfaerd og holdninger, og der skal
ikke generaliseres ud fra undersogelsen. Yderligere baggrundsvariable som
udvealgelseskriterier ville derfor ikke veere nyttige i analysen, da der i en
undersogelse med sa fa deltagere ville vaere stor usikkerhed forbundet med at
bruge disse baggrundsdata som forklaringsfaktorer.

Profil pa testpersonerne

Som beskrevet var ken, alder og bopzl de afgerende baggrundsvariable i
udvelgelsen. 12 meand og 12 kvinder blev udvalgt fra starten.

Onsket var at fa tre testkerere fra hvert ken i hver af aldersgrupperne 18-35
ar, 36-45 ér, 46-55 ar og over 55 ar. Der var imidlertid meget fa tilmeldte
under 35 ar, og desverre meldte en af disse fra pé grund af &ndret rutemeon-
ster, og en anden matte udga pa grund af tekniske problemer med anlaegget.
Heldigvis kom en mand pa 18 ar "ind fra sidelinien", da hans mor, som i
forvejen var testkorer, overtalte ham til at deltage.

En kvinde pé 40 &r og en mand pa 61 ar meldte fra lige inden testkerslen. To
reserver blev indkaldt — en kvinde pé 40 &r og en mand pa 56 ar.
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I alt fem testkerere havde s& mange tekniske problemer med deres anlaeg, at
de matte ga ud af undersogelsen. Det endelige hold testkerere bestod dermed
af 11 mend og 9 kvinder. Aldersmaessigt fordelte kvinderne sig med 6 i
aldersgruppen 36-45 ar og 3 i aldersgruppen 46-55 ar. Mandene var fordelt
med 4 i aldersgruppen 18-35 ar, 2 i aldersgruppen 36-45 ar, 2 i aldersgrup-
pen 46-55 ar og 3 i aldersgruppen over 55 ar.

18-35 ar 36-45 ar 46-55 ar over 55 ar
Kvinder 6 personer 3 personer
Mand 4 personer 2 personer 2 personer 3 personer

Tabel 2, Kons- og aldersfordelingen for testkorerne

Der var altsd mange kvinder mellem 36 og 45 ér, og ingen kvinder over 55
ar. Det mest uheldige i alderssammensatningen er imidlertid manglen pé
bade maend og kvinder under 30 ér, fordi de yngre bilister muligvis har en
adfeerd og nogle holdninger, der adskiller sig fra de eldres.

Bopelen var den sidste baggrundsvariabel, som testkererne udvalgtes efter.
6 testkorere boede i byomrade i selve Aalborg, 2 boede i forstaeder til Aal-
borg, 9 i oplandsbyer og 3 i byer mere end 20 km fra Aalborg. Ved at vaelge
testkorere fra forskellige omrader sikredes det, at forskellige rutemenstre
blev reprasenteret.

Testforlab

Den oprindelige plan var, at forste hold testkerere skulle starte testkorslen 1.
november. Pa det tidspunkt var testen af det tekniske udstyr imidlertid ikke
afsluttet, og testkarslen matte udskydes til december. Testkarslen for hold 1
startede séledes den 6. december 2000. Holdet korte derefter 14 dage i en
"ferperiode", hvor deres adfaerd blev registreret, men uden at anlaeggets in-
formerende funktioner var aktive. Den 21. december startede "testperioden".
Nu blev displayene sat op og lyden sléet til. Testperioden varede i 5 uger —
frem til 29. januar 2001.

Pé hold 1 blev displayene forst installeret i testbilerne efter de forste to uger,
hvilket gav nogle problemer. Opsatningen af displayene var besveerlig —
beslagene til monteringen sad darligt, eller magneterne, som skulle holde
displayene, var svare at placere. En del testkerere pa hold 1 brugte derfor
ikke deres display, som 14 i bunden af bilen eller var placeret, sa det var

svert for foreren at se det.

Desuden startede testperioden med problemer hos 8 af de 12 testkerere. An-
leeggene satte lejlighedsvist ud, og der blev derfor foretaget en opdaterings-
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runde. Hos en enkelt testkarer blev anleegget taget ud pé grund af problemer

med stremforsyningen til bilen.

Derefter havde tre testkerere stadig mange problemer med deres anlag, og et
enkelt anleeg virkede et par uger for derefter at satte ud igen. De tre anlaeg
blev afinstalleret, inden testperioden var forbi. Det sidste sad i testbilen peri-
oden ud.

Alt i alt virkede fire anlaeg altsa updklageligt hele perioden, ét blev taget ud
lige efter forperioden, tre virkede det meste af perioden og fire virkede dar-
ligt.

Pé baggrund af problemerne med opsatning af display pa hold 1 valgtes en
anden fremgangsméde ved installeringen af anlaeggene i bilerne hos testko-
rerne pa hold 2. Varkstedet, som stod for installeringen, satte displayene i
samtidigt med resten af anleegget og dekkede displayene med tape, som
testkarerne selv fjernede efter de forste to uger. Imidlertid var der ogsa hos
hold 2 mange problemer med displayene, fordi mange af dem var installeret
uden for testkerernes synsfelt. Det betod, at mange af testkererne ikke brugte
deres display serligt meget.

Softwaren blev hos hold 2 programmeret til selv at sette i gang, nar forpe-
rioden uden lyd og display var slut. Hold 2 begyndte testperioden den
19.2.2001. To af testkererne fra holdet henvendte sig siden med mindre pro-
blemer, som blev udbedret. Testkererne pé hold 2 fik alts& en mere "normal"

oplevelse af testkarslen.

2.3 Dataindsamling

Kvalitativ metode

Kvalitative metoder til dataindsamling og analyse sigter pa at beskrive et
feenomen og dets egenskaber sa grundigt som muligt, hvorimod kvantitative
metoder fortrinsvist sigter pa at beskrive udbredelsen af faenomenet’'. IN-
FATI-projektet er et pilot-projekt, hvor forskningsobjektet er en prototype af
et intelligent farttilpasningssystem. Formalet med projektet er at udvikle
hard- og software til en On Board Unit til installation i keretgjer, og gennem
testkorsel at afdekke effekten og accepten af systemet. I forste omgang er
opgaven altsé at beskrive og forklare adfeerd ved og holdninger til karsel
med INFATI, hvorfor en kvalitativ metode er det oplagte valg.

2! Jespersen, Mogens Kjer, 1991, side 12
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Onsket 1 undersogelsen er at komme bag om adfaerden, som den umiddelbart
fremtraeder. I brugerundersogelsen sages forklaringer pa adfeerden og accep-
ten. [ interview kan interviewpersonerne med deres egne ord fortelle om
deres oplevelser og give deres egne forklaringer pa adfeerd og holdninger.
Det interessante er at fa afdekket spektret af adfeerdsformer og spektret af
holdninger, hvorefter interviewpersonernes egne oplevelser og forklaringer
kan tolkes i forhold til udvalgte begreber, eller tolkningen kan fore til udvik-

ling af begreber og teorier til forstaelse af adfaerden og accepten.”

I brugerundersggelsen har teorielementer og begreber til forklaring af adfeerd
og accept veeret anvendt i designfasen og i analysen. I analysefasen har ar-
bejdet med de indsamlede data betydet, at nye forklaringsfaktorer er sogt
anvendt.

Som en stette til at udveelge og beskrive testkererne er der i undersggelsen
brugt et redskab fra den kvantitative metode til at supplere den kvalitative.
Ved hjelp af data indhentet gennem besvarelser af spergeskemaer med faste
svarkategorier har det veeret muligt at beskrive testkorernes baggrunde, at
udvikle spergsmal til interviewene og at supplere data indhentet gennem
interviewene. Data fra spargeskemaerne er altsé ikke kvantificeret.

Spargeskemaer

Testkarerne besvarede i alt tre spergeskemaer. Det forste spergeskema om-
handlede baggrundsoplysninger som navn, bopzl, stilling, alder, oplysninger
om bilerne i husstanden og turvalg. Dette forste spergeskema blev udfyldt af
alle, der meldte sig til testkerslen. Svarene blev i forste omgang brugt i ar-
bejdet med at udvelge testkarere og senere i analysen af testkorslen.

De udvalgte testkerere udfyldte desuden et spergeskema for testkerslen og et
efter testkarslen. Formalet med disse spergeskemaer var at indsamle data om
testkorernes adferd og holdninger til hastighed, intelligent farttilpasning og
INFATI for og efter testkorslen, samt om testkarernes forventninger for test-
kerslen og oplevelser med INFATI under testkorslen. @nsket var at opna en
struktureret viden om den enkeltes synspunkter som mulige forklaringsfakto-
rer ved tolkning af gruppediskussionen under interviewene.

Svarene fra spergeskemaerne blev desuden brugt i arbejdet med at udvikle
spergsmadl til interviewene og i den endelige analyse. Spergeskemaerne kan
ses 1 bilagsdelen af rapporten.

22 Jensen, Mette, 1998, side 604
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Fokusgruppeinterview

Idéen i at interviewe deltagere i en undersogelse i en fokusgruppe® er, at
deltagerne kan fa en indbyrdes dialog og blive inspirerede af hinandens
synspunkter. | gruppeinterview bliver alle konfronteret med andres syns-
punkter og far mulighed for at tage stilling til disse. Variationen i holdninger
og overvejelser kan komme frem, s& komplekse problemstillinger kan bely-
ses bredt, og holdninger kan nuanceres, nr den enkelte inspireres af de gvri-
ge deltageres besvarelser og refleksioner.

Det optimale antal deltagere i en fokusgruppe er 6-10 personer. Nar der er
mellem 6 og 10 deltagere, er det muligt for alle at fa sagt noget, men der er
ingen, der behover at fole sig for meget eksponeret.

Ved deltagerne meget om emnet, og er emnet kontroversielt og komplekst,
kan man imidlertid godt have ferre deltagere i en gruppe, fordi man her kan
regne med, at deltagerne har mange erfaringer og holdninger og dermed har
mere at bidrage med.

Den oprindelige plan i projektet var at lave to fokusgrupper pa hvert hold
testkearere, altsé 4 grupper med 6 deltagere i hver. Det faldt imidlertid sadan,
at der pé hold 1, som beskrevet, var 3 "naturlige" grupper af testkorere: 4
testkorere helt uden problemer, 4 med testkerere med nogle problemer (sva-
rende til 3 anlaeg, fordi to testkerere keorte i den samme testbil) og 4 testkore-
re med mange problemer, hvoraf én testkerer meldte fra til interviewet. Hold
1 blev derfor interviewet i tre grupper. Da dette efterfolgende vurderedes
som en passende gruppesterrelse i forhold til emnet, blev ogsa hold 2 inter-
viewet 1 3 grupper med 4 deltagere i hver.

Interviewforlgb

Spergsmalene til interviewene drejede sig som udgangspunkt om testkerer-
nes holdninger til INFATI og deres adfzrd i testperioden. Ved hjelp af log-
data maltes hastighederne for og efter systemet gik i gang, og ved interview-
ene blev testkarerne prasenteret for disse malinger — i form af hastigheds-
kort fra henholdsvis for- og testperioden. Testkererne blev s& bedt om deres
egne vurderinger af adferden for og under testen, og om forklaringer pa
adferden.

Desvarre lykkedes det ikke at udarbejde de endelige hastighedskort til inter-
viewene, og enkelte testkerere fik slet ikke deres hastighedskort at se. De
fleste af testkarerne blev altsé preesenteret for forelgbig hastighedskort, mens

z Morgan, David L., 1997
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enkelte slet ikke havde mulighed for at kommentere deres kort. Problemerne
beted desuden, at intervieweren i mange tilfaelde ikke fik lejlighed til at for-
berede sporgsmal til hastighedskortene.

Efter praesentationen af hastighedskortene diskuterede interviewdeltagerne
de tre virkemidlers™ funktion og effekt samt accepten af systemet. Inter-
viewene afsluttedes med en diskussion af, hvilke modeller for indferelse af

systemet, testkererne kunne forestille sig.

Testkarerne blev ogséd spurgt om deres holdninger til andre trafiksikkerheds-
foranstaltninger. Svarene i bide interview og spargeskemaer spredte sig
imidlertid over mange emner og niveauer, og viste sig ikke at vaere brugbare
i forhold til undersggelsens formél, hvorfor en analyse af dette omrade er
fravalgt.

Interviewguide

Interviewguiden var moderatorens™ disposition i interviewene. Emnerne var
de samme til alle grupper, men spergsmélene indenfor de enkelte emner til

de tre interviewgrupper pa hold 1 varierede, fordi testkererne pa hold 1, som
beskrevet i afsnittet om testforlgbet, havde oplevet forskellige grader af pro-

blemer under testkorslen.

Hold 2 blev interviewet ud fra en revideret interviewguide, hvor der var ind-
arbejdet nye spergsmal, som den forelgbige analyse af interviewene med
testkererne pé hold 1 havde afstedkommet.

Gruppeinterviewene i undersggelsen var ikke strukturerede men delvist
standardiserede. Spergsmalene eller preesentationerne af emnerne var altsa
abne, og der var mulighed for undervejs i interviewene at @ndre pa formule-
ringer og rekkefolge af spergsmalene — indenfor pé forhand givne emner.

Samtlige interviewguides kan ses i bilagene til denne rapport.

Hvad betad det, at testkarerne blev interviewet i grupper?

Der var en livlig dialog under nogle af interviewene, specielt pa hold 1, mens
snakken 1 andre grupper gik mere traegt. P4 samme made var nogle af testko-
rerne mere opmarksomme pa at forholde sig til hinandens synspunkter end
andre. Der var imidlertid ikke nogen udbredt tendens til, at testkererne end-
rede synspunkter under interviewene, hvilket maske hanger sammen med, at
abningsspergsmalet var: "Forteel om din holdning til INFATI efter testkors-

* Angivelse af den aktuelle hastighedsgraense, lampe og stemme
% Interviewlederen, hvis rolle i et fokusgruppeinterview fortrinsvist er at praesentere emner til
diskussion
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len". Dette spergsmaél blev valgt for at give interviewpersonerne en mulighed
for at "komme af med" deres holdning fra starten og for at give hver enkelt
en chance for at "varme op".

Abningsspergsmalet betod imidlertid, at testkorerne fra starten delte sig i
"positive" og "negative", hvilket méaske var en ulempe i forhold til at fa
holdningerne nuancerede, fordi interviewpersonerne muligvis felte, at de
efterfolgende skulle forsvare disse synspunkter. Endvidere ville det formo-
dentligt have varet en fordel at have fulgt anbefalingerne om at have mindst
6 deltagere til hvert interview for at gge spektret af holdninger i den enkelte

gruppe.

Endelig vurderes det efter interviewene, at valget af fokusgruppeinterview
som metode méske ikke var optimalt i betragtning af, at ensket var at kom-
me omkring en del emner i lobet af interviewet. Intervieweren blev i den
situation splittet mellem pé den ene side ensket om at lade interviewdelta-

gerne tale frit og pd den anden side ensket om at f4 mange emner belyst.

2.4 Analyse

Fremgangsmade

Interviewene er optaget pa band, som er aflyttet to gange. Essensen af inter-
viewene er skrevet ned. Svarene fra spergeskemaerne er brugt til at udvikle
spergsmadl til interviewene og i selve analysen, hvor data fra spergeskemaer
og fra interview har suppleret hinanden. Endelig er der i analysen gjort brug
af de omtalte hastighedskort samt et histogram, som viser testkerernes over-
skridelser af hastighedsgranserne i henholdsvis for- og testperioden®.

Ved indsamlingen af data til udarbejdelse af hastighedskortene blev det for-
sogt at adskille data fra de forskellige forere i den enkelte bil ved at uddele
personlige chip-kort, som hver enkelt skulle sette i displayet, nér de kerte i
bilen. Desverre var det pa grund af tekniske problemer ikke muligt at adskil-
le data fra de forskellige testpersoner, og derfor er hastighedskortene, som
viser testkerernes hastigheder i henholdsvis for- og testperioden, i de fleste
tilfeelde baseret pa data fra flere personer. I analysen tages der hejde for det-
te, ved at der for hver enkelte testkerers hastighedskort er beskrevet, hvilke
personer kortet er baseret pa.

%6 Hastighedskortene og udregningsmetoden preesenteres i delrapporten "Brugertest — analyse
af adferdsendringer". Histogrammet kan ses i analysedelen af nervarende rapport.
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Et andet problem i forbindelse med hastighedskortene er, at en mere praecis
udregningsmetode®” blev introduceret kort for projektets afslutning. Der var
ikke tid til at udarbejde nye hastighedskort, og analysen i denne delrapport er
derfor baseret pa den forste udgave af hastighedskortene. Kort fortalt er for-
skellen mellem ny og gammel metode, at de langsomme hastigheder ved den
gamle metode fik for megen vagt. Det betyder, at de reelle hastigheder har
veret hejere end det, der fremgér af de gamle hastighedskort. Da dette imid-
lertid er tilfeldet for bade for og testperiode, vil forskellen i hastighedsvalg
dog ikke @ndres markbart.

Generaliserbarhed

Som beskrevet i afsnittet om kvalitativ metode, sigter en kvalitativ underse-
gelse pa at beskrive et fenomen og dets egenskaber sd grundigt som muligt.
Hovedformalet med denne brugerundersegelse er at beskrive tyve testkere-
res adfeerd ved og holdninger til kersel med INFATI.

Kan resultaterne af undersggelsen bruges til at sige andet og mere om IN-
FATI, end hvad tyve testkorere mener om systemet efter at have kert med
det i 4 uger?

Det er nyttigt, men ikke altid nedvendigt, at vide precist, hvor hyppigt be-
skrevne faenomener forekommer. At vide, at nogle reaktioner forekommer
jevnligt, kan vere tilstraekkeligt. Udfra en sddan viden kan man opstille
hypoteser om, i hvilke sammenhange og i hvilke situationer, fenomenerne
forekommer.”® Brugerundersogelsen fortzller, hvordan forskellige menne-
sker reagerer pa et system til intelligent farttilpasning. Resultaterne kan bru-
ges til at udvikle hypoteser om effekt af INFATI-systemet eller lignende
systemer. Hypoteser, som efterfolgende kan efterpreves i kvantitative under-
sogelser.

Antallet af interviewgrupper i denne undersegelse har betydning for udvik-
lingen af hypoteser, fordi der med 4-6 grupper indhentes en bred vifte af
synspunkter, hvilket oger kvaliteten i en eventuel hypoteseudvikling.

Validitet

Spergsmalet om validitet handler om at sikre, at man maler det, man tror,
man maler, og at fortolkningen af empirien er korrekt. Validiteten i en kvali-
tativ undersegelse er som udgangspunkt hej, blandt andet fordi der i dataind-
samlingen er rig mulighed for at stille uddybende spergsmal. I brugerunder-

27 for "85% fraktilen" — et mal, som uddybes i delrapporten "Brugertest — analyse af
adferdsendringer
28 Jespersen, Mogens Kjer, 1991, side 36
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sogelsen indsamledes data gennem béade spergeskemaer og interview, og
testkorslen forlab over to perioder, hvilket gav mulighed for lobende at folge
op pé spergsmal, svar og forelebige analyser og dermed ege validiteten.

Reliabilitet

Spergsmalet om reliabilitet handler om, om fremgangsméden kan kopieres
med de samme resultater til folge. Der kan vare problemer med reliabiliteten
i en kvalitativ undersggelse med &bne interview, der er gennemfort pa for-
skellige mader”, ligesom forskeren i interviewene kan pavirke responden-

terne.

At lave ikke-strukturerede og ikke-standardiserede interview kan vaere en
fordel, nir man ensker at udforske et nyt omrade og fa mange forskellige
erfaringer og holdninger diskuteret. Standardiserer man, fir man imidlertid
en hgjere reliabilitet pd grund af den ens fremgangsmade ved dataindsamlin-
gen. Reliabiliteten kan ogsé eges ved at benytte forskellige metoder til at
indsamle data.

I undersogelsen har svarene fra spergeskemaerne i vid udstraekning suppleret
data fra interviewene, ligesom en delvist standardiseret interviewguide, hvor
emnerne var ens for alle interviewgrupperne, sikrede, at alle testkorerne blev
stillet spergsmaél indenfor de samme emner. Endelig gor antallet af inter-
viewpersoner, at forskerens betydning som subjektiv person nedtones, idet
tyve forskellige interviewpersoner nappe vil lade sig pavirke i ens retning.
Reliabiliteten i undersggelsen hgjnes altsd gennem et storre antal interview-

personer, standardisering og metodetriangulering.

Datakildens indflydelse pa datakvaliteten

Testkarernes svarevne og svarvillighed var stor. Spergeskemaer og interview
omhandlede subjektive data — holdninger, forventninger og adferd — og det
faktum, at testkererne prevede INFATI-systemet pa deres egen krop, gav
dem et forstehandskendskab, der gjorde svarevnen meget hgj. Forbeholdet

er den forholdsvis korte periode for testkarslen. Ogsa testkererne var op-
mearksomme pa, at de maske ville udvikle andre reaktionsmenstre i en leen-

gere testperiode.

En anden risikofaktor i undersegelsen er, at nogle af testkererne formodent-
ligt, fordi de var klar over, at hastigheden blev logget, har valgt en lavere
hastighed end seedvanligt i ferperioden. Dette betragtes imidlertid som et

% Jespersen, Mogens Kjer, 1991, side 73
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ubetydeligt problem, fordi en sddan adfzerd hejst vil "underdrive" effekten af
INFATI.

Forsggspersoner, der deltager i en undersogelse, kan vare pavirkede af den
opmerksomhed, de far. Valget star mellem at holde et minimum af kontakt
med deltagerne — og hdbe pa at bevare deltagernes neutralitet i forhold til
projektet — eller at holde naer kontakt med deltagerne — og dermed maske
“knytte” deltagerne til projektet og oge, eller fremelske, positive holdninger.

Fordi omrédet er nyt, fordi testkererne skulle "rekrutteres" og fordi de skulle
stille deres egne biler til rddighed, var der i brugerundersogelsen megen in-
formation og megen kontakt til testkererne, for eksempel ved skriftlig infor-
mation i forbindelse med rekrutteringen og et informationsmede for test-
kerslen.

Dette har formodentligt styrket testkorernes folelse af at vaere en del af et
projekt, og dermed maske gjort nogle af dem mere velvilligt indstillede over-
for undersogelsen, hvilket kan have smittet af pa deres svar og udsagn. Sam-
tidigt er forskningsobjektet, OBU en, udviklet i projektgruppen, hvilket selv-
folgelig giver deltagerne en fornemmelse af, at en positiv holdning vil “heste
bifald”.

Modvagten mod dette problem kan vere, at modstanden imod indgreb over-
for hastighedsoverskridelser er forholdsvist socialt acceptabel og derfor - for
de fleste mennesker - ikke er svar at udtrykke. Desuden kan man have me-
get bestemte meninger om emnerne trafiksikkerhed og hastighed, men det
kan ikke betragtes som personligt folsomme emner. Vurderingen er da ogsa,
at det ikke var sveert for testkererne at give udtryk for negative holdninger til
bestemte hastighedsgranser eller til INFATI.

Skavhed i udvalgelsen

Ved annoncering efter testpersoner far man mange tilmeldinger fra menne-
sker, som interesserer sig specielt for emnet. Ved tilfeldig udvelgelse far
man i hgjere grad et bredt spektrum af holdninger, mens man ved annonce-
ring kan fa en overrepraesentation af henholdsvis positive og negative delta-
gere.

I det forste spergeskema, som samtlige 121 tilmeldte besvarede, kunne der
veaere spurgt om holdningen til INFATI for at undersege, om de tilmeldte var
specielt positive eller negative. Det ville imidlertid have veret svert at afkla-
re pé forhand, hvilke holdninger de tilmeldte repraesenterede. Besvarelserne
ville formodentligt veere praeget af, at respondenter, som ensker at blive ud-
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valgt til en test, ofte vil sege at gare et positivt indtryk pad de mennesker, som
skal udveaelge testdeltagerne.

Ved besvarelserne af spergeskemaerne og i lebet af interviewene viste det
sig, at de udvalgte testkerere havde ret forskellige beveeggrunde for at til-
melde sig. Nogle enskede at medvirke til at forbedre trafiksikkerheden eller
at fa indblik i arbejdet med dette. Andre var interesserede i at fa kortlagt
deres hastighedsvalg. En enkelt udtrykte skepsis overfor systemet og enske-
de at repraesentere denne holdning, og én ville gerne opdrages til at tage tid-
ligere af sted hjemmefra! Altsq argumenter, der peger pa bade positive og
skeptiske testkarere.

Skulle det veere tilfzeldet, at testkarerne er mere positive eller negative end
bilister generelt, kan det imidlertid ogsé bruges konstruktivt. Ekstremer kan
betragtes som kritiske tilfzelde. Hvis de negative eller meget skeptiske test-
karere kan acceptere systemet og hvis det virker pa dem, kan man have en
steerk formodning om, at de fleste bilister vil acceptere det og at det vil virke
pa mange. Eller omvendt — hvis de pa forhand positive testkarere har svart
ved at acceptere systemet, er der god grund til at tro, at mange vil have svert
ved at acceptere det.”

Mange ansatte pa Aalborg Universitet meldte sig til testkerslen. Oprindeligt
var fire af de 24 udvalgte testkorere ansat pa universitetet. Tre af disse havde
"kvalificeret sig" ved at vare over 56 ar, fordi der var fa tilmeldte i denne
aldersgruppe. To af de privat ansatte testkerere, der meldte fra inden test-
kerslen, matte erstattes af ansatte pa universitetet, fordi kun disse reserver
havde den rigtige alder, to privat ansatte testkerere og én selvstendig métte
veelges fra i analysen, fordi de fik installeret anleeg, som bred sammen under
testkerslen. Tilbage var 20 testkerere, hvoraf fem var ansat pa universitetet.
Dette er en uforholdsmaessig stor andel, men da ansettelse pa et universitet
formodentligt ikke har nogen sammenhang med holdninger til trafik, anses
det ikke for at vaere en alvorlig skevhed. Analysen viser, at denne antagelse
holder stik.

Fravaelgelse af data

De problemer, der opstod i lebet af testkerslen for hold 1, beted, at en stor
del af testkarerne skulle vaere opmarksomme pa, om deres anleg virkede, og
at disse testkorere havde meget kontakt med projektets medarbejdere. Disse
testkarere oplevede et INFATI-system med fejl. De fik ikke det korrekte
indtryk af, hvordan det er at kere med et intelligent farttilpasningssystem, og

3 Jespersen, Mogens Kjer, 1991, side 62
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de stolede derfor formodentligt heller ikke sa meget pa de oplysninger, de
blev preesenteret for. Testkererne med mange problemer blev derfor inter-
viewet for sig selv, og i analysen blev der set bort fra data indhentet fra disse

testkorere.
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3 Analyse

3.1 Effekten pa testkorernes valg af hastighed

Dette afsnit indledes med en grafisk oversigt over 18°' af de 20 testkoreres
hastighedsvalg i fer- henholdsvis testperioden. Derefter prasenteres hver
enkelt testkorer og effekten af INFATI pé hastighedsvalget. Hver preesenta-
tion indledes med en angivelse af testkererens alder, stilling, bopzel, rute-
menster og kerevaner.

For testkorslen blev testkererne spurgt om deres holdninger til fartgraenser
og deres forventninger til at kare med INFATI. Spergsmélene om forvent-
ninger handlede blandt andet om, hvor meget testkererne forventede at &nd-
re hastighed, hvad de troede, der ville ske med deres stressniveau og om de
ville fole sig overvéget. Desuden fik testkererne mulighed for at beskrive de
fordele og ulemper ved INFATI, som de syntes var vigtigst. I afsnittet be-
skrives den enkelte testkorers forventninger og holdninger til INFATI for
testkorslen. For ikke at gore afsnittet alt for omfattende og for at kunne
vurdere, om testkererne fik indfriet deres negative forventninger og bekraef-

tet deres negative holdninger, leegges vaegten pa disse fremfor pé de positive.

Efter beskrivelsen af forventningerne og holdningerne beskrives ved hjelp af
hastighedskort hver enkelt testkarers hastighedsvalg for og under testkors-
len.*? Det skal bemeerkes, at der for de fleste af testkorerne er en del flere
veje markeret pé kortene fra testperioden end fra forperioden. Det skyldes, at
forperioden kun var pa to uger, og at der pd kortene kun er medtaget veje,
hvor testkererne har kert mindst 3 gange i perioden. Der indledes med en
vurdering af hastighedskortenes pélidelighed og testkererens forslag til
hastighedsgraenser i henholdsvis byomrader, pa landeveje og pa motorveje,
og der opsummeres pa aendringen i testkarernes hastighedsvalg.

Efter testkarslen blev testkererne spurgt, om de mente, deres hastighed var
blevet lavere, om INFATI havde vearet en stette til at overholde hastigheds-
grenserne, om INFATI havde aflastet dem, stresset dem, varet en kilde til
irritation og givet en folelse af ubehagelig kontrol og overvigning. Testko-
rerne fik desuden mulighed for at beskrive de fordele og ulemper, som de
syntes var vigtigst. Under interviewene blev der talt en del om, hvordan test-

31 Kun 18 af de 20 testkerere er med pd oversigten, fordi det ikke lykkedes at lave brugbare
hastighedskort for Esther (tekniske problemer) og Rasmus (som delte bil med en anden test-
karer)

32 Udarbejdelsen af hastighedskortene er beskrevet i delrapporten "INFATI - Brugertest —
adfeerdsendringer"
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kererne selv mente, INFATI havde virket pd dem. Efter analysen af hastig-
hedskortene prasenteres testkorernes egne forklaringer pé hastighedsvalget
og udviklingen i deres holdninger, samt holdningen til at skulle kere med
INFATI i henholdsvis by- og landomrade. Spergsmalene om holdninger
behandles mere indgéende i afsnittet om accept, men er medtaget her for at
uddybe indtrykket af de enkelte testkerere.

I lobet af analysen blev det klart, at testkererne kunne inddeles i forskellige
grupper: De, der synes, INFATI er irriterende og ikke forer til en nedsattelse
af hastigheden. De der synes, INFATI er irriterende, men forer til nedsat
hastighed, og de, der synes, INFATI er en behagelig statte til at overholde
hastighedsgranserne. Analysen af effekten er inddelt i disse kategorier, og
hvert afsnit afsluttes med en sammenfatning, hvor testkererne i kategorien
sammenlignes med hensyn til de faktorer’ der formodes at have indflydelse
pa effekten.

I delkonklusionen i slutningen af analysen af effekten besvares undersogel-
sessporgsmalene om INFATI's effekt og de forskellige mulige forklarings-
faktorer diskuteres.

Histogrammet pa nzaste side viser 18 af de 20 testkereres hastighedsvalg i
for- henholdsvis testperioden. Hastighederne er beregnet som 85% fraktiler,
hvilket betyder, at den viste hastighed er den hastighed, som 85% af obser-
vationerne ligger under**.

Det ses pa histogrammet, at 14 af testkorerne i testperioden har dempet de-
res hastighedsoverskridelser med mellem 3 og 9 km/t. 2 af testkererne har
sat hastigheden op i testperioden og haft hgje hastighedsoverskridelser i
begge perioder, og 2 har haft ens lave hastighedsoverskridelser i begge peri-
oder.

En af sgjlerne viser formodentligt ikke det korrekte hastighedsvalg: Birgitte
ser ud til i ferperioden at have et hastighedsvalg, der ligger 2 km/t under
hastighedsgraensen. Dette stemmer imidlertid ikke overens med hendes egne
udsagn om, at hun normalt kerer sterkt, og at hun har sat hastigheden ned i
testperioden. Og da Birgittes hastighedskort for forperioden er meget spar-
somt, og der var problemer med hendes anlaeg i ferperioden, vurderes det, at
hendes reelle hastighedsvalg har veret en del hgjere.

33 Rutemenster, risikobevidsthed, kerevaner, og forventninger til testkerslen som en laerepro-
ces.

* For naermere beskrivelse af 85% fraktilen — se delrapporten "INFATI - Brugertest — ad-
feerdsendringer".
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De to testkorere™, der ikke er udarbejdet brugbare hastighedskort for, vurde-
rer begge, at de har dempet hastigheden med INFATI i bilen.

Figur 1, Overskridelser af hastighedsgreenserne — 85% fraktil i for-
henholdsvis testperioden
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INFATI er irriterende, og det forer ikke til nedsat hastighed

Finn, 43 ar, kvalitetschef

Finn bor i en oplandsby nord for Aalborg, og arbejder tet pa Aalborg cen-
trum. Han kerer hver dag mellem sin bopzl og sin arbejdsplads pé hen-
holdsvis landevej og motorvej. Finn siger selv, at han kerer staerkt. Hvis
INFATI blev tvang, skulle folk nok finde ud af at fa systemet til at holde op
med at sige noget, mener han, og bemerker, at han felger stremmen meget i
trafikken og jo ikke er alene om at kere for steerkt.

Finn forventede for testkorslen, at han ikke ville satte hastigheden ned, og at
INFATI ville stresse ham. Han kunne ikke komme i tanker om argumenter
for INFATI, og han navnte overvagning som en ulempe ved systemet.

Finn mener selv, at han meldte sig som testkerer af nysgerrighed og ikke
fordi han var specielt positiv eller negativ. Pa basis af fernavnte forventnin-
ger og holdninger betragtes han imidlertid her som skeptisk.

Finn er den eneste bruger af sin bil, hvorfor hans hastighedskort udelukken-
de viser, hvordan han selv kerer. Han synes, at hastighedsgransen 1 byomra-
derne som udgangspunkt skal vaere 60 km/t, pa landevejene 90 km/t og pa
motorvejene 130 km/t.

Pé den sterste del af motorvejen overtraeder Finn hastighedsgreenserne med
over 10 km/t — badde med og uden INFATI. Flere steder er overtraedelserne
pa over 20 km/t. Pa landeveje overtreeder Finn i ferperioden de fleste steder
hastighedsgraenserne med op til 10 km/t. I testperioden har Finn kert pa flere
landeveje end i forperioden, men pé de landeveje, hvor han har kert i begge
perioder, er overskridelserne nasten ens, og pa de tilkomne” landeveje er
de fleste overskridelser pd mellem 10 og 20 km/t. Finn overholder hastig-
hedsgranserne pa nogle af lokalvejene i byomraderne, mens han pa trafikve-
jene i byomraderne har en del overskridelser.

Sammenholder man Finns hastighedskort fra for- henholdsvis testperioden,
ser man flere steder en foregelse af overskridelserne. Det samlede billede
viser, at hastighedsgranserne de fleste steder er overskredet. Helt i overens-
stemmelse med Finns forventninger og udsagn om effekten har INFATI altsa
ikke fiet Finn til at satte hastigheden ned. Histogrammet viser, at Finns
overskridelser af hastighedsgranserne stiger fra 12 til 13 km/t.

Finn siger selv, at han kerer sterkt. Iser pd motorvejen, men ogsé i byzoner-
ne er der ifelge Finn mange steder, hvor forholdene er til at kere steerkere
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end hastighedsgraenserne pabyder. Finn siger efter testkerslen, at han slet
ikke har @ndret sin hastighed, han folger stadig bare trafikken. Finn kan
heller ikke efter testkarslen se nogen fordele ved systemet og han er sikker
pa, at det slet ikke virker pa ham. Stemmen var for Finn udelukkende "et
irritationsmoment". Finn taler ikke om at have folt sig provokeret eller at
have felt trods, men efter testkerslen er han meget mere negativ overfor IN-
FATI end for, og han er meget negativ overfor at have INFATI i sin bil bade

i byomrader og i landomréder.

Gorm, 55 ar, kerselschef

Gorm bor — ligesom Finn - i en oplandsby nord for Aalborg, og arbejder —
igen ligesom Finn - teet pa Aalborg centrum. Han kerer ogsé hver dag mel-
lem sit hjem og sin arbejdsplads pa henholdsvis landevej og motorvej. Gorm
er klar over, at han kerer for steerkt, men han mener selv, han kerer rimeligt
godt bil. I over 35 ér har han kun haft én skade.

Gorm interesserer sig for trafikforskning, fordi han til dagligt har ansvaret
for adskillige erhvervschaufferer, som han skal ’holde i nakken”, sa de ikke
karer for steerkt. Desuden arbejder han som byradspolitiker med trafikplan-
leegning. Gorm tror, at nye biler hen ad vejen vil blive udstyret med trafikin-
formatik, og vil gerne vurdere, om INFATI er noget, han kunne tenke sig.

Gorm forventede for testkerslen at overholde hastighedsgreenserne i noget
hgjere grad med INFATI i bilen. Han forventede ogsa at blive stresset og
irriteret og at fole sig overviget. Han navnte blandt andet irritation over

stemmen som en ulempe.

Gorm deler bil med sin kone. Hans hastighedskort viser altsa hastighedsval-
get for begge. Gorm har dog under testkerslen selv kert mest i bilen.

Gorm synes, at hastighedsgreensen 1 byomrdderne som udgangspunkt skal
vaere 60 km/t, pd landevejene 90 km/t og pd motorvejene 130 km/t. Hastig-
hedskortene afspejler denne holdning, idet de viser, at Gorm som regel over-
skrider hastighedsgransen med mellem 10 og 20 km/t — bdde med og uden
INFATI. Pa motorvejen nord for Aalborg overtreder Gorm som regel ha-
stighedsgraenserne med op til 10 km/t, mens han syd for Aalborg satter ha-
stigheden op og overtraeder med op til 20 km/t. Bemerkelsesvaerdigt er det,
at Gorm 1 farperioden overholder hastighedsgransen lige for og lige efter
tunnelen. Myldretid morgen og eftermiddag kan dog maske forklare, at ha-
stigheden pé netop disse strackninger er overholdt.
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Ogsa i byomrade har Gorm svart ved at overholde hastighedsgranserne.
Specielt, forklarer han selv, er det svert for ham, nar han kommer fra motor-
vejen ind i byomrade. Histogrammet viser, at Gorms overskridelser af ha-
stighedsgreenserne stiger fra 11 til 12 km/t.

Gorm havde forventet at overholde hastighedsgraenserne i noget hgjere grad
med INFATI i bilen. Dette kom ikke til at holde stik, idet han stort set ikke
har sat hastigheden ned. Med INFATI i bilen har Gorm, .. i hvert fald fiet
bekraftet..", at han "..nok kerer lidt for sterkt". Efter testkarslen mener han,
at systemet kun i ringe grad har hjulpet ham til at overholde hastighedsgraen-
serne, og han har slet ikke folt sig aflastet. Gorm har veret irriteret, folt sig
kontrolleret og navner stadig overviagning som en ulempe. Gorm tror dog, at
han ved kersel med INFATI i en laengere periode ville sette hastigheden
ned, fordi stemmen ville blive mere og mere irriterende. Efter testkarslen er
Gorm mere negativ overfor INFATI end for. Han er neutral overfor at have

INFATI i sin bil i byomrader og negativ overfor det i landomrader.

Sammenfatning

Gorm og Finn mener, at INFATI er meget irriterende og ikke har virket pa
dem. Felles for de to er, at de ikke @ndrer deres hastighedsvalg med INFA-
TI i bilen, at de begge korer mest pd landevej og motorvej, og at deres over-
treedelser af hastighedsgranserne ligger pa ofte over 20 km/t. De adskiller
sig imidlertid derved, at Finn er overbevist om, at INFATI ikke er et middel
til at deempe hans hastighed, mens Gorm siger, at han tror, INFATI ville
virke pd ham, hvis han skulle kare med det i en laengere periode, fordi man i
leengden ikke kan overhere stemmen.

Béde Gorm og Finn er klar over, hvor ofte og hvor meget, de overskrider
hastighedsgranserne. De gnsker sig begge, at hastighedsgranserne som ud-
gangspunkt var hgjere — 60, 90 og 130 km/t. Deres overskridelser af hastig-
hedsgraenserne er i hoj grad bevidste valg, og tager man Finn og Gorms ke-
revaner og holdninger til hastighedsgreenser som udtryk for deres risikobe-
vidsthed, kan man betragte risikobevidstheden som lav.

Gorm begrunder sit hastighedsvalg med, at han kerer rimeligt godt bil, og
Finn forteller, at han jo bare folger strammen og ikke er alene om at kere for
steerkt. Far Finn valget mellem at reagere pé en pamindelse eller folge
strommen, valger han det sidste. Som det ses af afsnittet om den aktive
speeder, reagerer Finn imidlertid anderledes overfor denne form for trafikin-
formation. Med speederen i bilen skal han aktivt veelge at modsette sig ha-
stighedsbegransningen ved at “treede igennem”, og i den situation valger
han som oftest at overholde hastighedsgraenserne.
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Finn og Gorm adskiller sig ved, at Finn fer testkerslen ikke forventede at
sette sin hastighed ned, mens Gorm forventede at overholde hastigheds-
grenserne 1 noget hgjere grad. Finn var altsé for testkarslen ikke indstillet
pa, at kerslen med INFATI skulle vere en leereproces for ham, hvilket det
heller ikke blev. Gorm var — pa trods af sit enske om hgjere hastighedsgran-
ser - indstillet pa, at kerslen med INFATI skulle veare en leereproces, men
systemet forméede ikke i testkerselsperioden at @ndre hans vaner. For test-
karslen var Gorm positiv overfor INFATI, mens Finn var skeptisk. Efter
testkorslen er de begge mere negative overfor INFATI end for. Finn fordi
INFATI har virket, som han forventede, og Gorm fordi INFATI ikke har
virket som han forventede!

INFATI er irriterende, men det forer til nedsat hastighed

Peter, 35 ar, fuldmaegtig

Peter bor og arbejder i Aalborg og kerer derfor en del i byomréde. Han un-
derstreger, at han godt selv ved, hvornér han kerer for steerkt, og hvor hurtigt
man ma kere forskellige steder. Peter forventede at overholde hastigheds-
grenserne i lidt hgjere grad med INFATI i bilen. Han var samtidigt pa for-
hénd skeptisk overfor INFATI og forventede at blive meget irriteret over
indgrebet i karslen og at fole sig overvaget.

Peter deler bil med sin kone. Hastighedskortene viser altsa hastighedsvalget
for 2 forskellige personer. Peter har dog selv kert mest i bilen under testkors-

len.

Peter synes, at hastighedsgrensen i byomraderne som udgangspunkt skal
vere 50 km/t, pa landevejene 90 km/t, og pa motorvejene 120 km/t. Hans
hastighedskort viser umiddelbart ingen éntydig e&ndring i hastighedsvalget.
Enkelte steder falder hastighedsoverskridelserne i testperioden, men andre
steder stiger de. Flere steder overskrider Peter hastighedsgreensen med over

20 km/t, ogsa i testperioden.

Peter overholder hastighedsgranserne pa en del af vejene i midtbyen og ogsa
pa en del af de sterre veje i byomradet, og selvom det samlede billede viser
mange overskridelser af hastighedsgraensen, viser histogrammet, at Peters
overskridelser af hastighedsgrenserne falder fra 15 til 8 km/t.

Peter siger selv, at han ikke konsekvent har sat farten ned pa bestemte strak-
ninger. I starten af turen er det lettere at overholde hastighedsgransen, mener
han. Han opfatter hastighedsgraenserne i byerne som meget legitime, men
mener, at man kan se, at hgj hastighed er et problem i udkanten af byomra-
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derne. Peter siger, at nar man har travlt, og der ikke er nogen pa vejene,
hvorfor kan man sa ikke bare kare 80, der hvor man normalt ma kere 50
km/t? Det ville ifolge Peter vere "intelligent farttilpasning" at lave
regulerbare hastighedsgranser pa bestemte steder i lobet af dagen. ”De ste-

2936

der, hvor jeg kerer ’sort”™”, er pa @stersundbyvej, hvor det faktisk er lande-

vej, og ned ad Bodumvej. Det er brede veje. Der er ingen, der kerer 60 der”.

Peters forventning om at blive irriteret blev helt indfriet. "Jeg har vaeret irri-
teret greenselost”, siger han. Om sin kersel siger Peter, at den ”.. @ndrede sig
selvfolgelig, fordi hun er traels at hare pa, sd jeg kom til at kere paenere og
langsommere..”. Peter mener altsa selv, at INFATI i nogen grad har varet en
statte til at overholde hastighedsgranserne, og han mener selv, at hans ha-
stighed 1 nogen grad er blevet lavere. "Det pavirker ens kersel". Dette be-
kreeftes ikke umiddelbart af hastighedskortene, men ses tydeligt pé histo-
grammet. Senere forteller Peter, at hans rutemenster er @ndret fra hurtigt,
aggressivt og arvigent ”.. som et vaesel .. ” til ”.. n@rmest sgvngengeragtigt,

narmest farligere”.

Efter testkorslen er Peter mere negativ overfor INFATI end for. Han er nega-
tiv overfor at have INFATI i sin bil i byomrader og meget negativ overfor
det i landomrader.

Jesper, 34 ar, folkeskoleskolelaerer

Jesper bor i Aalborg og arbejder i cirka 20 km fra Aalborg. Han kerer hver
dag pé arbejde gennem byomréade og ad motortrafikvej. Jesper beskriver sig
selv som en ret aggressiv bilist, der kerer sterkt og accelererer - ogsa i byen.
Jesper forteller, at han er let pavirkelig af andre bilister. Kerer de andre
steerkt, gor Jesper ogsé, selvom han egentligt nyder at kere langsomt, nér
stremmen kerer langsomt.

Jesper forventede for testkerslen at overholde hastighedsgreenserne i lidt
hgjere grad, at blive irriteret over lyden, at blive stresset og at fale sig over-

vaget.

Jesper deler bil med sin kone. Jesper bruger imidlertid bilen pé arbejde hver

dag og i fritiden 3-4 gange ugentligt, mens hans kone benytter bilen sjeeldne-
re. Hastighedskortene viser altsa hastighedsvalget for begge, dog overvejen-

de for Jesper.

3% Overskrider hastighedsgransen med mere end 20 km/t
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Jesper synes, at hastighedsgraensen i byomraderne som udgangspunkt skal
vere 60 km/t, pa landevejene 100 km/t, og pa motorvej 130 km/t. Hans ha-
stighedskort viser et fald i overskridelserne af hastighedsgranserne. P4 mo-
tortrafikvejen er hastighedsoverskridelserne faldet fra at ligge mellem 11 og
20 km/t til at ligge fra 0 til 10 km/t, og i bykerslen er hastigheden ogsa
dempet flere steder. Preesenteret for sine hastighedskort siger Jesper: ”Jeg
foler mig helt stolt.” Histogrammet viser, at Jespers overskridelser af hastig-
hedsgranserne falder fra 12 til 3 km/t.

Jesper har under testkorslen lagt meerke til, at overgangen fra en hastigheds-
graense pa 80 km/t til én pa 50 km/t er svaer. Hvis man kommer fra landeve;j
og til byomrade, foles de 50 km/t som sneglefart, siger han. Jesper mener, at
INFATI er ok til bykersel, for der er kerslen som regel afbrudt af lyskryds
og sma veje. Han synes dog samtidigt, at det er "ufatteligt sveert" at overhol-
de 30 km/t. Selvom man tager farten helt af, .. kerer den bare 40 ..”.

Efter testkarslen foler Jesper sig ikke overvéget, men hans forventning om at
blive stresset og irriteret af stemmen blev helt indfriet. Han synes dog, at
systemet er smart og kan merke, at han har dempet sin fart vaesentligt. Des-
uden har han folt sig aflastet, og hans kersel er blevet mere jeevn. Jesper
siger, at det under testkerslen naermest blev en sport at undga stemmen, nar
han ikke skulle né noget. Til gengaeld har han ogsé nogle gange folt sig sa
trodsig, at han "konkurrerede" med sig selv om, hvor mange gange i treek
han kunne fa stemmen til at lyde — rekorden var 9-10 gange.

Jesper tror ikke pa fleksible hastighedsgranser, fordi han tror, det vil fore til,
at bilisterne mister respekten for hastighedsgranserne. Selvom Jesper selv
har svaert ved at overholde hastighedsgraenserne, er han altsi optaget af, at
respekten for hastighedsgraenserne bevares.

Displayet far hele @ren for den deempede fart. Efter testkarslen kan Jesper
siges at veere ambivalent overfor INFATI. Han er positiv overfor at have
INFATI i sin bil i byomréder og neutral overfor det i landomrader.

Mads, 18 iar, gymnasieelev

Mads bor og gar i skole i Aalborg. Han blev testkerer pa foranledning af sin
mor, som havde meldt sig som testkerer, og som derefter tilbed projektmed-
arbejderne, at Mads kunne deltage i undersggelsen. Mads siger, at han ikke
er imod fartgraeenser, men han mener, de skal vare mere fleksible. Han delta-
ger i et interview sammen med sin mor, Astrid, samt Birgitte og Jorgen, og i

lgbet af interviewet tales der en del om, hvordan henholdsvis unge og voksne
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betragter regler. Mads” holdning er, at der er greenser, som ikke bliver over-
holdt i trafikken, og at det kan man ikke gore noget ved.

Mads forventede for testkerslen, at han ikke ville satte sin hastighed ned, og
at han ville blive stresset og fele sig overvaget. Han mente desuden, at IN-
FATI er et ungdvendigt system.

Mads er ikke den person i husstanden, der har kert mest i bilen under test-
kerslen. Han l&ner sine foreldres bil 1-2 gange om ugen, mens foreldrene
karer i bilen nesten dagligt. Det er derfor ikke muligt at underbygge Mads’
egne udsagn om hans hastighedsvalg med data fra hastighedskort.

Mads synes, at hastighedsgransen i byomraderne som udgangspunkt skal
vaere 60 km/t, pa landevejene 90 km/t, og pa motorvejene 130 km/t. Efter
testkorslen mener Mads, at INFATI i meget hej grad har veret en stette for
ham til at overholde hastighedsgranserne, og at hans hastighed i nogen grad
er blevet lavere. Men systemet har stresset og irriteret ham. Iseer synes Mads,
at stemmen var voldsomt irriterende - "Nar man kerer de der 10 km over
(hastighedsgransen) som man kommer til nogle gange... generelt, faktisk..".

Mads mener selv, at det er svaerest at overholde hastighedsgranserne dér
hvor hastighedsgrensen er 50 km/t, men hvor vejen er bred, og alle andre
kerer staerkere. Hvis der er "klar vej", og der karer ti biler bagved en, er det

ikke intelligent at skulle overholde hastighedsgreensen, mener han.

Efter testkorslen er Mads mere negativ overfor INFATI end for. Han har
ikke angivet sin holdning til at have INFATTI i sin bil i henholdsvis by- og
landomréder, men han mener, at det kun skal bruges ved trafikfarlige steder,
og at kun "demte spritbilister" og "slemme fartovertraedere" skal bruge det.

Lone, 42 ar, social- og sundhedsassistent

Lone bor i en forstad til Aalborg og arbejder i Aalborg. Hun kerer ad trafik-
veje til og fra arbejde pa forskellige tidspunkter af degnet, og hun kerer me-
get — pé arbejde, ud at handle, pa besgg. Lone forteller, at hun som bilist
plejer at folge trafikken, og at hun normalt kerer ret ujeevnt og ikke holder
gje med, hvad der sker i trafikken foran hende. Hun kan blive irriteret over
andre langsommere bilister, og s& overhaler hun dem. Lone siger selv, at hun

godt ved, det ikke gar hurtigere, selvom hun gasser op.

Lone meldte sig til INFATI for at bevise overfor sin mand, at hun ikke kerer
for hurtigt. Samtidigt forventede hun dog at overholde hastighedsgrenserne i
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noget hgjere grad med INFATI i bilen. Hun forventede ogsé at blive irriteret
over lyden og at fole sig overvéget.

Lone deler bil med sin mand, og hun mener, at de har kert lige meget i bilen
under testkerslen. Hastighedskortene afspejler derfor begges hastighedsvalg.

Lone synes, at hastighedsgrensen i byomraderne som udgangspunkt skal
vaere 50 km/t, pa landevejene 100 km/t, og pd motorvejene 130 km/t. Der er
meget fa veje med pa Lones hastighedskort fra ferperioden, men det ses, at
hastigheden er dempet pa de veje, hvor Lone kerer til og fra arbejde. Pa
hastighedskortet fra testperioden er der en del overskridelser pé op til 10
km/t, men overskridelserne sker meget tydeligt fortrinsvist pa de lange, lige
veje 1 udkanten af byomradet, pd motorvejen og pé landevejen. Ingen steder
overskrides hastighedsgraensen med mellem 11 og 20 km/t, og kun ét sted er
hastighedsgraensen overskredet med mere end 20 km/t.

Samlet set er Lones hastighedskort fra ferperioden noget tyndt, men kortet
fra testperioden giver indtryk af en udbredt overholdelse af hastighedsgran-
serne. Lone har dog en del overskridelser pa op til 10 km/t pa landeveje og
trafikveje, hvilket bekraeftes af hendes udsagn i interviewet. Histogrammet
viser, at Lone overskridelser af hastighedsgraenserne samlet falder fra 10 til 3
km/t.

Lone siger, at enkelte steder synes hun, det ville vaere rimeligt, hvis man
kunne kere hurtigere. Hun kerer selv for hurtigt p& de veje, hvor der er lidt
bedre plads og ikke s& megen bebyggelse. Efter testkorslen kan Lone se for-
delene ved systemet. Hun understreger, at man med INFATI i bilen er mere
opmerksom pé, hvordan man kerer, og hvor steerkt man ma kere. Systemet
har i hgj grad veret en stotte for hende til at overholde hastighedsgranserne,
og hun har flere steder veennet sig til at forudse og forhindre stemmen i at
dukke op. Lone foler, at hendes kersel er blevet mere jevn, men hun har
ikke folt sig aflastet og hun navner stadig overvagningsaspektet som en
ulempe ved systemet. Lone har folt sig meget stresset, og stemmen har irrite-
ret hende meget. Den umiddelbare irritation over "irettesattelsen her og nu"
er mere fremtreedende for hende end bevidstheden om fordelen pé lang sigt,
siger hun. Pé trods af dette overholder hun imidlertid i vid udstreekning ha-
stighedsgraenserne i testperioden, hvilket kan ses som et tegn pa, at Lone er
indstillet pa at overholde hastighedsbegransninger, nar hun blot bliver gjort

opmarksom pé dem.
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Lone synes efter testkerslen det ssmme om INFATI som fer. Hun er neutral
overfor at have INFATI i sin bil i byomrader og negativ overfor det i land-
omréder.

Julie, 37 ar, konsulent

Julie bor i en oplandsby og arbejder i Aalborg. Hun kerer meget ind og ud af
Aalborg og rundt i byomradet. Julie tror, at et system som INFATI vil blive
indfoert pé et tidspunkt, og hun vil derfor gerne prove det. Hun meldte sig
"slet ikke" som testkerer for at finde ud af, hvor hurtigt hun selv kerer. Julie
troede nemlig, at hun overholdt hastighedsgraenserne meget flot. Hun siger,
at det er specielle grupper, der skal have hastigheden sat ned, og at det er
synligt, hvem der kerer "andsvagt".

For testkerslen forventede Julie, at hun i noget hgjere grad ville overholde
hastighedsgranserne med INFATI i bilen. Samtidigt forventede hun, at hen-

des stressniveau ville gges, men hun forventede ikke at fole sig overvaget.

Julie og hendes mand har to biler, og Julies hastighedskort viser derfor i hgj
grad hendes eget hastighedsvalg. Julie synes, at hastighedsgransen i byom-
raderne som udgangspunkt skal vare 50 km/t, pa landevejene 100 km/t, og

pa motorvejene 130 km/t. Hendes hastighedskort viser, at hun i vid udstraek
ning overholder henholdsvis overtraeder hastighedsgrenserne de samme
steder i for- og testperioden. Flere steder har Julie sat hastigheden ned, men
det samlede billede viser ogsé, at hun mange steder overtraeder hastigheds-
grensen med op til 10 km/t. Histogrammet viser, at Julies overskridelser af
hastighedsgraenserne bade i for- og testperioden er 5 km/t. Dette er et bevis
pa, at Julie faktisk som antaget overholder hastighedsgranserne i vid ud-
streekning, men samtidigt et det et bevis pa, at INFATI ikke har faet Julie til
at seette hastigheden ned.

Julie svarer pé spergeskemaet, at systemet i nogen grad har vaeret en stotte
for hende til at overholde hastighedsgreenserne og hun mener selv, at hendes
hastighed i nogen grad er blevet lavere. Julie synes, at systemet i starten af
testkarslen var meget oplysende, men stemmen blev hurtigt meget irriteren-
de. Samtidigt har hun veret meget stresset og har kun i ringe grad folt sig
aflastet.

Julie forklarer selv, at hun kerer meget ind og ud af byen, hvilket geor at hun
".. kerer ind i 50 km graensen konstant". Hun mener, at hastighedsgrensen pé
vejene i udkanten af byen mange steder er "alt for lav i forhold til forholde-
ne". I testperioden, siger Julie, har hun fundet mange steder, hvor man kun

mé kere 50 km/t, og hvor det er "fuldstendigt tdbeligt". For eksempel er der
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en streekning pa vejen mellem hende bopzl og Aalborg, hvor ".. der ikke er
et hus i miles omkreds..". Julie gnsker sig andre hastighedsgranser de steder,
hvor hun synes, at et omrade, der er vurderet til at vaere byomrader, i virke-
ligheden er et landomrade. Hun siger, at "..nogle steder star der et byskilt
midt pa landet".

Julie kan se, at de veje, hun har udpeget som havende forkerte” hastigheds-
grenser, pa hastighedskortene er sorte eller rede. I centrum af byerne kunne
Julie aldrig finde pé at kere 60 km/t, og der herte hun aldrig stemmen, siger
hun. Og ved skoler og sorte pletter mener Julie, at 30 eller 40 km/t er glim-
rende. Julies hastighedsvalg og hendes holdning til hastighedsgranserne
viser, at hun er parat til at overholde hastighedsbegransninger — pé ner nar
hun finder dem "tabelige".

Julie troede selv, at hun i vid udstraekning overholdt hastighedsgranserne.
Hun var derfor overrasket over, hvor tit hun herte stemmen. Hendes forkla-
ring er, at nogle steder har hun ikke tidligere vaeret opmaerksom pa hastig-
hedsgraenserne. Julie var for testkerslen meget positiv, og selvom hun efter
testkorslen er mere negativ, er hun positiv overfor at kere med INFATI i
landomrader og navner kun én ulempe "hvor hastighedsgransen er for lav i
forhold til forholdene". Dette afspejles i Julies holdning til at have INFATI 1
sin bil i byomrader. I interviewet understreger Julie, at hun altid vil overhol-
de hastighedsgranserne i byomraderne, sé nar hun er meget negativ overfor
at kere med INFATI i sin bil i byomréder, skal det formodentligt forstds som

"udkanten af byomrader".

Julie fremtraeder ret ambivalent overfor INFATI. Efter testkarslen siger hun
séledes i interviewet, at hun er meget, meget negativ overfor INFATI, mens
hun pé spergeskemaet ét sted skriver, at hun er positiv overfor at kare med
systemet i landomrader og negativ overfor det i byomrader, og et andet sted
svarer, at alle skal kere med INFATI, men kun i byomrader og ved sékaldt
sorte pletter. Det ser ud, som om Julies ambivalens skyldes, at hun ensker

sig hgjere hastighedsgraenser i en del af de omrader, hvor hun ofte ferdes.

Sammenfatning

Testkorerne i denne kategori mener, at INFATI er irriterende — i storre eller
mindre grad - men at det virker. Ingen af de fem testkerere i kategorien kerer
regelmeessigt pd motorvej, men alle korer en del i byomrade. Julie er atypisk
i gruppen, fordi histogrammet viser, at hendes normale hastighedsvalg er
lavt, og at hendes hastighedsvalg ikke @ndrer sig i testperioden. Lone har
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derimod daempet hastighedsoverskridelserne fra 10 til 3 km/t'’, og Peter og
Jesper ligger lidt over Lone med en udvikling i overskridelserne fra 15 til 8
km/t og 12 til 3 km/t.

De fem testkarere kunne tenke sig noget hgjere hastighedsgraenser. Mest pa
landevej og motorvej, hvor enskerne ligger pa 90-100 km/t og 120-130 km/t.
Fire af de fem testkerere har svaert ved at acceptere en del af de eksisterende
hastighedsgraenser. De taler om, at nogle veje har en "forkert" hastigheds-
grense, og at det er uintelligent, at man ikke ma kere hurtigere, nar der er
"klar vej". Den sidste — Jesper — taler mere om, at det er svaert at f4 hastighe-
den ned ved overgange fra for eksempel land til by eller til zoner med 30
km/t.

Der er flere usikkerheder i vurderingen af denne gruppe testkoreres hastig-
hedsvalg. Prever man at se gruppens kerevaner og deres holdninger til ha-
stighed som et udtryk for deres risikobevidsthed, vurderes det dog, at man-
denes risikobevidsthed er lavere end kvindernes. Man kan med sikkerhed
sige, at kvinderne ikke star tilbage for mandene, nar det drejer sig om at
onske sig hgjere hastighedsgranser, mens man med nogenlunde sikkerhed
pa den anden side kan sige, at mandene ikke ngjes med at enske sig hgjere
hastighedsgranser, men i realiteten har de sterste overskridelser af hastig-
hedsgraenserne.

Ser man pé indstillingen til overholdelse af hastighedsgranser og pa, om
testkererne bevidst eller ubevidst overtraeder hastighedsgranserne, deler
gruppen sig ogséd pé kensdimensionen, men her deler Jesper synspunkt med
kvinderne, idet de for det forste i vid udstreekning er parate til at overholde
hastighedsgraenserne, og for det andet ser ud til at veere mindre bevidste i
deres faktiske overskridelser af hastighedsgranserne.

Mads virker som den eneste i gruppen ikke parat til at endre adfeerd. Mads
ved godt, at han generelt kerer for steerkt, men for testkerslen forventede han
ikke at s@tte sin hastighed ned. Mads mener dog, at INFATI i meget hej
grad har varet en stotte for ham til at s&tte hastigheden ned, og at hans ha-
stighed 1 nogen grad er blevet lavere. Mads kerer ikke s ofte, og han giver i
interviewet ikke udtryk for at have lart at forudse pamindelserne. Mads for-
ventede altsé ikke at opleve testkerslen som en laereproces, hvilket han heller
ikke gjorde, og efter testkerslen er han mere negativ end for.

37 Lone deler bil med sin mand, hvorfor beskrivelsen af Lones hastighedsvalg er noget usikker
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De fire andre testkorere i kategorien forventede alle at overholde hastigheds-
grenserne 1 hgjere grad med INFATI i bilen, og alle fire mener at have sat
hastigheden ned i testperioden. Disse fire har altsé veeret villige til at &ndre
deres adfzrd, men to af dem — Peter og Julie — giver udtryk for, at de ikke
har leert at forudse pamindelserne og forsegt at undga dem. Lone fortaeller
om at have vannet sig til at forudse stemmen, hvorimod Jesper har vaeret
voldsomt irriteret over stemmen, men har vaennet sig til at bruge displayet
"forebyggende". Altsa har kun to af testkererne i denne kategori oplevet

testkerslen som en lereproces.

Fealles for Peter og Mads er, at de var negative overfor INFATI pa forhand,
at de ikke oplevede testkerslen som en lareproces, og at de er negative efter
testkarslen. Lone oplevede testkorslen som en lareproces, men hun var ne-
gativ pa forhénd og betegner ogsa sig selv som negativ efter testkorslen.
Lone har dog en hgjere risikobevidsthed end de to mand, og er "bevidst om
fordelen pa lang sigt".

Jesper og Julie er de to testkerere i denne kategori, som kan betegnes som
ambivalente overfor INFATI efter testkerslen. Jesper har betragtet testkors-
len som en leereproces. Néar Julie ikke har oplevet testkerslen som en lere-
proces, er det formodentligt fordi hun ikke accepterer hastighedsgreenserne
pa mange af de veje, hvor hun kerer til dagligt.

INFATI er en behagelig stette

Hans, 63 ir, lektor

Hans bor udenfor Aalborg Kommune og arbejder i Aalborg. Han kerer me-
get — bade pa motortrafikvej, landevej og 1 byomréde. I byomradet kerer han
dog mest pé trafikvejene. Hans siger selv, han er en s@rdeles god bilist, og
kan se mange fejl ved mange andre bilister. Han er slet ikke aggressiv i tra-
fikken, men han vil gerne have en kvik afvikling af trafikken og bliver irrite-
ret, nér andre “skal kigge bade 5 og 6 gange — for eksempel ved rundkers-
ler”. Hans mener selv, han kerer pant, selvom han overtraeder hastigheds-
grenserne. Han karer kvikt — "til greensen" - og nér graenserne sa er “forker-
te”, siger Hans, laver han sine egne, uden at det forverrer trafiksikkerheden
efter hans egen vurdering. Hans kan altsé bestemt ikke siges at have stor
respekt for hastighedsgranser.

Hans var den eneste testkorer, der for testkerslen forventede at overholde

hastighedsgranserne i meget hojere grad. Han forventede ogsa at fole sig
overvaget, men han troede ikke, at hans stressniveau ville ages.
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Hans og hans kone har hver sin bil, og under testkerslen har Hans kone kun
kort meget lidt i Hans bil. Hans” hastighedskort viser derfor stort set hans
eget hastighedsvalg. Hans synes — igen som den eneste af testkarerne - at
hastighedsgransen i byomraderne som udgangspunkt skal vaere 40 km/t. P4
landevejene synes Hans, hastighedsgraensen som udgangspunkt skal veere 80
km/t, og pa motorvejene 120 km/t.

Hans har i testperioden valgt at s@tte sin hastighed ned meget fa steder. Der-
udover viser hastighedskortene fra for- og testperioden et meget tydeligt
menster i hastighedsvalget. Ingen steder er overskridelserne p& mere end 20
km/t og kun fa steder er de pa mellem 10 og 20 km/t. Hans veelger i vid ud-
streekning at overholde hastighedsgraenserne i midtbyen, pd motorvej, samt
pa visse landevejsstraekninger. P4 motortrafikvej, pa nogle landevejsstraek-
ninger og pé trafikvejene i udkanten af byomrade overtreder Hans derimod
ofte hastighedsgraenserne med op til 10 kim/t. Histogrammet viser, at Hans
overskridelser af hastighedsgranserne faldt fra 5 til 2 km/t.

Hans forteller, at han under testkorslen nogle gange har sagt til sig selv: ”Nu
skal hun i hvert fald ikke sige noget i dag”. Alligevel har han hert stemmen
en del gange. Han mener nemlig, som beskrevet, at hastighedsgranserne
mange steder er uhensigtsmaessige, hvilket hans hastighedskort ogsa afspej-
ler. Han naevner store brede veje i udkanten af byomrader som et eksempel.
Ved overgangen til byomrade mener Hans, at der er et generelt problem med
hastighedsoverskridelser: "Vi kan se skiltene pa 100 meters afstand, men vi
reagerer ikke". P& sddanne steder vil Hans gerne lade sin bil rulle, s& méske

skal skiltene flyttes 100 meter leengere udenfor byen, mener han.

Hans har i nogen grad folt sig stettet til at overholde hastighedsgraensen, selv
om han siger, at han i det store hele ikke har @ndret hastighed. Han har slet
ikke folt sig kontrolleret, og han har kun i ringe grad folt sig stresset og irri-
teret. Hans er bade for og efter testkerslen positiv overfor at have INFATI i
sin bil i bade by- og landomréder.

Jorgen, 61 ar, lektor

Jorgen bor og arbejder i Aalborg. Han kerer mest mellem sit hjem og sit
arbejde og andre ture i udkanten af byomrade. Jorgen har stor respekt for
regler og mener, at skilte og hastighedsgreenser ikke er diskussionsoplag. |
lobet af interviewet protesterer han flere gange, nar Mads taler om dét, at
hastighedsgranserne ofte overskrides, som noget "man ger". ”Folk bliver
aldrig mindet om, at der er en personlig risiko”, siger Jorgen, ”.. og derfor er
det sa let at bilde sig ind, at der sker ikke noget”. .. folk kan ikke forsta, at

der er nogle ting, man retter sig efter uden diskussion”. Selvfelgelig er der
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fartgreenser, som er permanente, men som burde vare variable, mener Jor-
gen. For eksempel fartgreensen omkring en skole og ved steder med vejar-
bejde. Det er dumt, og det nedbryder respekten, nar man kan se, at en hastig-
hedsgraense pa nogle tidspunkter af degnet er &benbart unedvendig.

Jorgen vidste for testkorslen ikke, om han forventede at blive stresset og fole
sig overvaget. Han forventede at overholde hastighedsgrenserne i lidt hgjere
grad med INFATTI i bilen.

Jorgen er den eneste forer af sin bil. Hans hastighedskort viser derfor ude-
lukkende hans eget hastighedsvalg. Jergen synes, at hastighedsgraensen i
byomraderne som udgangspunkt skal vaere 50 km/t, pa landevejene 90 km/t,
og pa motorvejene 110 km/t. Hans hastighedskort viser flere overtraeedelser
pa bade op til 10 km/t, mellem 11 og 20 km/t og over 20 km/t i ferperioden.
I testperioden er der en del overtraedelser pa op til 10 km/t, men kun et enkelt
lille stykke med overtreedelser mellem 11 og 20 km/t og ingen overtraedelser
pa over 20 km/t. Altsé en effekt pd hastigheden, som ogsé histogrammet
afspejler, idet det viser et fald i overskridelserne af hastighedsgranserne fra
7 til 4 km/t.

Jorgen siger selv, at de eneste steder, hvor han har for vane at kere for hur-
tigt, er pa aben landeve;j. Dette stemmer dog — som beskrevet ovenfor - ikke
overens med hastighedskortene. Efter testkerslen siger Jergen, at man jo har
en hgjere toleranceterskel, nar man har meldt sig frivilligt, og nér man ved,
systemet vil forsvinde efter 3 uger. Han kan derfor ikke sige, hvordan han

ville forholde sig, hvis han skulle kere med systemet permanent.

Jorgen mener, at hans hastighed i testperioden i nogen grad er blevet lavere,
og at INFATI i hej grad har veret en stotte til at overholde hastighedsgraen-
serne. Jorgen har kun i ringe grad vaeret stresset og irriteret, og han har slet
ikke haft en folelse af ubehagelig kontrol. Han forteeller flere gange, at han
er blevet opmerksom pé lokale hastighedsgrenser, han ikke tidligere har
vidst eksisterede, hvilket nok forklarer en del af overskridelserne i forperio-
den. Jorgen er efter testkerslen mere positiv end for. Han har ikke angivet,
hvad han ville synes om at have INFATI i sin bil, men han mener efter test-
karslen, at alle skal bruge INFATI, og at det skal bruges alle steder.

Claus, 56 ir, folkeskolelzerer

Claus bor i en oplandsby tat pa Aalborg og han arbejder i en mindre by leen-
gere uden for byen. Han har dog under testkerslen ogsa kert en del i byom-
radet i Aalborg. Claus mener selv, at han nok normalt kerer en anelse for

steerkt, men efter forholdene. Han kerer ikke aggressivt eller vildt, men fol-
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ger trafikken, og .. s& kerer man jo altid lidt for steerkt”. Claus forteller, at
han aldrig har haft skader.

Claus forventede for testkarslen at overholde hastighedsgraenserne i lidt he-
jere grad med INFATTI i bilen. Han forventede ikke at fole sig stresset eller
overvéaget, men han navnte overvagningsaspektet som en mulig ulempe

sammen med faren for mindsket opmerksomhed pa trafikken.

Claus er den eneste forer af sin bil. Hans hastighedskort viser derfor udeluk-
kende hans eget hastighedsvalg. Claus synes, at hastighedsgraensen i byom-
raderne som udgangspunkt skal vare 50 km/t, pa landevejene 100 km/t, og
pa motorvejene 130 km/t. Hans hastighedskort viser en meget tydelig effekt
af INFATI, idet han i ferperioden havde en del overtradelser pa bade op til
10 km/t, mellem 11 og 20 km/t og over 20 km/t, mens han i testperioden har
tre korte straekninger med overtradelser pd mellem 11 og 20 km/t, en del
overtreedelser pa op til 10 km/t, men ogsa rigtig mange streekninger, hvor
hastighedsgraensen er overholdt. Histogrammet viser et fald i overskridelser-
ne af hastighedsgranserne fra 12 til 3 km/t.

Claus mener efter testkarslen, at INFATI er en stotte og har virket, sd han
satte hastigheden ned. Han har folt sig aflastet, slet ikke irriteret eller stres-
set, og han kan ikke navne nogle generelle ulemper ved systemet. Claus
kunne godt teenke sig systemet, og er den ene af de to testkerere, der ville
kabe systemet uden tilskud eller nedsat forsikringspreemie. Claus er bide for
og efter testkorslen positiv overfor at have INFATI i sin bil i sével by- som

landomréader.

Seren, 46 ar, veterinzerkontrollor

Seren bor 50 km nord for Aalborg og kerer hver dag til Aalborg pa motorvej
samt en fast rute pa landevej og i byomrade, mens han er pa arbejde. Han
mener derfor, at han er bedre til at kere end s& mange andre .. der har for-
vildet sig ud pé vejen”. Seren kan lide en hurtig afvikling af trafikken, og
han kan bestemt ikke ”.. folge med i, hvis der nogen, der ikke kan finde ud af
at fa det til at skride”. Seren siger, at han godt ved, at det "at 4 det til at
skride" ikke nedvendigvis herer sammen med hgj hastighed, men hvis han
har travlt, og er forsinket — og det er han ofte — kan han ofte selv finde pa at
kare for staerkt. Seren meldte sig som testkerer i hab om, at INFATI kunne
have en opdragende virkning, sd han kunne laere at tage hjemmefra lidt for.

Seren forventede for testkorslen at overholde hastighedsgranserne i noget
hgjere grad med INFATI i bilen, og han forventede som den eneste testkorer,
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at hans stressniveau ville mindskes. Inden testkerslen nevnte han overvag-
ningsaspektet som en mulig ulempe.

Da Seren kerer meget, viser hastighedskortene i meget hgj grad hans eget
hastighedsvalg. Seren synes, at hastighedsgransen i byomraderne som ud-
gangspunkt skal vere 50 km/t, pa landevejene 100 km/t, og pa motorvejene
130 km/t. Hastighedskortene afspejler i hgj grad denne holdning, da hastig-
heden pa nasten hele motorvejsstraekningen i forperioden er overskredet
med over 20 km/t og i testperioden med mellem 11 og 20 km/t eller med
over 20 km/t. Seren overtreeder altsa stort set konsekvent hastighedsgren-
serne pa motorvej, selvom han har sat hastigheden ned med INFATI i bilen.
Pa trafikvejene i byomrade gor det samme sig galdende — hastigheden er
nedsat og dog stadig overtradt med op til 10 km/t. P& histogrammet er Segren
"topscorer" — dog med et fald i overskridelserne af hastighedsgranserne fra
21 til 17 km/t.

Seren forteller selv, at han har nedsat hastigheden i Aalborg, fordi han kan
se, at pa de sma straekninger kan det ikke betale sig at overtraede hastigheds-
graenserne. Folk, som overhaler, holder ved siden af én ved neste lyskryds.
Seren taler meget om, at INFATI har en psykologisk opdragende virkning,
som er meget positiv. "Egentlig burde vi have et INFATI-anlag alle sam-
men”, siger Segren. Vi har en indre stemme, der siger os, at nu star der et
skilt med 50 km/t og du kerer 70 km/t, sa nu kerer du for steerkt, men vi
lytter ikke altid til den indre stemme, sé& det er godt med noget, der ger os

opmarksom pé, at vi kerer for staerkt”.

Seren mener altsd, at bilister i hgj grad har brug for noget, der kan f& dem til
at overholde hastighedsbegransningerne. Pa den anden side siger Seren
ogsé, at han har blest pd INFATI nogle gange, nar han skulle frem. Han kan
ikke se forskellen pa, om man kerer 110 eller 130 km/t pa motorvejen, og
det vil INFATI ikke kunne leere ham, mener han.

De gange, Seren bevidst har undgéet at fa stemmen til at lyde, har han lagt
merke til, at det tager ham ca. 5 minutter mere at kore pa arbejde. "Det er jo
sandt, at en hgjere fart den giver faktisk ikke s& meget. Det eneste, den til-
fredsstiller, er min aggression ..". Seren mener, at INFATI er en stotte. Han
har slet ikke veeret stresset og irriteret eller folt sig overvaget. For testkerslen
var Segren hverken positiv eller negativ, og efter testkerslen er han mere posi-
tiv. Seren er positiv overfor at have INFATI i sin bil i sdvel by- som landom-

rader.
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Jonas, 42 ir, edb-konsulent

Jonas bor i en oplandsby nord for Aalborg og arbejder i Aalborg. Han kerer
en del bade pa motorvej og i byomrade. Jonas interesserer sig for den tekno-
logiske side af trafikinformatik og for trafiksikkerheden, og kalder sig selv
en gennemsnitsbilist, som overholder mange af hastighedsgraenserne i byom-
rade, men ikke pa motorvejene. Jonas siger selv, at han holder fornuftig af-
stand og kerer efter forholdene, og han forteller, at han aldrig har veret
involveret i trafikuheld og aldrig kerer uden sikkerhedssele. Jonas mener, at
de eksisterende hastighedsgranser er passende. Han tror ikke pa fleksible
hastighedsgrenser, med mindre det kommer til at heenge sammen med et
system som INFATI, s& man bliver oplyst om granserne. Alt i alt har Jonas
den holdning, at hastighedsgreenser skal overholdes.

Jonas forventede for testkerslen at overholde hastighedsgreenserne i noget
hgjere grad, og han forventede ikke at fole sig stresset eller overvaget.

Jonas har ikke selv kert mest i bilen under testkerslen, s& hans hastigheds-
kort viser i lige s& hgj grad hans kones hastighedsvalg som hans eget. Jonas
synes, at hastighedsgraensen i byomraderne som udgangspunkt skal vaere 50
km/t, pé landevejene 80 km/t, og pd motorvejene 120 km/t. Hastighedskorte-
ne viser en markant nedszttelse af hastigheden, idet der i ferperioden var
mange overskridelser af hastighedsgraeenserne i alle omrader, mens der i test-
perioden kun er overskridelser pa mellem 11og 20 km/t pa tre meget korte
streekninger. I testperioden er hastighedsgraeenserne desuden overholdt pa en
stor del af de strekninger, der er kort pa, og de overskridelser af hastigheds-
grenserne, der er, ligger pa op til 10 km/t. Histogrammet viser et fald i over-
skridelserne af hastighedsgraenserne fra 11 til 2 km/t.

Jonas synes ogsé selv, at han har sat hastigheden ned. Han har under test-
kerslen folt sig irriteret, men slet ikke stresset. Jonas mener, hans kersel er
blevet roligere, og han fortzller, at bdde han og hans kone har den oplevelse,
at INFATI ".. far blodet til at kere lidt langsommere". Han har i meget hgj
grad folt sig stettet til at overholde hastighedsgranserne. Efter testkorslen
navner Jonas dog overvagningsaspektet som en vigtig ulempe. Jonas var
positiv for testkerslen, og han er mere positiv efter testkorslen overfor at
have INFATI i sin bil i savel by- som landomrader.

Henrik, 30 ar, monter

Henrik bor i en oplandsby syd for Aalborg. Han arbejder i Aalborg og kerer
til og fra arbejde. Desuden kerer han en del, mens han er pa arbejde. Henrik
mener selv, han kerer rimeligt godt bil. Han kerer sterkt, men han mener

ikke, han kerer hasarderet. Adspurgt, om man skal forsege at fa hastigheden
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ned, siger Henrik, at det er dem, der kerer hasarderet, samtidigt med at de
karer staerkt, der er problemet. Med INFATI fik Henrik dog gjnene op for,
hvor steerkt han egentlig karer til dagligt. Henrik meldte sig som testkerer,
fordi han kerer meget og selv synes, han har grund til at f4 farten sat ned.
Henrik har tidligere féet flere fartbader .. det kan ikke undgés, nar man
kearer sa meget”. Henrik mener altsé ikke, at hastighedsgraenser altid skal
overholdes.

Henrik forventede for testkerslen at overholde hastighedsgrenserne i noget
hejere grad og at blive stresset, og han navnte kontrol som en mulig ulempe.

Henrik deler bil med sin kone, men kerer selv langt mere i bilen, sa hastig-
hedskortene viser i hgj grad Henriks eget hastighedsvalg. Henrik synes, at
hastighedsgraensen i byomraderne som udgangspunkt skal vere 50 km/t, pa
landevejene 100 km/t, og pa motorvejene 130 km/t. Hastighedskortene viser
et markant fald i overskridelsen af hastighedsgranserne, idet forkortet er
domineret af overskridelser pa over 11 km/t, mens der pa kortet fra testperi-
oden er en del overskridelser pa op til 10 km/t, men meget fa overskridelser
derover og hastighedsgraenserne pad mange af vejene er overholdt. Histo-
grammet viser et fald i overskridelserne af hastighedsgraenserne fra 16 til 4
km/t, hvilket er det storste fald blandt samtlige testkerere.

Efter testkorslen mener Henrik, at hans hastighed er blevet lavere, fordi IN-
FATI i hej grad har vaeret en stotte for ham til at overholde hastighedsgren-
serne. Han har folt sig stresset, men i ringe grad irriteret og slet ikke kontrol-
leret. Henrik er den eneste testkerer, der bade var meget positiv for testkors-
len og som samtidigt er meget mere positiv efter testkorslen. Han er meget
positiv overfor at have INFATI i sin bil i byomrader, og han er neutral over-
for det i landomrader.

Henny, 55 ar, hjemmesygeplejerske

Henny bor i en oplandsby nord for Aalborg og arbejder i Aalborg. Hun kerer
til og fra arbejde og en del i byomrade. Henny meldte sig for at finde ud af,
om hun, som antaget, ”.. er en ganske normal bilist, der kerer lidt hurtigere
ind imellem og ellers folger trafikken”. Hun siger: .. jeg er nok blevet lidt
overrasket over, at jeg korer lidt hurtigere, end jeg selv tror”. Henny synes,
at hastighedsgranserne visse steder skal sattes ned, mens de andre steder
skal sattes op. Hun siger, at i byomréder vil hun nasten altid respektere
hastighedsgraensen i betragtning af de ulykker, der sker, hvis man rammer
nogen.
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Henny forventede at overholde hastighedsgreenserne i lidt hejere grad og at
fole sig stresset og overvdget, og hun naevnte som en mulig ulempe, at man
maske ville veenne sig til stemmen.

Henny og hendes mand deler bil. I fritiden bruger de bilen lige meget, men
Henny kerer hver dag til og fra arbejde, s& Hennys hastighedskort viser i hgj
grad hendes eget hastighedsvalg. Henny synes — som den eneste kvinde
blandt testkererne - at hastighedsgraensen i byomraderne som udgangspunkt
skal vaere 60 km/t. Pa landevejene, synes Henny, at hastighedsgransen som
udgangspunkt skal vaere 90 km/t, og pa motorvejene 120 km/t. Henny over-
holder i vid udstraekning hastighedsgraenserne, og nar hun overskrider ha-
stighedsgreenserne, er det i langt de flest tilfeelde med under 11 km/t. I forpe-
rioden har Henny pa nogle fa straekninger overtradt med mellem 11 og 20
km/t, og pé nogle af disse straekninger har hun i testperioden sat hastigheden
ned, men ellers er Hennys hastighedsoverskridelser meget ens i for- og test-
perioden. Histogrammet bekraefter dette med overskridelser af hastigheds-

grenserne pa 5 henholdsvis 4 km/t.

Efter testkorslen siger Henny, at INFATI i nogen grad har varet en stotte for
hende til at overholde hastighedsgraeenserne, men hun mener, at hendes ha-
stighed kun i ringe grad er blevet lavere. Henny felger normalt trafikstram-
men meget og har ogsé valgt at gere det under testkerslen. Hun har provet at
overholde hastighedsgreenserne, men har under testkerslen ofte folt sig pres-
set af medbilister. Henny har ikke veret seerligt irriteret eller stresset over at
have INFATI i sin bil. Hun var positiv overfor INFATI for testkerslen, og
hun er lidt mere negativ efter. Hennys begrundelse er, at hun synes, at IN-
FATI ikke har ndret hendes kersel nok. Henny er positiv overfor at have
INFATI i bilen i byomrader og neutral overfor det i landomréder.

Ursula, 54 ar, plejehjemsleder

Ursula bor udkanten af Aalborg og arbejder i en by nord for Aalborg. Hun
karer en del pa lande- og trafikvejene i dette omrdde samt en del bykersel.
Ursula mener selv, at hun kerer forsigtigt og ikke sarligt steerkt. Hun irrite-
res bade over smolehoveder, og over folk, der tager chancer i trafikken og
bringer andre i fare. Hun mener, man skal hjelpe hinanden i trafikken, men
at andre bilister ofte ikke er hjelpsomme. Ursula mener, det er en slags sam-
fundspligt at deltage i forseg som INFATI, og ville desuden gerne have te-
stet, om hun kerer s pant, som hun selv synes. Ursula har ikke noget imod
begransningen af hastigheden, og hun siger, at hun under testkerslen er ble-
vet mere opmaerksom pa sin hastighed.
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Ursula forventede at overholde hastighedsgreenserne i noget hejere grad med
INFATI i bilen, og hun navnte inden testkorslen stress som en mulig ulem-

pe.

Ursula og hendes mand har hver sin bil, s& Ursulas hastighedskort viser hen-
des eget hastighedsvalg. Ursula synes at hastighedsgreensen i byomraderne
som udgangspunkt skal veere 50 km/t, p& landevejene 90 km/t, og pa motor-
vejene 130 km/t. Hendes hastighedskort viser en del overskridelser af ha-
stighedsgrenserne i forperioden. I testperioden er mange af disse overskri-
delser helt vk, sd hastighedsgranserne er overholdt pa langt den sterste del
af de veje, Ursula har kort pa. Histogrammet viser et fald i overskridelserne
af hastighedsgranserne fra 5 til —1 km/t.

Ursula siger selv, at hun ofte kerer 60 km/t i byomraderne. Man kan let
komme til at kere over 50 km/t i byomrader, siger hun. Hun kunne tenke
sig, at INFATI-systemet gav lidt tid til at 4 farten ned.

Efter testkarslen siger Ursula, at hun i nogen grad har folt sig stettet til at
overholde hastighedsgraenserne, og at hendes hastighed i hgj grad er blevet
lavere. Ursula har ikke altid "respekteret" anlaegget, men hun mener, INFA-
TI leegger en deemper pa hastigheden. Hun har kun i ringe grad folt sig stres-
set, og hun har i hej grad folt sig aflastet. Ursula var meget positiv fer test-
kerslen, og hun synes det samme efter. Hun er positiv overfor at have IN-
FATI i sin bil i s&vel by- som landomréder.

Eva, 48 ar, bogholder

Eva bor i den sydlige udkant af Aalborg og arbejder i en by syd for Aalborg.
Desuden kerer hun en del i byomrade. Eva kunne enske sig, at hastigheds-
grenserne nogle steder var fleksible. I udkanten af byomrade mener hun for
eksempel, at hastighedsgraensen godt kunne vare 70 i stedet for 60 km/t.
Eva forventede for testkorslen at overholde hastighedsgranserne i lidt hejere
grad. Hun forventede ikke at fole sig overvaget, men hun ville gerne vente
med at beskrive fordele og ulemper til efter testkerslen.

Eva deler bil med sin mand, men det er Eva, der bruger bilen pé arbejde og 1
fritiden. Hastighedskortene viser altsa stort set kun Evas hastighedsvalg.

Eva synes, at hastighedsgraensen i byomraderne som udgangspunkt skal
vaere 50 km/t, pd landevejene 90 km/t, og pa motorvejene 120 km/t. Hendes
kort viser en meget udbredt overholdelse af hastighedsgranserne bade i for-
og i testperioden. Nogle steder har hun i testperioden sat hastigheden lidt
ned, andre steder lidt op, men overskridelserne er pé hejst 10 km/t. Histo-
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grammet viser, at Evas overskridelser af hastighedsgreenserne béade i for- og
testperioden er pa 2 km/t.

Eva faler ogsa selv, at hun ikke har lavet ret meget om pa kerslen, selvom
hun har hert stemmen nogle gange. Hun har ikke folt sig stresset eller over-
véget, men hun har folt sig aflastet. Eva kan ikke komme i tanker om nogen
ulemper ved systemet, og hun savner stemmen efter testkerslen: "Det er,
som om jeg sidder og venter pa, at hun skal komme". Eva er mere positiv
overfor at have INFATI i sin bil efter testperioden end for. Hun er positiv

overfor det i sdvel by- som landomrader.

Astrid, 45 ar, lektor

Astrid bor og arbejder i den gstlige del af Aalborg. Hun kerer mest i byom-
rade. Astrid synes grundlaeeggende, det er en god idé at lave noget, som kan
fé folk til at overholde hastighedsgranserne, og personligt meldte hun sig til
testkarslen, blandt andet i hédbet om at {4 "opdraget" lidt p& sin sen pé 18 ér,
som ogsé bruger familiens bil. Astrid forventede for testkerslen at overholde
hastighedsgranserne i lidt hgjere grad, men at blive stresset og at fole sig
overvaget, ligesom hun frygtede, at INFATI kunne forstyrre koncentratio-
nen.

Astrid deler bil med bade sin mand og sin sen. Astrid og hendes mand kerer
cirka lige meget og nasten dagligt i bilen, mens sennen kun benytter den 1-2
gange om ugen. Hastighedskortene viser derfor hovedsageligt Astrids og
hendes mands hastighedsvalg.

Astrid synes, at hastighedsgransen i byomraderne som udgangspunkt skal
vere 50 km/t, pa landevejene 90 km/t, og pa motorvejene 120 km/t. Hastig-
hedskortene viser en udbredt overholdelse af hastighedsgraenserne, nogle
overskridelser pa op til 10 km/t, men kun i ferperioden overskridelser pa
mellem 11 og 20 km/t. Histogrammet viser, at overskridelserne i ferperioden
pa 2 km/t i testperioden falder til 0 km/t.

Astrid siger selv, at hun synes, hastighedsgransen i forhold til vejens ud-
formning nogle steder er sa urimeligt lav, at man faktisk ikke kan overholde
den. Astrid forteeller, at hun under testkorslen provede at overholde hastig-
hedsgranserne. Det folte hun, at INFATI stettede hende i, og hun mener, at
hendes hastighed i nogen grad er blevet lavere. Astrid har market irritation
og stress i nogle situationer. Hun er positiv overfor INFATI béde for og efter
testkorslen, og hun er positiv overfor at have INFATI i sin bil i savel by-
som landomrader.
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Birgitte, 40 ar, IT-supporter

Birgitte bor i den sydlige del af Aalborg og arbejder i den estlige. Udover at
kare til og fra arbejde kerer hun en del i byomréde. Birgitte opfatter sig selv
som én, der ikke kerer paent. Hun troede for testkerslen, at hun kerte hurtige-
re, end hendes hastighedskort viser.

Birgitte forventede at overholde hastighedsgranserne i noget hgjere grad
med INFATI i bilen. Hun vidste for testkerslen ikke, om hun ville blive
stresset, og hun navnte ikke irritation som en ulempe. Hun forventede ikke
selv at fole sig overvaget, men hun navnte "Big Brother" som en ulempe.

Der var problemer med Birgittes INFATI-anlaeg i ferperioden, hvilket gjor-
de, at der med ensket om minimum 3 ture pa hver vej ikke var data nok til at
lave et forkort. Birgitte deler bil med sin mand, men da Birgitte bruger bilen
hver dag pa arbejde og ofte i fritiden, viser hastighedskortene i hgj grad hen-
des eget hastighedsvalg.

Birgitte synes, at hastighedsgransen i byomraderne som udgangspunkt skal
vere 50 km/t, pa landevejene 90 km/t, og pa motorvejene 130 km/t. Hastig-
hedskortet fra testperioden viser, at hastighedsgranserne mange steder er
overholdt. Overskridelserne holder sig — med en enkelt undtagelse pa en kort
streekning i udkanten af byen — under 11 km/t. Histogrammets sgjle for for-
perioden er, som for beskrevet, ikke palidelig, men i testperioden viser hi-
stogrammet en overskridelse af hastighedsgreenserne pa 1 km/t.

Birgitte mener selv, det er sverest at overholde hastighedsgraenserne dér,
hvor man kun ma kere 50 km/t, men hvor det alligevel virker som om vejen
ligger udenfor byomrade. Efter testkerslen siger Birgitte, at INFATI er dod-
irriterende - "Den har snakket til mig konstant" - men pa den anden side
siger hun: "Jeg har brug for det". Birgitte har prevet at komme igennem en
dag, uden at stemmen snakkede til hende, men det lykkedes ikke. Birgitte
mener selv, at hendes hastighed i meget hgj grad er blevet lavere, og at IN-
FATI i meget hoj grad er en stotte til at overholde hastighedsgranserne. Hun
kan se, at INFATI virker, og hun har felt sig aflastet. Birgitte har ikke folt
sig kontrolleret og kun i ringe grad stresset. Hun siger selv, at hun foler sig
meget ambivalent overfor INFATI.

Birgitte synes det samme om INFATI efter testkerslen som for. Hun er posi-

tiv overfor at have INFATI i sin bil i byomrader og har ikke svaret pa
spergsmalet om landomrader.

54



Brugertest - effekt og accept

Esther, 38 ar, sygeplejerske

Esther bor cirka 20 km vest for Aalborg og arbejder i Aalborg. Esther forteel-
ler, at hun prever at vaere forudseende i trafikken, og at hun legger meget
vaegt pa sin sikkerhed, fordi hun engang har varet ude for et trafikuheld.
Esther vil gerne veaere med til at forbedre trafiksikkerheden, og forteller, at
testkorslen har sat mange tanker i gang hos hende. Blandt andet teenker Es-
ther, at argumenterne imod at overtreede hastighedsgreenserne vejer betyde-
ligt tungere end argumenterne for. Hun siger: "Bare det at sette fokus pa et
omréde geor, at jeg far teenkt en masse tanker, og forhdbentligt pa lengere
sigt maske far eendret nogle dérlige vaner". Esther mener selv, at hun nok
generelt korer 5-10 km/t for sterkt. Esther synes at hastighedsgransen i by-
omraderne som udgangspunkt skal veere 50 km/t, pa landevejene 90 km/t, og
pa motorvejene 110 km/t.

For testkerslen forventede Esther at overholde hastighedsgranserne i noget
hgjere grad men ikke at fole sig irriteret, stresset eller overvaget. Problemer
med Esthers anleg under en del af testkerslen gjorde desveerre, at det ikke
var muligt at udarbejde hastighedskort. Esther siger dog selv, at hun i hgj
grad har folt, at INFATI har stettet hende i at overholde hastighedsgranser-
ne, og hun mener, at hun i nogen grad har sat hastigheden ned. Hun er posi-
tiv overfor at have INFATI i sin bil, og hun er den anden af to testkarere,
som ville kebe systemet uden tilskud eller nedsat forsikringspraemie.

Linda, 36 ir, rengoringsassistent

Linda bor i en oplandsby nord for Aalborg. Hun kerer i bil pa arbejde i den
by, hvor hun bor, og i fritiden. Linda siger selv, at hun er en forsigtig bilist,
der sjeldent kerer for hurtigt og at hun ikke bryder sig om at kere hurtigt.
Linda prever godt nok at felge trafikken, men kan ikke lide, nér andre over-
haler eller presser hende. Hun mener, at hastighedsgraenserne nogle steder er
for hgje. Det er, siger Linda, nar man ikke kan lide at kere sterkt, og godt
kan fole, man er nedt til det. Linda forventede for testkerslen at overholde
hastighedsgranserne i noget hgjere grad og at fole sig overvaget.

Linda deler bil med sin mand, og hastighedskortene afspejler derfor begges
hastighedsvalg. Linda synes, at hastighedsgraensen i byomraderne som ud-
gangspunkt skal veere 50 km/t, pa landevejene 90 km/t, og, som den eneste
af testkererne, synes Linda, at hastighedsgraensen pa motorvejene som ud-
gangspunkt skal vaere 100 km/t. Hastighedskortene viser i vid udstrackning
det samme rutemgnster med en udbredt overholdelse af hastighedsgranserne
og nogle overskridelser pa op til 10 km/t samt enkelte overskridelser pa mel-
lem 11 og 20 km/t 1 bade for- og testperioden. P4 motorvejen er hastigheden

dog sat markant ned i testperioden. Da Linda selv siger, at hastighedsgran-
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sen pa motorvejen burde vare lavere, kan det imidlertid antages, at motor-
vejsstreekningerne viser Lindas mands hastighedsvalg. Histogrammet viser et
fald i overskridelserne af hastighedsgraenserne fra 5 til 2 km/t.

Efter testkerslen siger Linda, at hun ikke har folt sig overvaget. Hun har i hgj
grad folt sig stettet, og hun har i nogen grad sat sin hastighed ned. En positiv
overraskelse for Linda er, at hun ikke har folt sig presset af andre bilister,
mens hun kerte med INFATI. Linda var positiv overfor INFATI for testkor-
slen, og hun er mere positiv efter. Hun er meget positiv overfor at have IN-
FATI i sin bil i bade by- og landomrader.

Sammenfatning

De sidste tretten testkorere synes, INFATI er en — mere eller mindre — beha-
gelig stotte til at overholde hastighedsgraenserne. Testkererne 1 denne kate-
gori har meget forskellige rutemenstre — nogle kerer mest i byomrader, an-
dre pa trafikveje og andre igen pa motorveje. Ogsa hastighedsvalget er me-
get forskelligt. Fra Seren, som normalt overtreeder hastighedsgrenserne med
21 km/t, til kvinderne, som i bade for- og testperioden har overskridelser af
hastighedsgranserne, som ligger pé eller under 5 km/t. Noget kan dog tyde
pa, at rutemenster, kon og overskridelser haenger sammen pa den made, at de
mend, som kerer mest pd motorvej, overskrider hastighedsgranserne mest,
mens de kvinder, der kerer mest i byomréde overskrider hastighedsgranser-
ne mindst.

De tretten testkarere i kategorien vurderer i hgjere grad end de resterende
testkorere de eksisterende hastighedsgraenser som rimelige. Risikobevidsthe-
den — udtrykt gennem kerevaner og holdninger til hastighedsgreenser — er
altsa samlet set hgjere i denne kategori af testkeorere end i de andre.

Samtlige testkorere i kategorien var positive overfor INFATI pa forhénd og
forventede at satte hastigheden ned med INFATI i bilen, og kun tre af dem
forventede at blive stressede. Seren forventede — som den eneste testkerer —
at hans stressniveau ville mindskes.

Bortset fra Henny, som synes, INFATI ikke har a&endret hendes kersel nok,

har testkererne i kategorien altsé oplevet testkerslen som en lereproces, og
efter testkarslen er de alle positive overfor systemet.
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Det rutinemaessige hastighedsvalg @ndres

Elleve af testkorerne®® taler i interviewene om, at de har vannet sig til at
forudse stemmen bestemte steder og preovet at forhindre, at stemmen gik i
gang. Lone siger: ”Jo leengere tid, man havde den, jo mere teenkte man pé,
nu er det, den plejer at sige noget”, og “’Jeg tror da ogsa nogle gange, at jeg
har haft den rigtige hastighed, fordi jeg vidste, hun ville rdbe op”.

Claus fortaeller, at han under testkorslen satte farten ned tidligere end for, nar
han kom til en ny hastighedsgranse. Seren siger, han har udviklet en for-
nemmelse for, hvornar stemmen gar i gang: ”Jeg begynder at i en fornem-
melse af hastigheden”. Julie og Peter er de eneste testkerere, der direkte for-
teeller, at de ikke konsekvent har sat farten ned pa bestemte straekninger.

- man opdager "ukendte" hastighedsgranser

En del af testkorerne blev under testkerslen, ved hjeelp af stemmen eller an-
givelsen af den aktuelle hastighedsgrense, gjort opmarksomme pa hastig-
hedsgranser, de ikke tidligere har lagt marke til — ogsa pa de veje, hvor
disse testkerere normalt kerer en del. Lone siger for eksempel, at pd vejen
mellem hendes bopzl og arbejdsplads har hun aldrig vidst, hun kerte for
hurtigt. ”Jeg har faktisk aldrig vidst, man kun ma kere 50 km/t mellem Gug
og Visse”, og Eva siger: "Jeg er blevet meget overrasket over alle de
forskellige hastigheder, der er her inde i byen"

- og sa skaerpes opmarksomheden

Nogle af testkarerne kom i interviewene ind pé, hvilke tanker om hastighed
de havde efter testkorslen. Det gennemgéende tema i snakken om en eventu-
el effekt efter testkerslen er opmarksomhed. Nogle af testkererne er blevet
mere opmarksomme pa farten og nogle er blevet opmarksomme pa steder,
hvor de normalt kerer for hurtigt uden at teenke over det. Eva siger, at test-
karslen har givet .. stof til eftertanke..”, og Henny navner som en af de
vigtigste fordele, at hun har talt med andre om overholdelse af hastigheds-
graenserne. Jesper kigger mere pa speedometret, efter han har faet INFATI-
systemet ud. Hvor han for bare fulgte strammen og kerte 120 km/t, hvis de
andre bilister gjorde det, teenker han nu mere over sin hastighed. Udsagnene
skal dog laeses med det in mente, at interviewene foregik kort tid efter test-
kerslernes afslutning. Nogen leengerevarende effekt er det altsa ikke, som
testkarerne beskriver.

38 Lone, Hans, Jorgen, Claus, Seren, Jonas, Henrik, Ursula, Eva, Astrid og Birgitte
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Diskussion og delkonklusion
Der er udarbejdet brugbare hastighedskort for 17 af de 20 testkerere. Af

disse 17 har 13 i testperioden deempet deres hastighedsoverskridelser med
mellem 3 og 9 km/t. 2 har sat hastigheden op i testperioden og haft hegje ha-
stighedsoverskridelser i begge perioder, og 2 har haft ens lave hastigheds-
overskridelser i begge perioder.

De tre testkerere, der ikke er udarbejdet brugbare hastighedskort for, vurde-
rer alle, at de har dempet hastigheden med INFATI i bilen.

Testkorerne i undersggelsen kan deles i tre "hovedkategorier":

1) De, der synes, INFATI er irriterende, og ikke forer til nedsat hastighed
2 maend

2) De, der synes, INFATI er irriterende, men forer til nedsat hastighed
3 meend og 2 kvinder

3) De, der synes, INFATI er en behagelig stotte til at overholde hastigheds-
grenserne, og at det forer til nedsat hastighed
6 maend og 7 kvinder

Det fremtreeder efter testkorslen ikke noget éntydigt menster med hensyn til,
hvad der har haft betydning for hastighedsvalget.

Nér de tre kategorier af testkarere sammenlignes med hensyn til rutemen-
ster, viser det sig, at de to testkerere, som synes, INFATI er irriterende, og
som ikke har sat deres hastighed ned, begge kerer mest pa landevej og mo-
torvej, mens de fem testkerere, som synes INFATI er irriterende, men som
har sat deres hastighed ned, alle kerer mest i byomrade.

I disse to kategorier kan analysen af rutemenstret i kombination med testko-
rernes holdning til INFATI fere til den hypotese, at bilister, der er negative
eller skeptiske overfor INFATI, er mere tilbgjelige til at satte hastigheden
ned ved bykersel end ved kersel pa landevej og motorvej, hvilke stemmer
fint overens med den generelt hgjere accept af hastighedsgraenserne i byom-
rade end i landomrade og pa motorve;.

Rutemenstrene i gruppen af testkerere, som synes, INFATI er en behagelig
stotte, er meget forskellige, men ogsé her er der en tendens til, at hastigheds-

grenserne overskrides mest pd motorve;j.
En stor del af testkarerne overtraeder ofte hastighedsgraenserne. Forskellen

mellem mand og kvinder er her lige sa igjnefaldende som forskellen de tre
kategorier imellem. Mandene har klart de sterste overskridelser af hastig-
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hedsgraenserne — béde i for- og testperioden, mens kvinderne ikke overskri-
der hastighedsgranserne i nar sa hgj grad som mandene.

Béde de, der overtraeder hastighedsgranserne en del, og mange af de, der i
hgjere grad overholder dem, ensker sig, at de eksisterende hastighedsgranser
settes op. Testkarernes kerevaner og deres ensker om hgjere hastigheds-
graenser ses som et udtryk for mangel pa risikobevidsthed. En stor del af
testkererne betragter sig selv som rutinerede bilister, der kan kere hurtigt og
sikkert pa én gang. Flere af dem navner fa eller ingen skader som bevis pa
deres preestationer, og de omtaler andre bilister, der opferer sig mere forsig-
tigt 1 trafikken, som ’smelehoveder” eller mennesker, ... der har forvildet
sig ud pa vejen”.

Ligesom hastighedsoverskridelserne er sterst hos mendene, er risikobe-
vidstheden lavest. Kvinderne i undersggelsen er mere talmodige i trafikken
og mere forsigtige i deres udtalelser om deres egen forméen som bilister,
hvilket ogsa afspejler sig i vurderingen af de aktuelle hastighedsgranser,
som kvinderne i hgjere grad end mendene er tilfredse med.

Et interessant spergsmal i den forbindelse er, hvilke bilister, der ensker sig
hgjere hastighedsgraenser, fordi de reelt ensker at matte kere sterkere, og
hvilke, der ger det, fordi de ensker at felge streommen uden at overtraede
reglerne. Et andet interessant spergsmal er, hvilke forstéelser bilisterne har
af udtrykket "at folge strommen".

De mandlige testkarere udviser storre selvsikkerhed og sterre utdlmodighed
overfor medtrafikanter end de kvindelige. Ma@ndene vurderer overvejende
sig selv som gode bilister. Flere af mandene fortaller, at de karer staerkt,
men at de godt samtidigt kan kere sikkert, fordi de er rutinerede bilister.
Disse mand kan have svert ved, som Seren udtrykker det, at "folge med 1,
hvis der nogen, der ikke kan finde ud af at fa det (trafikken) til at skride”.

Nar derimod de kvindelige testkarere skal beskrive sig selv som bilister,
taler de ikke s& meget om, at de kerer sterkt, hvilket ogsé hastighedskortene
og histogrammet viser. Kvinderne synes, ligesom mendene, at de er gode
bilister, men kvinderne beskriver i hegjere grad sig selv som forsigtige, forud-
seende og hjelpsomme. At kvinderne er mere talmodige i trafikken afspejles
af svarene i spergeskemaet, hvor testkarerne bliver spurgt om, hvorvidt de
bilister, der altid overholder de gaeldende hastighedsgranser, skaber kaer,
irritation og farlige situationer i trafikken. Her ligger tyngden i kvindernes
svar i retning mod "helt uenig", mens mendene i hgjere grad svarer i retning
af "helt enig".
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I svarene pé spergsmaélet, 1 hvor stor udstreekning hej hastighed bidrager til
ulykker, ses dog en anden gruppering. Her svarer testkarerne i de to grupper,
der har fundet INFATI irriterende, nemlig i hgjere grad end resten af testke-
rerne, at hgj hastighed ikke er sa vigtig en faktor i trafikulykker. Risikobe-
vidstheden er altsé lavere i disse to grupper.

Testkerernes holdninger til hastighedsgrenser viser, at de ikke har en for-
nemmelse af, at hgj hastighed er en fare for dem i trafikken. De seneste 15 ar
er forekomsten af de alvorligste ulykker rykket fra by- til landomrader og
undersggelser viser, at ulykkerne med de alvorligste konsekvenser sker pa
landevejene. Lige pracist pa landevejene er der imidlertid flest testkarere,
der gnsker sig en forhgjelse af hastighedsgraenserne. Testkererne er ogsa
mere positive overfor brug af INFATI i byerne end pa landet, hvilket formo-
dentligt skyldes dels, at bykersel ofte begranser hastigheden af sig selv pé
grund af korte streekninger og kryds, dels, at testkarerne er blevet informeret
om det drastiske fald i chancen for at overleve, hvis man som fodganger
bliver ramt af en bil med 30 henholdsvis 50 km/t, og sidst — men maske ikke
mindst — at testkarerne foler, der er mere "tid at spare" ved at overtrede ha-
stighedsgranserne pé lange strekninger pa landeveje og motorveje.

Kerevanerne — udtrykt som det rutinemaessige hastighedsvalg — ser ikke ud
til at have direkte indflydelse pa INFATI's effekt p& hastigheden. De testko-
rere, der rutinemassigt overtreeder hastighedsgreenserne, optreeder nemlig
bade i gruppen af testkerere, der ikke har dempet hastigheden med INFATI i
bilen, og i de grupper, der har dempet hastigheden. En stor del af testkererne
vaennede sig under testkerslen til at forudse og forhindre overskridelser af
hastighedsgraenserne, og en del blev opmarksomme pé hastighedsgraenser,
de ikke tidligere havde lagt meerke til. Efter testkarslen var nogle af testke-
rerne mere opmarksomme end for pa deres hastighed og pé steder, hvor de
normalt overtradte hastighedsgraenserne.

Risikobevidstheden — set som accepten af hgj hastighed som en risikofaktor
- ser heller ikke ud til alene at have afgerende indflydelse pd INFATI's ef-
fekt pa hastigheden. Kvinderne i gruppen, der har folt sig stottet, er de mest
risikobevidste, og de overholder i hgj grad hastighedsgrenserne - bide med
og uden INFATI. Mandene i gruppen er mindre risikobevidste, men pa
trods af det har flere af meendene deempet deres hastighed en del. En hgj
risikobevidsthed — forstaet som accepten af hgj hastighed som en risikofak-
tor i trafikken - er altsé ikke en betingelse for, at INFATI kan have en effekt,
selv om det formodentligt er en medvirkende faktor.
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Meget tyder pa, at heller ikke testkerernes forventninger til og oplevelser af
testkorslen som en lzereproces har afgerende betydning for effekten pa has-
tigheden. De testkerere, der rutinemaessigt overtraeder hastighedsgrenserne,
og som forventede at opleve testkerslen som en laereproces og ogsa gjorde
det, har sat hastigheden ned, men ogsé testkerere uden forventninger om og
oplevelse af testkerslen som en leereproces &ndrede under testkerslen deres
hastighedsvalg.

INFATI har altsa haft en dempende effekt pa hastighedsvalget hos 16 af 20
testkorere, men der fremtraeder ikke et éntydigt menster med hensyn til, hvad
der under testkarslen har betydet noget for hastighedsvalget

3.2 Accept

Afsnittet om accept er, som beskrevet i afsnittet om spergsmal, begreber og
metoder, inddelt i underafsnit med folgende overskrifter: Hastighed, sikker-
hed og tryghed, Virkemidler, Troveaerdighed, Kontrol og frihed, Overvigning
og Samspil.

Hastighed, sikkerhed og tryghed

Det antages, at accepten af INFATI kun delvist athenger af, om systemet far
testkorernes hastighed til at falde, og dermed maske oger testkarernes folelse
af sikkerhed og tryghed i trafikken. I det foregdende afsnit om effekten blev
det beskrevet, i hvor hgj grad testkererne under testkerslen har deempet deres
hastighed. Som det fremgik af afsnittet, er de testkerere, der pa forhdnd var
negative overfor INFATI, fortsat negative efter testkorslen, selvom nogle af
dem har oplevet en effekt pa hastigheden. En enkelt er gaet fra at vaere posi-
tiv til at vaere negativ, og han begrunder denne holdningsandring med, at
han i testperioden ikke har sat hastigheden ned.

Af de testkarere, der er mere eller mindre positive overfor INFATI efter
testkarslen, synes kun seks, at INFATI i nogen eller hegj grad har faet dem til
at fole sig mere sikre i trafikken, og kun syv synes, at INFATI i nogen eller
hej grad har betydet en tryghed for dem i trafikken. Mange af testkarerne
naevner for testkorslen gget trafiksikkerhed som en fordel ved INFATI, men
testkererne har ikke oplevet en trafikafvikling, hvor det samlede hastigheds-
billede er blevet @ndret. Efter testkerslen har de fleste af testkererne derfor
ikke personligt en fornemmelse af gget sikkerhed. De fleste naevner dog
opmarksomhed pa farten og kendskab til hastighedsgraenserne som fordele,
hvilket er forudsatninger for en generel foregelse af sikkerheden gennem en
hastighedsnedsattelse.
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Virkemidler

Dette afsnit handler om virkemidlerne i INFATI-systemet. Hvordan anven-
der og vurderer testkarerne henholdsvis angivelsen af den geeldende hastig-
hedsgranse i displayet, lampen og stemmen? Er det et enkelt virkemiddel
eller en kombination af virkemidler, der far testkererne til at eendre adfaerd?
Og mener testkererne, at der er bivirkninger i form af nedsat opmerksom-
hed?

Testkarerne besvarede i spergeskemaerne spergsmal om virkemidlernes
anvendelse og effekt, og i interviewene blev der talt en del om de enkelte

virkemidler samt kombinationer.

Mange af displayene var under testkerslen monteret pé steder, hvor fereren
havde sveert ved at se dem, eller de sad s& darligt fast, at de faldt ned. Tolv af
testkorerne var udsat for disse problemer, og deres anvendelse og vurdering
af displayet bliver derfor beskrevet for sig. De sidste otte testkarere havde
ikke problemer med at se deres display.

Problemer med displayene

Otte af de tolv testkerere, der havde problemer med deres display, brugte
sjeldent eller aldrig displayet. De sidste fire brugte af og til angivelsen af
den aktuelle hastighedsgraense. Ud af disse fire brugte kun Ursula lampen.
Nar Ursula kunne se pa speedometret, at hun nermede sig hastighedsgran-
sen, kiggede hun pé lampen for at se, hvornar den lyste redt. Henny s af og
til pa hastighedsgreensen, men aldrig pé lampen. Henny mener dog, at hun
sikkert ville have brugt lampen til at forhindre stemmen i at komme, hvis
hun bedre kunne se. Claus siger, at han — pa trods af, at displayet var placeret
udenfor synsvinklen - hurtigt veennede sig til at bruge displayet i stedet for
at se pa skiltene.

Ingen problemer med displayene

Finn brugte, som den eneste, aldrig displayet — hverken til at se hastigheds-
grensen eller lampen. Finn begrunder dette med, at han er aldrig i tvivl om,
hvor hurtigt han mé kere, men selv ensker at valge sin hastighed. Jesper
adskiller sig pa en helt anden méde fra de andre testkerere. Han har nemlig
"kert ufatteligt meget efter displayet".

Jesper, Julie, Henrik, Esther og Astrid brugte displayet en del til at se den
aktuelle hastighedsgrense. Flere af testkarerne nevner efter testkorslen dét
at vaere opmarksom pé hastighedsgraensen som en af de tre vigtigste fordele.
Specielt i byomrader, hvor hastighedsgranserne ofte skifter, opfattes det som
en fordel at kunne se den aktuelle hastighedsgraense pa displayet.
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Peter og Mads sé af og til pd hastighedsgraensen men aldrig pa lampen. Mads
siger: “Hvis man er i et omrade og ikke er klar over, om der er 40 eller 50,
kan man lige kigge ned, i stedet for at skulle kigge sig rundt over det hele
efter et skilt”.

Lampen blev brugt af Jesper, Henrik og Astrid. Henrik og Astrid forteeller, at
de brugte lampen til at forhindre, at stemmen kom. I interviewet siger
Astrid: ”Den rede knap var faktisk medvirkende til at jeg slap for at here pa
den der irriterende stemme. Jeg kunne né at komme ned i fart, inden stem-
men tog til". INFATI er ikke designet, s& stemmen gar i gang for lampen. At
lampen er brugt som en advarsel i forhold til stemmen er derfor en utilsigtet

"positiv bivirkning".

Det viste sig altsa i testkerslen at veere uproblematisk for testkererne at skul-
le holde oje med et ekstra display. Displayet er oplysende, og testkererne har
haft overskydende kapacitet til at se pa displayet — i hvert fald i de situatio-
ner, hvor kerslen ikke har kreevet deres fulde opmaerksomhed..

Stemme

De testkarere, der mener, at INFATI er irriterende, har alle vaeret irriterede
over stemmen. De to testkerere, der syntes INFATI var irriterende, og som
ikke satte deres hastighed ned, har forskellige meninger om stemmen. Finn
mener, stemmen er et irritationsmoment, og aldrig vil kunne fa ham til at
sette hastigheden ned. Gorm kalder stemmen frygtelig, men mener, at han
nok ved lengere tids kersel med INFATI ikke ville kunne forblive upavirket
af den.

De fem testkarere, der fandt INFATI irriterende, men alligevel satte hastig-
heden ned, forteller alle om stress og irritation forarsaget af stemmen. Peter
og Jesper fortaeller, at de under testkarslen kunne blive s irriterede, at de
trodsede stemmen og "kerte til" eller prevede at se, hvor mange gange lige
efter hinanden stemmen kunne komme. Mads prevede i starten af testkerslen
at f4 stemmen til at sige noget tre gange i traek, men sa holdt han op, for "..
man gider ikke hare pa det". Lone beskriver det som et stort irritationsmo-
ment, at selvom man er begyndt at satte farten ned, kommer stemmen igen.

Peter synes, at INFATI er varierende irriterende over tid. Det er mest athen-
gigt af ens eget humer, om man er stresset og har mange ting, man skal n4,
eller man er afslappet. Det samme siger Jesper, som for eksempel ofte over-

tradte hastighedsgranserne, nar han skulle hjem og passe sin datter.
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Det ser ud til, at de testkarere, som var irriterede, men som alligevel satte
hastigheden ned, har folt sig belastet af at skulle bruge kognitive ressourcer
til at beslutte, om de skulle deempe hastigheden eller ikke.

15 af de 16 testkarere, der har sat hastigheden ned, mener, at det er stemmen,
der har faet dem til det, og de fleste af dem mener ogsa, at stemmen virker
pa en behagelig made. Eva siger, at man er mere agtpagivende, ndr man he-
rer stemmen, hvilket vidner om, at en auditiv advarsel er nemmere at opfatte

end en visuel.

Jonas forteller, at nar han er i darligt humer, har INFATI faktisk en beroli-
gende effekt, fordi det deemper og afstresser, nar man ellers ville vaere tilbo-
jelig til at kere staerkere og mere aggressivt. Birgitte forteller som den eneste
om at ignorere stemmen pa grund af godt humer. En dag, hvor Birgitte hav-
de veret til eksamen og bestéet, kunne hun godt ignorere stemmen, fordi hun

var sé glad!

Stemmens udformning

Seksten af testkererne mener, stemmen informerer pa en god made, hvor-
imod fire’® af de i alt syv testkerere, som finder INFATI-systemet irriteren-
de, mener, at stemmen ikke informerer pa en god made. Disse fires begrun-
delser er blandt andet, at stemmen er bebrejdende, at den er sa irriterende, at
den gor én til en darligere bilist, at den udelukkende er "et irritationsmo-
ment" og at den "teender" én. Altsé fire testkorere, som finder INFATI irrite-
rende og som, ikke overraskende, heller ikke bryder sig om stemmens ud-

formning.

Mere overraskende er det, at tre*’ af de syv, der finder INFATI irriterende,
synes, at stemmen informerer pa en god made. Sgger man efter en forklaring
pa dette, steder man pa udsagn, der forteller, at det geor indtryk pa disse tre,
at systemet far foreren til at satte hastigheden ned. Gorm er blandt disse tre
testkorere. Han har ikke sat sin hastighed ned, men for det forste siger han
selv, at han nok ved kersel med INFATI i en l&ngere periode ville blive
pavirket til at dempe sin hastighed, og for det andet uddyber han netop sit
"ja" med, at "foreren bliver irriteret".

De tretten testkarere, som mener, INFATI er en behagelig stotte, og som
0gsa synes, at stemmen informerer pa en god made, er ikke enige om, hvad
en "god méde" er, og spektret gar fra "ubehagelig" til "for sed". "Skalaen"

starter ved Hans, som mener, at stemmen er "skolefrokenagtig". Henrik si-

% Julie, Peter, Finn og Mads
40 Lone, Jesper og Gorm
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ger, at stemmen ikke er behagelig, og at det ikke er en stemme, man kan
vaenne sig til at overhere. Henrik kunne i hvert fald ikke holde ud at hare pa
stemmen, og derfor reagerede han hver gang ved at satte hastigheden ned.
Seren synes, det er en "fuldstendig intetsigende stemme", og Jonas oplevede
slet ikke stemmen som en irettesettelse, men som en advarsel, som ".. jeg sa
kunne forholde mig til". Jorgen synes, stemmen var "virkelig dejlig". "Hvis
der skal veere en stemme, kan den ikke vaere bedre", siger han og beskriver
stemmen som neutral i tonefaldet, korrekt og heflig. Claus kalder stemmens
udformning "En venlig méde at blive irettesat". Endelig er der Esther, som
skiller sig ud fra de andre testkarere ved at mene, at stemmen var "for sed".
Hun ville hellere have en "myndig mandestemme".

Som den eneste af testkarerne naevner Henny, at INFATI kan virke distrahe-
rende. Det ser altsé ikke ud, som om virkemidlerne tager s& megen opmaerk-
som fra kerslen, at testkererne foler sig forstyrrede af det. Der kan imidlertid
tales om bivirkninger for mandene i den gruppe af testkerere, der synes
INFATI er irriterende, men som har sat hastigheden ned. Som fer beskrevet
forteeller Jesper og Peter, at de har folt sig s& provokerede, at de i trods har
sat hastigheden op eller har forsegt at f4 stemmen til at lyde s& mange gange
som muligt.

Troveaerdighed

Testkererne blev i lebet af interviewene bedt om at vurdere INFATI's tro-
vaerdighed med hensyn til teknikkens pélidelighed og det digitale korts ngj-
agtighed.

Nogle fa af de tyve testkarere var udsat for problemer med teknikken. En
enkelt havde problemer i frostvejr, og en oplevede, at systemet i en kortere
periode meldte om helt forkerte hastighedsgreenser. To fik deres anlaeg skif-
tet 1 lobet af testperioden.

Alle testkarerne mener efter testkerslen, at det digitale hastighedskort i sy-
stemet er meget ngjagtigt, og at angivelsen af den aktuelle hastighedsgrense
skifter preecist dér, hvor vejskiltene star. Nogle steder kunne det dog ske, at
systemet snappede til en forkert vej, hvilket beted forkerte pamindelser og
forkert angivelse af hastighedsgraensen. Dette var imidlertid en problematik,
som udviklerne var opmarksomme pé fra starten, og som testkererne var
blevet oplyst om inden testkorslen. Testkererne havde derfor generelt stor

forstaelse for, at systemet var en prototype.
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Frihed

I spergeskemaerne svarede testkererne pa, i hvor hej grad INFATI greb ind i
deres frihed. I interviewene kom samtalen ind pé frihedsaspektet i forbindel-

se med emnerne tidsforbrug og aggressioner.

Spergsmalet, om hastighedsbegransning griber ind i bilisters frihed, handler
som beskrevet om "retten" til at overskride hastighedsgranserne. Lavere
hastigheder giver bilister et lidt eget tidsforbrug.*' I dag betragtes tid som en
vigtig veerdi, og det betragtes 1 hgj grad som legalt at kere (lidt) for staerkt,
nar man skal skynde sig. Tidsforbruget ved kersel med INFATI kan derfor
have indflydelse pa accepten af systemet. Testkererne blev i undersegelsen
spurgt, om de med INFATI i bilen folte deres frihed indskrenket, og om de
oplevede gget tidspres og @ndrede deres tidsplanleegning under testkerslen. I
forbindelse med snakken om tid, kom nogle af interviewgrupperne ogsa ind
pa emnet "aggressioner".

Birgitte og Peter folte, at deres frihed i meget hgj grad blev indskraenket med
INFATI i bilen. Birgitte bemerker dog "min frihed til at overtrede loven",
og ogsé flere af de andre testkorere er opmerksomme pa, at ’indgrebet i
friheden” er et indgreb i deres frihed til at overtreede de gaeldende hastig-

hedsgranser.

Béde testkorere med stor respekt for og accept af hastighedsgraenser og test-
karere med mindre respekt og accept, bliver irriterede og far lyst til at over-
skride hastighedsgraenserne, nar de har travlt. Seren, Jesper, Jonas og Ursula
mener for eksempel efter testkarslen, at en af de vigtigste ulemper ved IN-
FATI er, at man bliver irriteret og at stemmen ikke kan slas fra, nar man har
travlt. Astrid forteller, at hun kan finde pé at ignorere systemet, hvis hun har
travlt, mens Hans siger, at INFATI er en stotte, fordi man bliver mindet om
hastighedsoverskridelserne, nar man er lidt uopmaerksom eller "folger med"
trafikken. Jonas taler om, at man kan overskride hastighedsgransen pé for-
skellige méder. Gor man det vanemaessigt og uden bevidst at ville overtraede
hastighedsgranserne, kan INFATI vare en stotte. Gor man det bevidst, fordi
man har travlt, kan man blive irriteret over systemet.

Kun to — Henrik og Lone - har folt et gget tidspres med INFATI i bilen. Lo-
ne siger, at hun &ndrede afgangstidspunkt pa grund af INFATI, "man andrer
jo vaner lidt". Seren har nogle gange besluttet, at ”hun skal ikke sige noget i

dag” og bagefter fundet ud af, at turen tog ham 5 min. mere. Han siger, at

4l Radet for Sterre Feerdselssikkerhed, 2001, side 12
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den hejere fart ikke sparer ret meget tid, men blot giver aflgb for aggressio-
nerne.

Seren og Jonas foler begge, at INFATI har mindsket deres aggressioner ved
at f4 dem til at satte hastigheden ned. Jonas forteller, at nar han var i darligt
humer, var INFATI faktisk afstressende, fordi det mindede ham om ikke at
lade sine aggressioner fa afleb i hejere fart.

Flere testkorere forteeller, at de under testkorslen i byomraderne har lagt
merke til, at man mader de medbilister, der har overhalet én, ved neste lys-
kryds. De, der kerer en del pad motorvej, mener, at man kommer hurtigere
frem, hvis man kerer steerkere pé leengere straekninger pa motorvej, men at
overholdelse af hastighedsgranserne ikke betyder et nevnevardigt oget
tidsforbrug i byerne og pa landevejene.

Overvagning
Et af emnerne i interviewene var overvagningsaspektet. Desuden kom flere

testkorere i spargeskemaerne ind pa overvagning.

Flere af testkarerne udtrykker bekymring for et sakaldt "overvagningssam-
fund". Derimod er der fa udsagn om bekymring for, at INFATI vil blive
brugt som "pengemaskine". Mange af testkererne er imidlertid overraskede,
nar de far beskrevet, at man kan indrette trafikinformatiksystemer, s& over-
vagning ikke er muligt.

Testkarerne var klar over, at overvagningsdelen var med i testkerslen, for at
deres hastighedsvalg kunne blive registreret. En mere permanent overvag-
ning ser imidlertid heller ikke ud til at bekymre de fleste af testkererne. Jor-
gen siger: ".. man md jo se det som en del af et system. Det, at man selv bli-
ver fulgt, er prisen for, at man far den @ndring af trafikken, som det jo gi-
ver..". Enkelte af testkorerne synes endog, at en overvagningsdel ville vaere
et godt instrument imod biltyve og til opklaring af trafikulykker. Jonas siger,
at overvagning er en del af vores hverdag allerede, idet for eksempel brug af
cpr-numre og Dankort hjzlper til at spore vores ferden. I Arhus er der men-
nesker, forteller Jonas, som synes, det er meget forkasteligt med fotofaelder -
"Som om det er en ret at kare for staerkt".

Der er dog enighed om, at folk skal have at vide, hvornar de bliver overva-
get, ligesom flere af testkererne udtrykker bekymring for, at systemet vil
blive brugt til overvdgning, selv om overvagning ikke er en "selvfolgelig"
funktion.
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Samspil

Testkererne blev i spergeskemaet efter testkerslen og i interviewene bedt om
at vurdere samspillet med andre bilister, mens de kerte med INFATIL. I inter-
viewene drejede spergsmalene sig om testkerernes egne oplevelser af sam-

spillet samt deres vurdering af medbilisters reaktioner.

Otte testkorere™ oplevede et mere negativt samspil med andre bilister, mens
de kerte med INFATI. Det er i hgj grad de bagvedkerende, som testkererne
oplever bliver irriterede og aggressive, kerer taet pa, og i nogle situationer
endog presser de forankerende. Seks* af testkorerne vurderer, at deres kor-
sel med INFATI i nogen eller hgj grad har veret til irritation for andre bili-
ster, og syv** har oplevet, at de bagvedkerende holdt kortere afstand i testpe-
rioden. Jesper siger om lastbilchaufferer: ”De flytter sig sgu ikke for nogen.
De satter heller ikke foden pa bremsen for nogen. De kerer bare”. Jesper
karer derfor hellere staerkere end at 4 en lastbil til at kere taet bagved.

Ingen af testkererne mener, at kerslen med INFATI i hgj grad har veret
skyld i farligere overhalinger fra andre bilister. Henny, Hans og Henrik me-
ner, at kerslen 1 nogen grad har fort til farligere overhalinger. Mads siger, at
nar man overholder hastighedsgransen, bliver man ofte overhalet. Det hjl-
per ikke, mener Mads, at man bliver presset til at overholde hastighedsgran-
sen, nar der kerer ti biler bagved én.

Flere af testkarerne forteller, at de bliver bange, nar de bagvedkerende kerer
teet pa. Sa sker det, at for eksempel Ursula foler sig presset til at vaelge en
hgjere hastighed, end hun ellers ville have gjort. Henrik forteeller, at med
trailer er det neermest livsfarligt at kere pa motorvejen med 70 km/t. ’Sé er
man daelme lille”. De store lastbiler kommer sterkt, de kerer 90 km/t, og de
karer teet pa. Henrik folte under testkorslen, at andre bilister var meget nega-

tive og kerte helt op i hans bagerste kofanger hver dag.

Problemet, med at medbilister presser, opstér pa alle typer veje, dog i mindre
grad pa motorveje, hvor fremkommeligheden er storre. Henrik bemeerker i
den forbindelse, at testkarerne har faet det helt rigtige billede af, hvordan
trafikanter ser pa andre trafikanter, der overholder hastighedsgranserne.

Seksten af testkererne er helt eller delvist enige i, at det er vigtigere at folge

trafikstremmen end at overholde hastighedsgranserne. Nar man sammen-

“2 Lone, Jesper og Mads, samt Hans, Henrik, Ursula, Julie, og til dels Henny
43 Mads, Julie, Hans, Henrik, Henny og Ursula
4 Mads, Julie, Hans, Henrik, Henny, Ursula og Jesper
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holder udsagnene om hastighed og samspillet, ser det ud til, at nogle testko-
rere folger trafikstreommen, fordi de synes, de geeldende hastighedsgrenser er
for lave, mens andre gor det, fordi de foler sig presset til det af medbilister-
ne.

Nogle af de testkarere, der i vid udstraekning overholder hastighedsgranser-
ne,” taler om, at de gerne ville have varet mere synlige, mens de korte med
INFATI. Hvis man skiltede med, at man overholdt hastighedsgrenserne,
kunne man lettere fi forstielse fra medtrafikanterne, mener Hans, og méske
kunne den deempede hastighed "gribe om sig".

Ni testkerere mener, at deres samspil med andre bilister under testkerslen
var som sedvanligt.*® Flere af disse har et rutinemassigt hastighedsvalg,
hvor de til hverdag ikke kerer serligt steerkt, hvorfor nogle af dem er vant til
at skulle veelge, om de vil satte farten ned eller at have de bagvedkerende til
at kare tet pd. Dette geelder for Eva og Lis. Andre bemerker ikke, om de
bliver presset. Astrid og Esther har for eksempel ikke oplevet endret samspil
og foler sig ikke presset af andre bilister.

Peter mener, at fordi han fortrinsvist kerer sma ture i byen, oplever han ikke
at kere med en lastbil taet bagved i leengere tid. Denne forklaring kan ogsa
gaelde for Astrid, mens Esther kerer en del pé landevej og motortrafikve;.
Esther forteller imidlertid, at hun har den holdning, at hun kerer i sit tempo,

og s& mé de andre kore i deres.

Linda feler sig normalt presset, men er meget positiv overfor INFATI, netop
fordi hun ikke har folt sig yderligere presset med systemet i bilen. Med IN-
FATI, siger Linda, ved hun, at hun kerer det, hun méa, og "sa skal de ikke
presse mig til at kere hurtigere".

To testkerere har oplevet et mere positivt samspil. Birgitte forteller, at hun
ikke folte, hun generede andre ved at kere sa langsomt, som hun gjorde.
Seren teenkte sommetider, ndr han blev overhalet, at de overhalende jo ikke
vidste, at han havde en stemme i sin bil, der fortalte ham, at han kerte for
steerkt, og ".. har I teenkt over, at I kerer for steerkt?" Man bliver lidt bedrevi-
dende, siger Seren. Man har en viden, fordi man har féet rettet sin opmaerk-
somhed mod hastigheden, og man har pa fornemmelsen, at de andre slet ikke
tenker over det.

* Julie, Ursula og Hans
 Gert, Peter, Jorgen, Claus, Jonas, Eva, Astrid, Esther og Linda
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Seren grinede indvendigt, nér de overhalende medbilister ved naeste lyskryds
holdt lige ved siden af ham. "Det er i grunden latterligt, at vi har sé travit",
siger Seren. Han har ikke oplevet, at han har kert i vejen for andre, og han
synes, samspillet var meget mere positivt, fordi han kunne "abstrahere fra, at
nogle troede, de kom hurtigere frem". Det gjorde Seren mere rolig, og kunne
tage lidt af hans aggressioner. I morgen- og myldretidstrafikken har INFATI
féet Seren til at slappe af, men systemet kan ikke @ndre pé, at Seren ofte vil
veelge at folge trafikken, hvilket ogsé tydeligt ses p& hans hastighedskort fra

testperioden.

Jesper forteller, ”Nar jeg korte med hende (hans kone) og med familien,
kunne jeg marke, at det var en hjelp”, men alene ”..blev jeg barnligt trod-
sig”. Dette handler ikke om samspillet med andre bilister, men det illustrerer
fint, hvordan de sociale normer ger, at bilisters adfaerd, nar de er alene i bi-

len, kan vaere meget anderledes, end nar der er passagerer med.

Diskussion og delkonklusion

Indledende skal det understreges, at de fleste af testkererne under testkerslen
er blevet lidt mere negative eller lidt mere positive overfor INFATI, men at
kun én af testkererne har a&ndret holdning fra positiv til negativ, og at ingen
har @ndret holdning fra negativ til positiv. Det har vaeret muligt at beskrive
testkarernes oplevelser af INFATI med hensyn til hastighed, sikkerhed,
tryghed, virkemidlerne, troveerdighed, frihed, overvagning og samspil, men
kun hos én testkerer har et eller flere af disse parametre altsd muligvis haft
den effekt pa accepten, at testkereren grundlaeggende har endret holdning i
lobet af testkorslen.

I alt er tretten testkarere positive overfor at bruge INFATI som et middel til
at dempe hastigheden. To er ambivalente, og fem er negative. De syv ambi-
valente/negative kan se, at systemet har en effekt, men er negative overfor

selv at skulle bruge det.

Testkarslen i INFATI-projektet foregik med 20 testkerere i Danmarks fjer-
desterste by, Aalborg. Testkererne udgjorde kun en forsvindende lille del af
den totale population af bilister i Aalborg. Effekten pé hastigheden, sikker-
heden og trygheden merkes derfor kun i forhold til den enkelte testkarer, og
som antaget har hastighedsnedsaettelsen ikke haft positiv indflydelse pé
testkarernes accept af systemet. Det ses af, at de testkerere, der for testkors-
len var negative eller skeptiske overfor systemet, fortsat er der efter testkors-
len, ogsa selv om de har sat hastigheden ned. Imidlertid kan en manglende
effekt pa hastigheden abenbart have betydning for accepten. I hvert fald for-
teeller den testkarer, der er géet fra at vaere positiv til at veere negativ, at han
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har @ndret holdning, fordi INFATI ikke fik ham til at satte hastigheden ned,
hvilket han havde forventet.

Fornemmelsen af gget sikkerhed og tryghed haenger sammen med effekten
pa hastigheden, og er dermed ogsa afhaengig af det samlede hastighedsbille-
de. Kun fé af testkererne har folt sig mere sikre og trygge i trafikken med
INFATI i bilen, formodentligt netop fordi testkererne ikke har oplevet en
trafikafvikling, hvor det samlede hastighedsbillede er blevet @ndret. Testko-
rerne far altsa ikke fornemmelsen af, hvad et system til intelligent farttilpas-
ning kan betyde for det samlede hastighedsbillede. Nar testkarerne ikke foler
oget sikkerhed og tryghed med INFATI i bilen, og effekten pd hastigheden
ikke 1 undersggelsen har positiv betydning for accepten af systemet, betyder
det derfor ikke, at en effekt pa det samlede hastighedsbillede ikke kan have
indflydelse pa bilisters accept af systemer til intelligent farttilpasning.

Testkerernes holdninger til de forskellige virkemidler i INFATI-systemet
antages at vaere bestemt af, om virkemidlerne er lette at opfatte og anvende.
Dette er imidlertid to forskellige ting. Bade opfattelsen og anvendelsen er
under indflydelse af testkerernes holdninger, men opfattelsen handler meget
om virkemidlernes udformning og testkerernes sansning, mens anvendelsen i
meget hgjere grad athanger af testkorernes motivation til at endre deres
hastighedsvalg.

Angivelsen af den aktuelle hastighedsgraense i displayet og lampen er begge
visuelle virkemidler, men angivelsen af hastighedsgransen bliver brugt me-
get mere end lampen. Det skyldes formodentligt dels, at angivelsen af ha-
stighedsgraensen har en oplysende funktion, hvor testkererne finder det inte-
ressant at holde gje med eller teste deres viden om den aktuelle hastigheds-
grense, mens lampen er en pdmindelse om en "forkert" adfeerd. Men det
skyldes nok i hgjere grad, at stemmen og lampen har samme funktion, og at
stemmen er et auditivt virkemiddel, som testkererne bliver tvunget til at
bruge, mens lampen er et visuelt virkemiddel, som testkererne skal velge at

flytte opmearksomheden fra kerslen for at anvende.

Der er delte meninger blandt testkererne om, hvorndr lampen og stemmen
gar i gang i forhold til hinanden. De fleste mener dog, at det sker nogenlunde
samtidigt. Nogle af testkererne brugte aldrig lampen, mens andre forteller,
at de har brugt lampen til at forhindre stemmen i at ga i gang. I en revideret
udgave af INFATI-systemet kunne lampen, eventuelt i en storre udgave,
begynde at lyse nogle sekunder, inden stemmen gar i gang. Pa den made
ville nye testkerere f4 mulighed for at bruge lampen til at forhindre stemmen

i at dukke op.
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En del af testkarerne vaennede sig hurtigt til at bruge displayet for at kende
den aktuelle hastighedsgranse. Der er naeppe tvivl om, at dette udger en
mindre mental belastning end at holde gje med de vejskilte, der angiver ha-
stighedsgreenserne. Desverre var den storste del af testkererne afskaret fra at
bruge displayet optimalt, men det vurderes, at angivelsen af den aktuelle
hastighedsgraense er en yderst nyttig funktion i systemet, der ogsé er popu-

leer, fordi den er vejledende fremfor korrigerende.

Stemmen derimod, er en korrigerende funktion, som kan antages at have stor
betydning for testkarernes accept af systemet. Testkererne skal, hver gang
stemmen dukker op, bruge ressourcer pa at beslutte, om de skal sette hastig-
heden ned. Det er muligt at opdele testkererne i ”de irriterede” og de ikke
irriterede”, men det forholder sig ikke sadan, at de irriterede ikke lader deres
hastighedsvalg korrigere.

Stemmen er det virkemiddel, der far 15 af testkarerne til at eendre deres ha-
stighedsvalg, selvom flere af dem synes, stemmen er meget irriterende. For
de testkorere, der var irriterede, men som satte deres hastighed ned, ser det
ud til at have vearet en belastning at skulle beslutte, om hastigheden skulle
dempes.

Stemmens udformning vurderes positivt af seksten af testkererne. En del
synes, stemmen er heflig eller neutral, mens andre finder den “effektivt irri-
terende”. De fire testkarere, der ikke bryder sig om stemmens udformning,
er meget irriterede over INFATI. En af dem mener, at han bliver en dérligere
bilist med systemet i bilen. Denne péstand kan dog ikke efterpreves i denne
undersogelse, fordi forerreaktionerne ikke er observeret under testkarslen.

Testkarerne selv navner stort set ikke bivirkninger ved kerslen, men to test-
kerere har under testkarslen folt s megen trods, at de, ifelge deres egne
udsagn, har sat farten op, og to andre har eget hastigheden i testperioden,
uden at de dog nevner INFATI som arsag hertil.

INFATI-systemets troveerdighed er hgj. Alle testkarerne mener, at det digi-
tale hastighedskort i OBU en er meget ngjagtigt. Der var i lobet af testkors-
len nogle problemer med teknikken, hvilket er en naturlig ting i betragtning
af, at systemet er en prototype. Testkererne havde forstdelse for dette, og det
vurderes ikke at have influeret pa deres holdninger til systemet.

Mange af testkorerne er opmarksomme pa, at begrebet frihed i forbindelse

med hastighedsvalg handler om "frihed til at overtrede loven". Nar testko-
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rerne onsker frihed til at overskride hastighedsgrenserne, er det oftest i si-
tuationer, hvor de har travlt, men kun to af testkererne har folt et oget tids-
pres, og testkarerne foler generelt ikke, at INFATI har indskraenket deres
frihed. Mange har imidlertid oplevet irritation netop i de situationer, hvor de
har haft travlt, og pa tveers af kategorierne har testkererne ignoreret systemet
i sddanne situationer. Sterstedelen af testkererne mener, at nedsat hastighed
generelt ikke forer til et betydeligt gget tidsforbrug, men i situationer, hvor

de har travlt, reagerer mange alligevel ved at satte hastigheden op.

To testkerere foler, at INFATI har mindsket deres aggressioner ved at f&
dem til at saette hastigheden ned. Nér man er i darligt humer, kan INFATI
saledes virke afstressende, fordi det minder én om ikke at lade aggressioner-
ne fa afleb i hgjere fart.

I forbindelse med INFATI er der flere indgangsvinkler til overvagningspro-
blematikken. Man kan veare bekymret for, at vores samfund er pa vej mod et
"overvagningssamfund", hvor den enkeltes privatliv er truet af, at individers
feerden registreres og overvages af bade det offentlige og af private firmaer.
Denne form for overvdgning udtrykker flere af testkererne bekymring for.
Derimod er der & udsagn om bekymring for, at INFATI vil blive brugt som
"pengemaskine", hvilket ellers er det fremherskende argument i den offentli-
ge debat om road-pricing og intelligent farttilpasning. Mange af testkererne
er imidlertid overraskede, nar de far beskrevet, at man kan indrette trafikin-
formatiksystemer, sa overvagning ikke er muligt, og flere af testkererne
kunne ligefrem forestille sig, at en overvagningsdel kunne hjaelpe til at op-

klare biltyverier og trafikulykker.

Der er ingen tvivl om, at man med kersel med INFATI kan opleve samspil-
let med andre bilister som mere negativt. En stor del af bilisterne pa de dan-
ske veje overskrider ofte hastighedsgranserne. Mange synes, det er vigtigere
at folge trafikstremmen end at overholde hastighedsgraenserne, og det

kan virke direkte provokerende pé andre bilister, ndr man overholder hastig-
hedsgranserne. De bilister, der overskrider hastighedsgranserne, presser
derfor ofte dem, der overholder dem, og hvis de, der presser, er alene i bilen,
er der ingen social kontrol til at hindre deres aggressioner i at komme til
udtryk.

Hvis man som én ud af mange overholder hastighedsgraenserne, risikerer
man altsé let at blive presset og fole sig klemt. En del af testkererne har
senket hastigheden i testperioden, og mange af disse har da ogsa oplevet et

mere negativt samspil, mest i form af at testkererne har folt sig pressede af
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bagvedkerende. En enkelt, som normalt foler sig presset i trafikken, har dog
med INFATI i bilen folt sig stettet til ikke at lade sig presse.

Opsummerende kan det siges, at de testkerere, der inden testkerslen var
positive overfor INFATI, alle, pa naer én, fortsat er det efter testkerslen- i
storre eller mindre grad. De, der pa forhand var negative, er ligeledes fortsat
negative efter testkorslen Mange af testkererne er blevet mere positive eller
mere negative, men kun én har andret holdning grundleggende. Effekten pa
hastigheden, som ikke havde afgerende indflydelse pé accepten i positiv
retning, har for denne testkorers vedkommende haft negativ indflydelse. Han
@ndrede nemlig holdning fra at vere positiv til at vaere negativ, fordi INFA-
TI ikke fik ham til at satte hastigheden ned.

Opfattelsen og anvendelsen af virkemidlerne og samspillet med andre bili-
ster eendrer ikke testkarernes accept af systemet i lebet af testkorslen, hvil-
ket umiddelbart kan virke overraskende. At virkemidlerne og samspillet ikke
@ndrer accepten af systemet i lobet af testkorslen, kan imidlertid skyldes, at
disse faktorer pa forhand spillede ind pa testkerernes holdninger. De testko-
rere, der pa forhand var positive, var muligvis klar til at baere over med
irritationen pa grund af virkemidlerne og utrygheden ved samspillet, mens de
testkerere, der pa forhdnd var negative, maske fik deres negative forventnin-
ger bekraftet.

3.3 Indferelse

Hvis INFATI skal bruges i trafikken, er det interessant at kende holdninger-
ne til bestemte kombinationer af virkemidler. I dette afsnit prasenteres ind-
ledende testkerernes holdninger til virkemidlerne for at kunne vurdere, hvil-
ke virkemidler der bedst stetter foreren i at overholde hastighedsgranserne.
Et andet interessant spergsmal er, om testkerslen far testkorerne til at skifte
mening med hensyn til, hvem der skal kere med INFATI og hvor det skal
bruges.

Kombinationer af virkemidler

Fire af de testkerere, der er mest positive overfor INFATIY, ville foretraekke
alle 3 virkemidler. Virkemidlerne har hver sin betydning, siger Astrid, der

brugte lampen til at slippe "..for at here p& den der irriterende stemme".

Syv af de resterende testkarere ville foretraekke stemmen alene eller stem-
men plus ét af de andre virkemidler®, og syv testkarere foretraekker kombi-

47 Astrid, Esther, Claus og Henrik
8 Jorgen, Seren, Jonas, Henny, Ursula, Eva og Linda
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nationer uden stemmen®*’ Jesper foretrakker en kombination uden stemmen,
fordi han synes, det er angivelsen af den aktuelle hastighedsgranse og lam-
pen, der virker. De andre kan godt se, at stemmen har en effekt, men har
veret sa irriterede eller folt sig irettesat i en sddan grad, at de ikke kan fore-
stille sig at skulle bruge INFATI med stemmen i deres egne biler. Julie me-
ner, at intelligent farttilpasning ville gere én mere tryg og sikker i trafikken,
men "ikke noget, der skriger".

Peter siger, at han godt kan se, at systemet uden stemme geor, at man ikke
kan na de serligt farlige. Jesper mener pa den anden side, at man skal kunne
veelge at folge trafikken uden at skulle here pd stemmen hele tiden. Mads
mener, man skal have lampen eller en form for lyd. ”Ikke en stemme, som

bliver gentaget. Det, synes jeg, er dumt... den virker irriterende.”

Birgitte synes stemmen er irriterende, men kan godt se, at det virker. Ja,
men det er da kun (systemet har kun en effekt) fordi damen snakker. Hvis I
nu siger, det er for irriterende, det gider vi ikke here pa, ....., og ikke indfo-
rer noget andet, s man ikke kan kere. Det er en typisk dansk halv-lgsning”.
Birgitte mener, at et effektivt system skal tvinge én til at kere langsommere.
”Et lille pip er ikke nok™.

Hvor skal intelligent farttilpasning bruges?

For testkerslen mente ni testkerere, at INFATI skulle bruges pé hele vejnet-
tet. Efter testkorslen mener elleve testkerere det. Finn er gaet fra at mene "pé
hele vejnettet" til at mene "ingen steder". Birgitte og Hans er gaet fra at me-
ne "pé hele vejnettet" til at mene "kun ved trafikfarlige steder". Jesper,
Claus, Sgren og Ursula er giet fra at mene "kun i byomrader" og/eller "kun
ved trafikfarlige steder" til at mene "p4 hele vejnettet.® Alt i alt viser der sig
— selvom en del af testkarerne skifter mening i lobet af testkorslen - ikke
nogen navnevardig holdningsandring hen imod "pé hele vejnettet".

Hvem skal bruge intelligent farttilpasning?

Ni testkorere mener bade for og efter testkorslen, at alle skal kere med IN-
FATI.”! Disse ni er alle positive overfor INFATI. Finn gar fra at synes, at
alle skal keore med det, til at synes, at ingen skal. De resterende synes, at
unge og mennesker, der flere gange har fiet bader for at overtraede
hastighedsgranserne, skal kere med INFATIL.

¥ Gert, Jesper, Peter, Mads, Lone, Julie, Hans og Birgitte

%0 Mads er gaet fra at mene "ingen steder" til at mene "kun ved trafikfarlige steder" og Gert,
Henny, Julie og Lone holder fast ved at mene "kun i byomrader" og/eller "kun ved trafikfarli-
ge steder"

St Jorgen, Claus, Jonas, Henrik, Ursula, Eva, Astrid, Birgitte og Linda
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Det er pafaldende, at pa trods af at mange af testkarerne er positive overfor
selv at kare med INFATI, gér snakken i interviewene hovedsageligt pa, at
andre skal bruge intelligent farttilpasning — for eksempel nye bilister, unge
eller mennesker, der har faet beder for at kere for sterkt.

En del af testkarerne overholder i vid udstreekning hastighedsgreenserne, og
for deres vedkommende er det forstaeligt, at de taler mest om, at andre burde
kere med et system som INFATI. Hastigheden spiller imidlertid en stor rolle
i mange ulykker — ogsa ulykker forirsaget af mennesker, der har kert bil i
mange ar, eller som ikke tidligere har faet fartbader. Men den forstéelse har
de testkarere, der overtreeder hastighedsgreenserne, ikke af hastighedspro-
blematikken — heller ikke efter de har kert med INFATI.

Peter taler om "de mennesker, som er szrligt farlige" - og erkender, nér han
ser sine hastighedskort, at han méske selv er "lidt farlig". Peter mener, man
ikke kan na disse sarligt farlige mennesker med et system som INFATI eller
ved at udstede bader, fordi det ikke er normpévirkende. Dette illustrerer en
interessant problemstilling, hvor spergsmaélet er, om hastigheden skal sattes
ned ved at pavirke bilisters normer eller gennem mere tvangspragede foran-
staltninger.

Flere af testkarerne mener, INFATI med fordel kunne anvendes overfor nye
bilister, enten ved at blive brugt i skolevogne eller ved at nye bilister skal
kore med systemet i et vist tidsrum. Henny fortzller for eksempel om regler
1 USA, hvor de unge pé en god made lerer at kore bil. Hun har oplevet, at
folk i USA kerer meget paent, og pa lange straekninger holder samme hastig-
hed og holder afstand.

Peter mener, systemet kan bruges til hardnakkede trafikforbrydere, der kon-
sekvent overskrider hastighedsgranserne eller har féet flere fartbader. De
skal have tvangsinstalleret et anleeg, for der er ingen tvivl om, at det pavirker
ens korsel, siger Peter. Seren og Hans er enige om, at nr man har overtradt
loven, skal man opdrages, for eksempel ved hjelp af INFATI. Hans siger, at
folk, der laver trafiksynder, ikke ma kere bil uden at have INFATI installe-
ret, og gerne en udgave, hvor man ikke kan komme over en vis hastighed.
Sammen med en blokering af speederen vil de sterste fartsyndere blive ramt,
siger Hans.

Seren mener, at bader ikke er godt nok, fordi man far dem efter forsyndel-

sen. Det, der kunne redde noget, er at gribe ind i friheden til at kere for

steerkt. Sgren synes, at bilister, som har faet to bader for at overskride ha-
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stighedsgrenserne, skal betale for et INFATI-anleeg og derefter kare med det
i et vist tidsrum. P& den anden side mener Seren, at nye bilister mangler
hastighedsfornemmelse, og at gvede bilister ogsa godt kan lere noget. Med
INFATI kan man lere, hvor steerkt man kerer og hvilken virkning det har,
om man skynder sig eller folger trafikken og overholder hastighedsgraenser-

ne, siger Sgren.

Esther tvivler pa, at INFATI for alle grupper er den sanktion, som det er for
testkererne. Hun mener, man skal se pé, hvad det er, folk har respekt for, og
navner for eksempel "unge vilde" som en gruppe, der kan vaere svear at na.
Ogsa flere af de andre testkorere udtrykker bekymring for denne gruppes
adfeerd i trafikken. Julie synes, de unge fartbgller skal have en aktiv speeder,
hvor man ikke kan traede igennem. Sgren mener, at hvis INFATI-anlaegget
bliver ligesom en fartskriver, kan det veenne de unge af med at kere 130 km/t

i byomrader.

Hvordan kan intelligent farttilpasning indferes?

To testkarere™ kunne taenke sig at kobe systemet — uden tilskud eller nedsat
forsikringspraemie. Ti ville bruge det, hvis det var gratis, og tolv ville bruge
det, hvis de fik nedsat deres forsikringspreemie. Finn ville under ingen om-
steendigheder bruge det™, og Mads ville kun bruge det, hvis han selv kunne
slé det fra.

Peter og Mads er enige om, at INFATI er irriterende, men de er uenige om
indfarelsen. Peter mener, at det vil forekomme urimeligt at blive tvunget til
at bruge INFATI, og Mads mener, at indferelsen ikke ma vere frivillig, og at
politiet skal kontrollere, at anleeg til intelligent farttilpasning ikke bliver
koblet fra af bilisten. Jonas mener ogsa, at lovgivning er ngdvendig, og at
bilproducenterne forst vil satte et anleg i bilerne, hvis det bliver et krav til
alle nye biler. Ogsa Seren og Jergen synes, hastighedsbegransningen skal

vare obligatorisk.

Jorgen siger: "Fordi bilerne er, som de er, foles det som sneglefart at respek-
tere de graenser, som man af hensyn til trafikken og et rimeligt lavt antal
ulykker setter .." og ".. udviklingen gar jo i bilteknologien i retning af, at
man merker mindst muligt til bilen og til hvor hurtigt man kerer. Og sa byg-
ger man dem jo ogsa sadan, at de bliver sikrere og sikrere at vere i for fore-
ren, hvis der sker noget". "Jeg tror, vi skal have det ind i bilerne. Det skal

vaere umuligt at koble fra, og det skal vaere selvregulerende..", siger Jorgen.

52 Esther og Claus
53 Han vil il gengeeld godt bruge den aktive speeder, som det fremgar af naste afsnit
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Om kampagner for trafiksikkerhed siger han: "Det skal mere gé ud pé at
forklare folk, hvorfor man er nedt til at genere dem."

Esther tror, at hvis folk opdager, at noget virkeligt har konsekvenser, hjelper
det. Esther mener, der skal vere flere sanktioner. Det hjelper ikke, at folk
mister kerekortet — de kerer alligevel. Der skal staerkere midler til, som folk
har mere respekt for. Det kunne vere en speeder, sd man ikke kan kere over
tilladte hastighed, siger Esther, "Vi er s& bledsgdne her i landet lovgiv-
ningsmaessigt. PA mange omrader og ogsa pa trafikomradet". Esther mener,
at man skal installere noget, sa folk ikke kan kere sa sterkt, eller udstede
beder ved hjelp af fartskrivere, der forteller, hvor sterkt der er kort. Alter-
nativt skal nye bilister have en leengere uddannelse for at blive trafikanter.

3.4 Aktiv speeder

Svenske undersagelser har vist, at testkarere oplever en aktiv speeder som et
hjelpemiddel, og ikke bliver irriterede eller faler en form for ubehagelig
kontrol ved kersel med speederen.™ Bilisterne i Sverige udtalte sig positivt
om muligheden for at kende den aktuelle hastighedsgranse ved at se den pa
et display. Det samme gjorde testkererne pa INFATI-projektets lys-og-lyd-
del, men da displayet under testkerslen med aktiv speeder var mindre end
under testkorslen med lys og lyd, og desuden sad udenfor synsvinklen, har
de fire testkorere i denne undersogelse ikke provet kombinationen af aktiv
speeder og angivelse af hastighedsgransen.

De fire testkerere, som kerte med aktiv speeder var Jesper, Lone, Finn og

Linda. Som beskrevet i afsnittet om INFATI's effekt overtrader Jesper, Lo-
ne og Finn rutinemaessigt hastighedsgraenserne, mens Linda er en ret forsig-
tig bilist, der ofte finder hastighedsgraeenserne for hgje. I det folgende fortel-

les kort om testkerernes oplevelser med og holdninger til den aktive speeder.

For testkorslen beskrev Linda, Lone og Finn sig som neutrale overfor den
aktive speeder, mens Jesper var negativ. Efter testkerslen er Lone, Jesper og
Finn positive overfor at kere med den aktive speeder i sével by- som land-
omrader. Linda er negativ overfor at kere med speederen i bade by- og land-

omrader.

Jesper var meget positiv overfor at kere i projektbilen, og testkerslen med
den aktive speeder var en meget mere positiv oplevelse, end han havde for-

ventet.

* Almgqyvist, Sverker m.fl., 1998, side 15
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Lone synes, de forste to dage var et mareridt, men efter at hun havde vennet
sig til funktionen og havde lert at undga situationer, hvor bilen pludselig tog
fart, gik resten af testkorslen fint. Lone tror, man i en l&engere periode med
karsel med en aktiv speeder vil vanne sig til at seenke farten — ubevidst og

vanemaessigt.

Finn er meget positiv overfor den aktive speeder. Han var lidt skeptisk inden
testkerslen, men syntes, at det var meget nemt at veenne sig til at kere med
speederen. Finn, som var meget negativ overfor INFATI med lys og lys,
siger efter testkorslen med den aktive speeder, at han ikke har noget imod at
fa sin hastighed dempet, fordi overskridelserne af hastighedsgranserne blot
er en dum vane. Skal han kere med speederen, skal det imidlertid vare per-
manent, ellers falder han tilbage i vanen med at overtraede hastighedsgraen-

serne, mener han.

Linda syntes meget darligt om at kere med speederen. Hun var nogle gange
tvunget til at kere langsommere end de geeldende hastighedsgranser, fordi
systemet havde indkodet forkerte hastighedsgranser eller snappede til for-
kerte veje. Det var meget ubehageligt, ndr de andre bilister korte en del ster-
kere. Linda var fra starten af testkerslen nerves for at kere med den aktive
speeder, og hun syntes, at hun under testkerslen blev bekraftet i, at det var
ubehageligt.

Jesper, Lone og Finn foretraekker den aktive speeder fremfor INFATI med
lys og lyd. Jesper siger, at speederen er mere effektiv end INFATI, som man
kan se bort fra, fordi det er uden sanktioner. "Hun (stemmen) er egentlig lidt
lige meget, for der sker jo ingenting, vel? Det gor der altsd her. Du ved, der
kommer en konsekvens". Med den aktive speeder er man fri for at beslutte,
om man skal reagere: "For mig, der kerer meget steerkt, er det jo ogsa dejligt,
at det ikke er mig, der tager valget, men at det er bilen, der velger for mig".
Disse udsagn illustrerer, at den taktile pamindelse i den aktive speeder - for
bilister som Jesper - ikke virker voldsommere end en auditiv pAmindelse.
Tvertimod er det en lettelse ikke selv at skulle tage stilling til, om man vil

reagere eller ikke.

Linda synes som den eneste af de fire, at den aktive speeder er darligere end
systemet med lys og lyd. Hun foreslar i stedet, at den aktive speeder kombi-
neres med en stemme, der advarer, inden speederen svipper op, s& man slip-

per for at blive forskraekket over speederen.

Den indvending, de fleste mennesker fremferer i forhold til en aktiv speeder,

er den potentielle fare ved ikke at kunne accelerere sig ud af en farlig situati-
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on. Flere af de testkerere, der ikke provede den aktive speeder, udtrykte da
ogsé i interviewene bekymring for sikkerheden ved kersel med speederen.
De fire testkarere, der korte med speederen oplevede imidlertid ikke situati-
oner, hvor de fik brug for at trykke speederen ned pa grund af direkte fare,
men Jesper og Linda tradte i nogle fa situationer igennem for at kunne folge
trafikken. Lone gjorde det samme "jeevnt tit". Jesper og Lone forteller, at de
ikke turde overhale, fordi bilen med den aktive speeder accelererer for lang-
somt. Finn siger, at han ikke trddte igennem. Han beskriver imidlertid den
bivirkning, at andre bilister presser én, nar man overholder hastighedsgran-

serne, iser pa de smalle veje, hvor det er svert at overhale.

Lone synes, at kerslen med den aktive speeder i byen bliver mere ujevn,
fordi der er mange forskellige hastighedsgranser. Jesper forteller pa den
anden side: "Jeg tror, jeg har faet en mere jeevn kersel". Jesper tog faerre
chancer, og undlod i hgjere grad at overhale. Faktisk, fortaller Jesper, er han
blevet vild med at kere ind bag ved nogen, der korer det, de ma. S& foler han
sig ikke presset af de bagvedkerende.

Linda betragter speederen som en straf, fordi hun blev forskrakket, hver
gang speederen svippede op. Intentionen med den aktive speeder er, at den
skal veere stottende i forhold til at holde hastigheden pa hastighedsgransen.
At Linda betragter speederen som en straf, er derfor en uheldig bivirkning,
som muligvis kan pavirke hendes kersel. De tre andre testkorere synes,
speederen er en stotte til at veere opmaerksom pa og overholde hastigheds-

graenserne.

Sammenfatning

Kun ¢én af de fire testkerere, der kerte med den aktive speeder i en uge hver,
har fplt, at dette taktile virkemiddel virkede voldsommere end INFATI-
systemet med lys og lyd. Tre testkarere, som alle var meget irriterede over
stemmen 1 INFATI-systemet, er efter testkerslen med den aktive speeder
positive overfor at kere med speederen i savel by- som landomrade. Disse tre
er glade for at slippe for den auditive pamindelse, og de er endnu gladere for,
at speederen giver aktivt modstand, sa beslutningen om at overholde hastig-
hedsgranserne i hgjere grad "tages af bilen" end af fereren. Muligheden for
at "trodse" pamindelsen fra speederen ved at "treede igennem" er til stede,
hvilket opfattes som en tryghed og bruges i situationer, hvor testkererne
foler sig pressede til at folge trafikstremmen. Men som Finn siger: "Man

gider ikke sidde og trykke pé s hérd en speeder".
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4 Konklusion

INFATI er et trafikinformatiksystem, der auditivt — ved en stemme - og vi-
suelt — ved en blinkende red diode og en blinkende angivelse af den aktuelle
hastighedsgranse - advarer foreren af et keretej om overskridelser af hastig-
hedsgraenserne. I denne brugerundersogelse har tyve testkorere kort med
INFATI i deres egen biler i minimum 4 uger, hvorefter testkorerne er blevet
interviewet om deres adfeerd med og holdninger til systemet. Desuden er
testkegrernes hastighedsvalg med og uden INFATI blevet registreret og ana-
lyseret.

Analyserne af hastighedsvalget og testkerernes udsagn om INFATI viser, at
systemet har haft en betydelig effekt pé testkorernes hastighedsvalg. Test-
kerslen har endvidere gget testkorernes bevidsthed om de gaeldende hastig-
hedsgraenser, hvilket ogsa er observeret i en lignende svensk undersogelse.”

INFATI ser altsa ud til at vere et effektivt og hurtigt middel til at fa deempet
hastigheden, og risikobevidstheden hos fereren behgver ikke at vaere hgj, for
at systemet skal have en effekt pa hastighedsvalget. Kun to af de testkorere,
der rutinemaessigt overskred hastighedsgraenserne, satte ikke farten ned med
INFATI i bilen, og én af disse to mente, at han ville dempe sin hastighed

ved leengere tids kersel med systemet.

Keremanster, kerevaner, risikobevidsthed og forventninger til og oplevelse
af kersel med INFATI som en laereproces ser ikke ud til at veere faktorer, der
kan forklare effekten pa hastighedsvalget i testperioden. Brugerundersagel-
sen viser imidlertid, at hvis man ensker at komme bagom motiverne til over-
skridelser af hastighedsgranserne, kan det vere interessant at se naermere pa
vanemassige kontra situationsbestemte arsager til overtreedelser af hastig-
hedsgraenserne. Nogle testkorere overtraeder nemlig rutinemassigt hastig-
hedsgraenserne, mens andre taler om at fole sig presset til at folge stremmen
eller at kere for hurtigt, fordi man er i tidsned.

Tidligere svenske forsgg har vist, at testkereres holdninger til de trafikinfor-
matiksystemer, de afprevede, blev mere positive efter forsaget. Der er ikke
noget i testkorslen med INFATI, der tyder pa, at afprevning af systemet har
flyttet testkorernes holdninger i mere positiv retning. De testkerere, der in-
den testkerslen var negative eller skeptiske, har samme holdning efter test-
karslen. Accepten af INFATI @ndredes altsé ikke i positiv retning i lobet af
testkorslen.

55 vigverket, 1998/76, side 27
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Forseget med den aktive speeder viser imidlertid, at tre testkerere, der var
negative overfor INFATI, er positive overfor at kere med en aktiv speeder i
deres bil i savel by- som landomrade. Dette kan skyldes, at speederen ikke er
en pamindelse, hvor foreren selv skal tage stilling til, om hastigheden skal
endres, eller det kan skyldes, at disse tre testkerere var sé irriterede over lyd
og lys systemet, at den aktive speeder for dem forekom at vaere en "mildere"
lgsning. Resultaterne fra forsegene i Sverige vil fortelle mere om forskelle-

ne mellem at kere med lyd og lys og at kere med en aktiv speeder.

De forseg, der for gjeblikket gennemfores i Sverige, har alle som forudsat-
ning, at et trafikinformationssystem til intelligent farttilpasning skal indferes
ad frivillighedens vej. Denne brugerundersagelse viser, at de tyve testkarere,
som har prevet INFATI-systemet i Danmark, ikke tror pa, at bilister i Dan-
mark frivilligt vil veelge at fa installeret et system som INFATI. Efter test-
karslen er en stor del af testkererne imidlertid positive overfor at kere med
systemet, og de fleste testkorere kunne forestille sig, at i hvert fald udvalgte
grupper af bilister kunne have gavn af at kere med systemet, ligesom der er
udbredt enighed om, at systemet kan erstatte eller supplere straf i form af
bader.

4.1 Et pilotprojekt

Resultaterne fra INFATI-brugerundersogelsen viser, at et trafikinformatiksy-
stem som INFATI kan vaere et middel til at dempe bilisters hastighed. Un-
dersggelsen er imidlertid begranset til en mindre gruppe testkerere og en
kortere periode. Et forsgg i sterre skala — med flere testkarere og over en
laengere testperiode - vil give sikrere resultater og sterre generaliserbarhed.

De begreber, der i undersegelsen er forsegt anvendt som forklaringsfaktorer
i forhold til effekten pa hastigheden™ og accepten®’, har vist sig ikke at kun-
ne std alene som forklaringsfaktorer.

Onsker man at komme bagom effekten og accepten og forklare trafikinfor-
matikkens virkning, skal der anvendes mere komplekse og omfattende teori-
er eller begreber. At ssmmenholde bilisters hastighedsvalg med baggrunds-
data og bilisternes egne udsagn om mulige forklaringsfaktorer, er en metode
til at forklare hastighedsvalget, som i hgj grad handler om sociologiske og
psykologiske faktorer. @nsker man i det fremtidige arbejde med systemer til

56 Rutemenster, kerevaner, risikobevidsthed og forventninger til og oplevelse af testkerslen
som en lereproces

57 Effekt pa hastigheden, sikkerhed, tryghed, opfattelse og anvendelse af virkemidlerne, tro-
vardighed, frihed, overvigning og samspil
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intelligent farttilpasning at forklare hastighedsvalg og accept af systemerne,
ber de sociale og samfundsmaessige aspekter af adfaerden i hgjere grad ind-
drages som forklaringsfaktorer, og livsstilsbegrebet kan her vise sig at vaere
relevant.

4.2 Perspektivering

I Regeringens handlingsplan™ for nedbringelse af co2-udslippet beskrives
overholdelse af hastighedsgranserne som et middel bade til at nedbringe
energiforbruget og til at nedsette antallet af ulykker i trafikken. Det anslas,
at der arligt kan spares 100 liv og 1500 personskader, hvis gennemsnitsha-
stigheden falder til de gaeldende hastighedsgranser.

Intelligent farttilpasning betragtes som et potentielt middel til at deempe ha-
stigheden pé de danske veje. "Indferelse af satellitstyrede computere i biler,
hvor computeren advarer foreren, ndr hastigheden pa en given strekning
overskrides, kan pa langt sigt overvejes som et middel, der kan tilskynde
bilisterne til at overholde de geeldende hastighedsgraenser", star der i hand-
lingsplanen. Intelligent farttilpasning som en hastighedsdeempende foran-
staltning er saledes forholdsvist nyt pa den politiske dagsorden.

Skal et system som INFATI vare et serigst bud pa et middel til at dempe
hastigheden, skal for det forste teknikken vere udvikles og afpreves. Dette
er sket i INFATI-projektet.

Derudover vil det veere af interesse for beslutningstagerne at fa afdekket
effekten og accepten af systemet. INFATI-projektet har gjort dette - i forhold
til de tyve mennesker, der har testkert systemet. Tyve mennesker er imidler-
tid et spinkelt grundlag for en analyse af effekten og accepten. Er ensket
reelt at udnytte potentialet i intelligent farttilpasning, ber der derfor ses pa
effekten pé et storre udsnit af de danske bilister.

Et vigtigt spergsmaél er, om et system til intelligent farttilpasning er i stand til
at &ndre bilisters karevaner — og dermed deres hastighedsvalg. En nyere
undersogelse™ af danskeres transportmiddelvalg viser, at miljoet og sam-
fundsekonomien ikke er afgerende motivationsfaktorer i valget af trans-
portmiddel. Derimod ses valget af transportmiddel som en kilde til skabelse
og vedligeholdelse af identitet.

58 Trafikministeriet, 2001
% Thomsen, Thyra Uth, 2001
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Det er sandsynligt, at hastighedsvalget — ligesom transportmiddelvalget — i
mange tilfzelde er begrundet i bilisters selvforstaelse. Fremtidige undersogel-
ser vil kunne vise, om dette er tilfeeldet, og i givet fald vil et sddant arbejde
give beslutningstagere et bedre grundlag for planlaeegning af en eventuel im-
plementering af intelligent farttilpasning i Danmark, ligesom det ogsé vil
kunne kvalificere trafiksikkerhedsarbejdet, herunder kampagner rettet mod
bestemte malgrupper.
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Bilag til ”Brugertest — effekt og accept”

Interviewguide — hold 1, fa problemer

Farst vil jeg gerne here om jeres indtryk af INFATI

Pé hvilke streekninger er det sveerest/lettest at overholde hastighedsgransen?

Nu vil vi gerne here, hvad I har at sige om overskridelserne

(straekninger, tidspunkter, holdninger til de eksisterende hastighedsgraenser)

Har det @ndret sig over tid?

Hvordan har I oplevet at andre bilister har reageret pé jer i perioden?

(farligere overhalinger, irritation fra andre trafikanter, kortere afstand fra bagved kerende)
Hvor sad jeres display?

Hvordan har stemmen, lyset og km/t virket pa jer?

Fortael om en af de situationer, hvor du falte mest stress og irritation?

Fortel om en af de situationer, hvor du var du mest glad for INFATI?

(bestemte steder, tidspunkter pa dagen/ugen?)

Hvilke kombinationer af lys, lyd og hastighedsgranse angivelsen i displayet ville I sa
foretreekke?

Flere af testkererne naevner overvigning som et problem ved INFATI. Kan I fortzelle lidt om,
hvordan I ser pa det?

Vi vil gerne here lidt om, hvad I forestiller jer, at den enkelte og samfundet kan eller skal gore
for trafiksikkerheden.

Hvad skal vi gere for at fa farten ned/forhindre ulykker?

(fysiske foranstaltninger, INFATI, registreringer, andet f.eks. aktiv speeder)

Hvad vil kunne skabe accept omkring et system som INFATI ?

(Hvor, hvem, virkemidler)

Interviewguide — hold 1, ingen problemer

Navn, bopel, indtryk af INFATI efter du har kert med det i en periode/ holdning til Infati pt.
Vi skal nu snakke lidt om, hvordan jeres adfeerdsmenster har vaeret igennem testkerslen. Vi har
taget nogle kort med hvor jeres logdata er konverteret til et kort med hastighedsoverskridelserne
i testperioden. Men forst vil jeg gerne here om jeres oplevelse af @ndringen i1 keremenster. Jeg
har forestillet mig, at I kunne starte med at tage udgangspunkt i, om der er nogle bestemte
streekninger I har oplevet at I har @endret adfaerd pa.

Beskrivelse af de faktiske hastighedsoverskridelser v.h.a. udleveret papir (forklar 85% fraktil)
Testkererne forklarer overskridelserne (hvor=> bestemte straekninger, hvornar = udenfor
myldretid, hvorfor....)

Testkarerne beskriver, hvilke hastighedsgranser, (de kunne enske sig pa forskellige typer veje)
- heenger det sammen med, hvorvidt de eksisterende granser findes rimelige?

Ville de overholde hastighedsgranserne, hvis de blev sat op eller ville hastigheden blot stige
yderligere?

Opmarksomhed pa fart

Har I oplevet at virkningen af INFATI er aftaget over tid?

Hvad skyldes denne tendens? Vanner man sig til at overhere den?

Hvordan har display og lyd virket pé jer og hvad har det betydet for jeres adferd

Abent spergsmal vedr. deres oplevelse af samspillet med de evrige trafikanter: Del en
oplevelse/situation, som du har oplevet under testkarslen.

Hvad tenker de andre om det/ oplevet lignende situationer?

(farligere overhalinger, irritation fra andre trafikanter, kortere afstand fra bagved kerende)



Introduktion vedr. trafiksikkerhedsaspektet i INFATI. Hvis ikke vi skal ind og rere ved den hgje
hastighed hvad sa? ....

I de spargeskemaer, I har besvaret, naevner 1 i hogj grad, at samfundet skal gere noget ved
trafiksikkerhedsproblemet og i lidt mindre grad jer som enkeltpersoner. Her kunne vi godt
tenke os at here, hvad I forestiller jer, at den enkelte og samfundet kan eller skal gere det.
Hvad kan/skal den enkelte gore for at forbedre trafiksikkerheden?

Hvad kan/skal samfundet gore for at forbedre trafiksikkerheden?

Hvad skal vi gere for at fa farten ned/forhindre ulykker?

(fysiske foranstaltninger, INFATI, registreringer, andet f.eks. aktiv speeder m.v. > forskellen
mellem INFATI og dette m.h.p. irettesaettelse/statte)

Opmarksomhed pé fart > nedsat fart > trafiksikkerheden forbedres

Flere af testkererne naevner overvagning/ Big Brother som et problem ved INFATI. Kan I
forteelle lidt om hvordan I ser pa det? (henger det sammen projektkonceptet = at vi logger
data)

eller mener I, det er et spergsmal om kontrol, selvom det ikke fremgér nogle steder, hvordan I
har kert i det system, man vil implementere (arkiver, logdata mv.)

Folelser: Irritation, stress, kontrol

Flere af testkorerne naevner ogsa irritation over stemmen, at blive irettesat samt at det forte til
stress som nogle af de veesentligste ulemper ved INFATI, hvordan har I oplevet det?

I hvilke situationer folte du mest stress og irritation?

(bestemte steder, tidspunkter pa dagen/ugen 0.s.v.)

Display (lys, km/t) + lyd - at here i stedet for at se

Forteel forst hvor displayet sad i bilen hos hver af testkererne??

I naevner i det spergeskema, I lige har svaret pd, forskellige kombinationer af display og lyd her
kunne jeg godt tenke mig at here lidt om baggrunden for det valg og at I diskutere fordele og
ulemper ved de forskellige virkemidler

Hvad vil kunne skabe accept omkring et system som INFATI ?

(hvor, hvem, kombinationer af virkemidler)

Anden teknik (hvis ikke der er blevet diskuteret andre former for tiltag, spores diskussionen ind
pa det her)

Interviewguide - hold 2, gruppe 1

Navn, bopzl, beskriv, hvordan du normalt kerer bil

Holdning til INFATI efter at du har vaeret testkeorer

Hvor troverdigt er systemet? Hvor godt virker teknikken?

Hvordan har jeres hastighed andret sig, mens I kerte med INFATI

(bestemte veje, bestemte tidspunkter)

P& hvilke veje kunne I enske jer andre hastighedsgraenser end de eksisterende?
Uddeling af kort for hele gruppen, beskrivelse af kort-layoutet, uddeling af personlige kort
Hvad er jeres kommentarer til kortene?

Hvordan har virkningen af INFATI udviklet sig over tid?

Laerer man, hvor stemmen normalt dukker op, og prever man sa at forhindre det?
Hvad synes I om displayet, og hvordan virkede det pa jeres adfeerd?

Hvad synes I om lampen, og hvordan virkede den pa jeres adfaerd?

Hvad synes I om stemmen, og hvordan virkede den pa jeres adfaerd?

I hvilke situationer folte I mest stress og irritation?

(steder, tidspunkter p& dagen, sindsstemning)

Har I folt, at INFATI-systemet tog for meget opmarksomhed fra kerslen?

Forteel om nogle situationer, hvor I har teenkt over samspillet med andre trafikanter!
(overhale/give plads, irritation/afslappethed, afstand)

Bliver man presset i trafikken, ndr man kerer med INFATI?

Hvad kan man gere for at forhindre det?



Hvordan kam man ege trafiksikkerheden?

(den enkelte, samfundet, regulering eller ej)

Har I @ndret holdning til hastighedsgraenserne, efter I har veret testkarere?
Hvad synes I om at flytte hastighedsbegraensningen ind i bilen?

Hvad synes I om fysiske foranstaltninger? (bump - fra 5% til 75% i byomrader)
Hvad synes I om overvagning med kameraer/radarer/kereskiver?

Hvordan kunne I forestille jer, at et system som INFATI kunne indferes?

Hvad vil kunne skabe accept omkring et system som INFATI ?

Hvor, hvem? Kombinationer af virkemidler? Anden teknik (aktiv speeder)?

Interviewguide - hold 2, gruppe 2

Fortzel, hvor du bor, hvorfor du har meldt dig, og hvordan du er som bilist
Hvordan er din holdning til INFATI efter at du har veret testkorer

Hvordan indskraenker INFATI ens frihed?

Hvordan eges rejsetiden, nar man kerer med INFATI?

I hvilke situationer foler man sig kontrolleret?

Har I haft problemer med teknikken?

Er kortet ngjagtigt?

Hvordan har jeres hastighed andret sig, mens I kerte med INFATI

(bestemte veje, bestemte tidspunkter)

P& hvilke veje kunne I enske jer andre hastighedsgraenser end de eksisterende?
Hvordan har virkningen af INFATI udviklet sig over tid?

Leaerer man, hvor stemmen normalt dukker op, og prever man sé at forhindre det?
Uddeling af kort for hele gruppen, beskrivelse af kort-layoutet, uddeling af personlige kort
Hvad er jeres kommentarer til kortene?

Hvad synes I om displayet, og hvordan virkede det pa jeres adfeerd?

Hvad synes I om lampen, og hvordan virkede den pa jeres adfaerd?

Hvad synes I om stemmen, og hvordan virkede den pa jeres adfaerd?

I hvilke situationer folte I mest stress og irritation?

(steder, tidspunkter p& dagen, sindsstemning)

Fortel om den situation, hvor du teenkte mest over samspillet med andre trafikanter!
(overhale/give plads, irritation/afslappethed, afstand)

Er det bestemte steder, der er problemer med samspillet?

Bliver man presset i trafikken, ndr man kerer med INFATI?

Hvad skal der forst og fremmest gares for at gge trafiksikkerheden?

(den enkelte, samfundet, regulering eller ej)

Skal man forsege at fa hastigheden ned, og hvordan?

Har i @ndret holdning til hastighedsgranserne efter at [ har varet testkorere?
Hvad synes I om at flytte hastighedsbegrensningen ind i bilen?

Hvad synes I om fysiske foranstaltninger? (bump - fra 5% til 75% i byomréder)
Hvad synes I om overvigning med kameraer/radarer/kereskiver?

Hvordan kunne I forestille jer, at et system som INFATI kunne indfores?

Hvad vil kunne skabe accept omkring et system som INFATI ?

Overvagning

Ville man vere mere tryg og sikker i trafikken, hvis alle kerte med INFATI?
Hvor, hvem?

Kombinationer af virkemidler?

Anden teknik (aktiv speeder)?



Interviewguide - hold 2, gruppe 3

Forteel, hvor du bor og hvorfor du har meldt dig

Fortael, hvordan du er som bilist

Hvordan er din holdning til INFATI efter at du har veret testkorer

Hvordan har jeres hastighed andret sig, mens I kerte med INFATI

(bestemte veje, bestemte tidspunkter)

Pé hvilke veje kunne I enske jer andre hastighedsgranser end de eksisterende?
Hvordan har virkningen af INFATI udviklet sig over tid?

Laerer man, hvor stemmen normalt dukker op, og prever man sa at forhindre det?
Har I haft problemer med teknikken?

Er kortet negjagtigt?

Hvordan foler man sig mere sikker og tryg med INFATI?

Hvordan aflastes man?

Hvornér bliver man irriteret?

Hvordan bliver ens kersel mere jeevn og komfortabel?

Hvad er jeres kommentarer til kortene?

Hvad synes I om kilometerangivelsen i displayet, og hvordan virkede det pé jeres adfaerd?
Hvad synes I om lampen, og hvordan virkede den pé jeres adfaerd?

Hvad synes I om stemmen, og hvordan virkede den pa jeres adfaerd?

Forteel om situationer, hvor I teenkte over samspillet med andre trafikanter!
(overhale/give plads, irritation/afslappethed, afstand)

Hvorfor, tror I, folte I jer ikke pressede i trafikken?

Hvad skal der forst og fremmest gores for at oge trafiksikkerheden?

(den enkelte, samfundet, regulering eller ej)

Skal man forsege at fa hastigheden ned, og hvordan?

Har i1 @ndret holdning til hastighedsgraenserne efter at I har veeret testkeorere?
Hvad synes I om at flytte hastighedsbegraensningen ind i bilen?

Bump fra 5% til 75% i byomrader. Hvad synes I om fysiske foranstaltninger som indsnavringer
og bump?

Hvad synes I om sddan nogle foranstaltninger som kameraer/radarer/kereskiver?
Hvordan kan I forestille jer, at et system som INFATI skal indferes?

Hvad vil kunne skabe accept omkring et system som INFATI ?

Hvad teenker I om overvégning i forbindelse med indferelse af INFATI?

Spergeskema (1)

I kasserne settes kryds, og hvis ikke andet er navnt settes kun ét kryds pr. spergsmal. Den
forste del af spergeskemaet henforer til hele husstanden, mens den sidste del af spergeskemaet
henforer til de enkelte personer med kerekort i husstanden. Er I mere end 3 personer med
kerekort i husstanden beder vi dig kopiere spargeskemaet til de personer, der mangler. Person 1,
er den person, der gnsker at deltage i det efterfelgende interview.

Adresse:

TIf.

Boligtype:

Stuehus [ ]; Parcelhus/ villa [_]; Reekke-, kaede- eller dobbelthus [_];
Etagebolig [ ]; Anden bolig ]

Ejerforhold i.f.t. bolig:
Ejer [ ] Andelshaver [_] Lejer []

Antal voksne i husstanden:



Antal bern i husstanden:
bern pa 0-5 ar; bern pa 6-11 ér; bern pa 12-17 ar; bern/unge pa 18 ar

Husstandsindkomst:

Under 150.000 [1; 150.000-249.000 [_]; 250.000-349.000 [_]; 350.000-449.000 [_];
450.000-549.000  [_]; 550.000-649.000 [_]; 650.000-749.000 [_]; 750.000-849.000 [_];
Over 850.000 []

Antal personer med kerekort i husstanden:
Antal privatbiler i husstanden:

Hyvis der er bil(er) i husstanden:

Bilmzerke(r) og drgang(e): Bil 1:
Bil 2:
Bil 3:
Korte kilometer pr. ar for hver bil: Bil 1: km
Bil 2: km
Bil 3: km
Person 1
Navn:
Alder: ar
Ken: Mand [_] Kvinde []
Civilstand: Gift[_] Samlevende [_] Enlig []
Er du i arbejde: Ja[] Nej []
Hyvis ja:
Beskaeftigelse:

Hyvis arbejde udenfor hjemmet, indenfor hvilket postnummer ligger arbejdspladsen
Hajest fuldferte uddannelse:

Folkeskole []; Almen gymnasial udd. []; Erhvervsgymnasial udd. [ ];
Erhvervsfagli

Hyvis du er studerende, hvilken type uddannelse er du i gang med?

Almen gymnasial udd. [ ]; Erhvervs gymnasial udd. []; Erhvervsfaglig udd. Ll;

Kort videregiende udd: [ ]; Mellemlang videregaende udd. [ _]; Lang videregdende udd. [ |;
Andet

Har du kerekort til bil? Ja[] Nej ]

Hvor ofte benytter du bil til/fra arbejde/ studie ugentligt?

Hver dag []; 3-4 gange L] 12 gange 5 Sjeeldnere L Aldrig []

Hvor ofte benytter du bil til/ fra fritid/ indkeb ugentligt?

Hver dag [ |; 3-4 gange [ ]; 1-2 gange [ |; Sjeldnere [ ]; Aldrig [ ]

Hvor ofte benytter du bil til/fra daginstitution/ skole ugentligt?

Hver dag []; 34 gange (] 12 gange []; Sjeldnere []: Aldrig []

Hyvis du ikke benytter bil til/fra arbejde, hvilke(t) transportmiddel benytter du da? (gerne flere kryds)
Gar []; Cykler [ Tager bus L[] Tager tog 5

Keorer sammen med andre [_]; Knallert/scooter

Person 2

Navn:

Alder: ar

Ken: Mand [_] Kvinde []

Civilstand: Gift[_] Samlevende [_] Enlig []
Er du i arbejde: Ja[] Nej []

Hyvis ja:



Beskaftigelse:
Hyvis arbejde udenfor hjemmet, indenfor hvilket postnummer ligger arbejdspladsen
Hgjest fuldferte uddannelse:

Folkeskole [ ]; Almen gymnasial udd. []; Erhvervsgymnasial udd. R
Erhvervsfagli

Hyvis du er studerende, hvilken type uddannelse er du i gang med?

Almen gymnasial udd.  []; Erhvervs gymnasial udd. []; Erhvervsfaglig udd. C;
Kort videregiende udd: [_|; Mellemlang videregdende udd. [ |; Lang videregiende udd. [ ];

Andet

Har du kerekort til bil? Ja[] Nej ]

Hvor ofte benytter du bil til/fra arbejde/ studie ugentligt?

Hver dag []; 3-4 gange L] 12 gange 5 Sjeeldnere L Aldrig []

Hvor ofte benytter du bil til/ fra fritid/ indkeb ugentligt?

Hver dag [ ]; 3-4 gange [ |; 1-2 gange [ |; Sjzldnere [ ]; Aldrig []

Hvor ofte benytter du bil til/fra daginstitution/ skole ugentligt?

Hver dag []; 34 gange (] 12 gange []; Sjeldnere []: Aldrig []

Hyvis du ikke benytter bil til/fra arbejde, hvilke(t) transportmiddel benytter du da? (gerne flere kryds)
Gar [_]; Cykler []; Tagerbus []; Tagertog [ [;

Keorer sammen med andre |[_]; Knallert/scooter

Person 3

Navn:

Alder: ar

Ken: Mand [_] Kvinde [_]

Civilstand: Gift[_] Samlevende [_] Enlig []
Er du i arbejde: Ja[] Nej []

Hyvis ja:

Beskaftigelse:

Hyvis arbejde udenfor hjemmet, indenfor hvilket postnummer ligger arbejdspladsen

Hajest fuldferte uddannelse:

Folkeskole [ ]; Almen gymnasial udd L Erhvervsgymnasial udd. []:
Erhvervsfaglig

Hvis du er studerende, hvilken type uddannelse er du i gang med?

Almen gymnasial udd.  [_]; Erhvervs gymnasial udd. []; Erhvervsfaglig udd. Ll

Kort videregiende udd: [ ]; Mellemlang videregaende udd. [ _]; Lang videregdende udd. [ _|;
Andet

Har du kerekort til bil? Ja[] Nej []

Hvor ofte benytter du bil til/fra arbejde/ studie ugentligt?

Hver dag [ ]; 3-4 gange [ ]; 1-2 gange [ |; Sjzldnere [ ]; Aldrig []
Hvor ofte benytter du bil til/ fra fritid/ indkeb ugentligt?

Hver dag []; 34 gange []; 12 gange []: Sjeeldnere []; Aldrig []
Hvor ofte benytter du bil til/fra daginstitution/ skole ugentligt?

Hver dag [ ]; 3-4 gange [ ]; 1-2 gange [ |; Sjeldnere [ ]; Aldrig [ ]
Hyvis du ikke benytter bil til/fra arbejde, hvilke(t) transportmiddel benytter du da? (gerne
flere kryds)

Gar [_]; Cykler []; Tagerbus []; Tagertog [ |;

Keorer sammen med andre [_]; Knallert/scooter



Spergsmal til forseg med " Aktiv Speeder"

Korestil og kerselsmenster
1. Beskriv den made, du normalt kerer bil pa (dig selv som bilist)
2. Beskriv, hvad du normalt bruger din bil til (hvilke former for kersel)

Samlet indtryk af den aktive speeder

3. Fortael om, hvordan det var at kere med den aktive speeder?

4. Hvordan var det, i forhold til hvad du havde forventet?

5. Hvilke "bivirkninger" er der? (kerer man sterkere end man ellers ville have gjort de steder,
hvor man kan komme til det? samspillet/pres fra medtrafikanter? folelse af tidspres? tager
man flere chancer?)

Teknikken
6. Virker speederen stabil? (kan man stole pa, at den altid virker p4 samme méde i ens
situationer)

7. Giver speederen en markbar advarsel (er det svert nok at treede igennem)?
8. Hvor ofte tradte du igennem?
9. I hvilke situationer tradte du igennem?

Sammenligning
10. Hvad synes du om den aktive speeder ift. INFATI med lys og lyd?

Samspillet

11. Beskriv nogle situationer i perioden, hvor du teenkte over samspillet med andre koretojer!
(overhalinger, afstand, irritation)

12. (Hvordan vil du generelt karakterisere samspillet med andre karetajer?)

Holdning

13. Hvorfor er den aktive speeder mest en straf/stotte?

14. Har dine holdninger til hastighedsgranser @ndret sig under testkerslerne (med hhv. lys og
lyd og aktiv speeder)?

Adfeerd
15. Hvad tror du, din deltagelse i testkerslerne vil betyde for din fremtidige adfeerd?
(eendres adfeerden kun under testkerslen, eller ogsa ud i fremtiden?)

Evt.
16. Hvordan a&ndredes din hastighed?
17. Hvordan andredes din kersel?



Spergeskema — Aktiv Speeder

Du er meget velkommen til at skrive bemerkninger pa spergeskemaet
Hvad er din indstilling til at have en "aktiv speeder" i din bil

Meget positiv | Positiv

Neutral

Negativ

Meget negativ

i byomréader

i landomrader

Hvordan var din indstilling til en "aktiv speeder” for testkerslen?

Jeg var meget positiv

Jeg var positiv

Jeg var hverken positiv eller negativ

Jeg var negativ

Jeg var meget negativ

Hvad synes du om den aktive speeder nu, du har prevet det i en uge?

Jeg er meget mere positiv

Jeg er mere positiv

Jeg synes det samme

Jeg er mere negativ

Jeg er meget mere negativ

Hvorfor?

En af de ting, der betyder noget for, hvordan man vurderer intelligent farttilpasning, er samspillet med
andre karetgjer. Det er derfor interessant, om du synes, at samspillet med andre bilister er mere eller

mindre kompliceret, nér du kerer med en aktiv speeder. Med samspil mener vi for eksempel, hvordan
bilister holder afstand til hinanden i trafikken og hvordan bilister gor plads for hinanden.
Hvordan var samspillet med andre karetgjer i forhold til normalt?

Meget mere Mere positivt Det samme Mere negativt Meget mere
positivt negativt
I hvilken grad har den aktive speeder
Imeget | Thej | Inogen | Iringe |Sletikke| Ved
hgj grad | grad grad grad ikke

faet dig til at fole dig mere sikker i trafikken?

vaeret en stotte for dig til at overholde hastigheds-
grenserne?

betydet en tryghed for dig i trafikken?

aflastet dig?

stresset dig?

vaeret dig en kilde til irritation?

betydet at din kersel er blevet mere jeevn?

betydet at din hastighed er blevet lavere?

betydet et aget tidspres for dig i det daglige?

fort til farligere overhalinger fra andre bilister?

indskranket din frihed?

veret til irritation for andre bilister efter din
vurdering?

fort til, at du holdt sterre afstand til den
forankerende?

fort til, at de bagvedkerende holdt kortere afstand?

faet dig til at endre din tidsplanleegning?

gjort karslen mere komfortabel for dig?

fort til, at du har folt dig presset i trafikken?




Synes du, at den aktive speeder er mest en straf eller mest en stotte?
Hvorfor?

Der arbejdes i disse ar pa mange fronter med at fa bilerne til at overholde hastighedsgraenserne for
derigennem at forbedre trafiksikkerheden. I det efterfolgende er en rackke af disse tiltag neevnt. Vi beder

dig vurdere den aktive speeder i forhold til disse tiltag.

Ville du foretraekke en aktiv speeder fremfor:

Ja Nej | Vedikke

fysiske foranstaltninger f.eks. bump pé vejene?

indsnaevringer i kerebanen (slalomkersel)?

automatisk fotoovervagning?

oget politiindsats med radarkontrol?

registrering i en kerecomputer, som politiet kan kontrollere?

INFATI — med lys og lyd?

En aktiv speeder kunne bruges af:

Alle

Ingen ]

Udvalgte grupper af trafikanter [ ]
hvilke?

(eksempelvis: en bestemt aldersgruppe, et bestemt kon, mennesker med tidligere feerdselsforseelser)

Neavn de tre vigtigste fordele ved en aktiv speeder:

Nevn de tre vigtigste ulemper ved en aktiv speeder:



Spergeskema (2)

1. Hvor vigtige er folgende forhold for dig, nér du ferdes i trafikken?

Ikke vigtig Mindre vigtig | Vigtig Ret vigtig | Meget vigtig | Ved ikke
Rejsetiden
Rejseomkostningerne
Pavirkningen pa miljeet
Trafiksikkerhed (risiko for trafikuheld)
2. Hvor vigtigt er det, at samfundet opprioriterer folgende forhold?
Ikke vigtigt Mindre vigtigt Vigtigt Ret vigtigt Meget vigtigt | Ved ikke
Kortere rejsetid
Lavere rejseomkostninger
Mindre miljepavirkning
Qget trafiksikkerhed
3. I hvilken grad er du enig eller uenig i folgende udsagn?
Helt uenig | Delvist Delvist Helt enig
uenig enig
Det er vigtigere at folge trafikstremmen end at overholde hastigheds-
granserne
Det er vigtigere at overholde hastighedsgranserne i byerne fremfor i
landomrader
Hvis alle trafikanter overholder hastighedsgranserne, mindskes antallet af
ulykker
Det er vigtigere at overholde hastighedsgraenser pa 30 km/t end 50 km/t
Der er en klar ssmmenhang mellem hastighed og risikoen for trafikuheld
Rejsetiden oges mearkbart hvis alle overholder geeldende hastigheds-
graenser
De bilister, som altid overholder geeldende hastighedsgraenser, skaber koer
og irritation i trafikken
De bilister, som altid overholder geeldende hastighedsgranser, skaber
farlige situationer i trafikken
4. Hvad er din oplevelse af folgende hastighedsgraenser?
Ofte Af og til Tilpas Af og til Ofte for hej | Skiftende
for lav for lav for hej

30 km/t i boligomrader, ved skoler og lignende

50 km/t i byomréder

80 km/t pé landeveje

110 km/t pd motorveje

5. Hvad synes du, hastighedsgreensen som udgangspunkt skal vere?

I boligomrader, ved skoler og lignende km/t
I byomraderne km/t
Pé landevejene km/t
Pa motorvejene km/t
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6. Hvor ofte overskrider du hastighedsgraensen péd 50 km/t i byomraderne?

Aldrig | Sjeldent | Afog til

Ofte

Meget ofte

Med 10 km/t

Med 20 km/t

Med mere end 20 km/t

7. Hvor ofte overskrider du hastighedsgransen pa 80 km/t pa landevejene?

Aldrig | Sjeldent | Afog til

Ofte

Meget ofte

Med 10 km/t

Med 20 km/t

Med mere end 20 km/t

8. Hvor ofte overskrider du hastighedsgraensen pa 110 km/t p4 motorvejene?

Aldrig | Sjeldent | Afog til

Ofte

Meget ofte

Med 10 km/t

Med 20 km/t

Med mere end 20 km/t

9. I hvilken udstraekning vurderer du, at folgende forerrelaterede faktorer bidrager til trafikulykker?

Meget lille Lille

udstraekning

udstraekning

Nogen
udstraekning

Stor
udstraekning

Meget stor
udstraekning

Alkohol og narkotiske stoffer

Darlige kereferdigheder

Treaethed

Uopmarksomhed

Hgj hastighed

Hensynslgshed

Fejlbedommelser

10. Hvordan vurderer du at ville overholde hastighedsgreenserne - i forhold til, hvordan du overholder

dem i dag - hvis din bil far installeret et system, der kan:

Som i dag

I 1lidt hejere
grad

I noget

hgjere grad

I meget
hgjere grad

forteelle dig, nar du kerer hurtigere end galdende
hastighedsgranse (INFATI).

besvaerliggere din mulighed for at kere for sterkt —
For eksempel ved modstand i speederpedalen.

registrere i en kerecomputer, nér du kerer for staerkt.
Hvis du bliver stoppet af politiet, kan der udfra
registreringer i karecomputeren udskrives bader.

11. Hvordan vurderer du, at bilister generelt ville overholde hastighedsgrenserne — i forhold til den
nuverende situation - hvis alle biler indeholder elektronisk udstyr, som kan:

Som i dag

grad

I lidt hejere

grad

I noget hejere

I meget hojere
grad

forteelle bilisten, nér bilen kerer hurtigere end gacldende
hastighedsgreense (INFATI).

besverliggore bilistens mulighed for at kere for steerkt —
for eksempel ved modstand i speederpedalen.

registrere i en kerecomputer, nar bilen kerer for sterkt.
Hyvis en bilist bliver stoppet af politiet, kan der udfra
registreringer i kerecomputeren udskrives bader.
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12. Nér du far installeret INFATI-systemet, tror du sa:

mindskes er uendret oges ved ikke
at din sikkerhed i trafikken
at dit stressniveau
at din tryghed
at din frihed ved at kere bil
at din felelse af at blive overvaget
at andre trafikanters irritation pga. din hastighed
13. Intelligent farttilpasning skal bruges:
Pé hele vejnettet
Kun i landomrader L]
Kun i byomrader ]
Kun ved trafikfarlige steder [ ]
(sakaldte sorte pletter o.1.)
Ingen steder ]
14. Intelligent farttilpasning skal bruges af:
Alle
Ingen ]
Udvalgte grupper af trafikanter [ ]
- hvilke?
(eksempelvis: en bestemt aldersgruppe, et bestemt kon, mennesker med tidligere feerdselsforseelser)
15. I hvilken grad er du enig i, at felgende forhold forbedrer trafiksikkerheden:
Helt uenig Delvist Delvist Helt enig Ved ikke
uenig enig

Mere information om trafiksikkerhed

Flere fysiske foranstaltninger pa vejbanen
f.eks. bump og chikaner

Mere faerdselspoliti i trafikken

Flere rundkersler

Lavere hastighedsgrenser i byomraderne

Bredere veje

Hérdere straf ved overtredelser af ferdselsloven

Automatisk hastighedskontrol med kameraer

Oget hastighedskontrol pa vejene

Oget hastighedskontrol i bilerne

Bedre koreuddannelse

Flere motorveje

Flere cykelstier/ gangbroer

Bedre biler

16. Hvad er efter din mening de 3 vaesentligste argumenter imod INFATI

(uddyb eventuelt pa bagsiden)

17. Hvad er efter din mening de 3 vasentligste argumenter for INFATI

(uddyb eventuelt pa bagsiden)
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Spergeskema (3)

Du er meget velkommen til at skrive bemarkninger i marginen — for eksempel uddybende kommentarer.

Var det dig, som kerte mest i bilen, bade for og efter lyden og displayet blev sléet til?
Ja [] Nej []

hvis nej, hvem kerte sa mest i bilen, for lyd og display blev slaet til? og efter?

Hvad er din indstilling til at have INFATT i din bil

Meget positiv Positiv Neutral Negativ Meget negativ

i byomréader

1 landomrader

Hvordan var din indstilling til INFATI fer testkarslen?

Jeg var meget positiv

Jeg var positiv

Jeg var hverken positiv eller negativ

Jeg var negativ

Jeg var meget negativ

Hvad synes du om INFATI — i forhold til for — nu, du har provet det i 6 uger?

Jeg er meget mere positiv

Jeg er mere positiv

Jeg synes det samme

Jeg er mere negativ

Jeg er meget mere negativ

Hvorfor?

Hvad kunne fa dig til at bruge et system som INFATI?

Ja

Nej

Hyvis jeg fik det gratis

Hyvis jeg fik tilskud, s& prisen blev holdt under 1000 kr.

Hyvis jeg derved fik nedsat min forsikringspraemie

Hyvis jeg regelmeessigt lante min bil ud til en urutineret forer — ogsa selvom jeg sé selv
blev nadt til at kere med systemet

Hvis jeg regelmaessigt ldnte min bil ud til en urutineret forer — men kunne sl systemet
fra, ndr jeg selv skulle kere

Jeg ville gerne kobe det selv — uden tilskud eller nedsat praemie

Hyvis jeg selv kunne slé det til og fra

Hvis det kun skulle bruges i byerne

Hyvis det kun skulle bruges i dérligt fere (for eksempel tige, sne, is)

Hvis det kun blev brugt pé trafikfarlige steder (sorte pletter, skoler m.v.)

Andet, som kunne fa mig til at bruge INFATI

INFATI-systemet informerer pa tre méder om hastigheden:

e den aktuelle hastighedsgrense vises pé et display

e nar du kerer for staerkt, blinker en lille red lampe pa displayet

e nar du kerer for steerkt, minder en stemme dig om det hvert 6. sekund

Angiv hvilken made eller kombination af mader, du ville foretraekke (sat ét kryds):

Stemmen, hastighedsgransen i displayet og lampen

Udelukkende stemmen

Udelukkende hastighedsgransen i displayet

Udelukkende lampen

Stemmen og hastighedsgransen i displayet

Stemmen og lampen

Hastighedsgraensen i displayet og lampen
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I hvor hgj grad brugte du at kigge pa displayet for at se den gaeldende hastighedsgranse?

Aldrig Sjaeldent Af og til Ofte Meget ofte
I hvor hej grad brugte du den rede blinkende lampe pa displayet for at

se, om du overskred hastighedsgreensen?

Aldrig Sjeeldent Af og til Ofte Meget ofte

Stemmen aktiveres i INFATI-projektet hvert 6. sekund, salaenge der er hastighedsoverskridelse. Hvor ofte
mener du er passende?
hvert sek.

Synes du, at stemmen pa en god made informerer om hastighedsoverskridelser?

Ja[] Nej []

Vurdér, hvor ofte du overskred hastighedsgranserne i byomraderne (alle de forskellige
hastighedsgrenser, der kan vaere i et byomrade) i den periode, hvor display og lyd var slaet til?

Aldrig Sjeeldent Af og til Ofte Meget ofte

Med op til 10 km/t

Med 10-20 km/t

Med mere end 20 km/t

Vurdér, hvor ofte du overskred hastighedsgraenserne pa landevejene (alle hastigheder) i den periode, hvor
display og lyd var slaet til?

Aldrig Sjeeldent Af og til Ofte Meget ofte

Med op til 10 km/t

Med 10-20 km/t

Med mere end 20 km/t

Vurdér, hvor ofte du overskred hastighedsgraensen pa motorvejene (alle hastigheder) i den periode, hvor
display og lyd var sldet til?

Aldrig Sjeeldent Af og til Ofte Meget ofte

med op til 10 km/t

med 10-20 km/t

med mere end 20 km/t

En af de ting, der betyder noget for, hvordan man vurderer intelligent farttilpasning, er samspillet med
andre karetgjer. Det er derfor interessant, om du synes, at samspillet med andre bilister er mere eller
mindre kompliceret, nar du kerer med INFATI. Med samspil mener vi for eksempel, hvordan bilister
holder afstand til hinanden i trafikken og hvordan bilister ger plads for hinanden.

Hvordan var samspillet med andre keretgjer i forhold til normalt?

Meget mere Det samme
positivt

Mere positivt

Mere negativt

Meget mere
negativt
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I hvilken grad har INFATI

I meget hej
grad

I hej
grad

I nogen
grad

I ringe
grad

Slet ikke

Ved ikke

féet dig til at fole dig mere sikker i trafikken?

veret en stotte for dig til at overholde hastigheds-
greenserne?

betydet en tryghed for dig i trafikken?

aflastet dig?

stresset dig?

vaeret dig en kilde til irritation?

givet dig en folelse af ubehagelig kontrol?

betydet at din kersel er blevet mere jeevn?

betydet at din hastighed er blevet lavere?

betydet et gget tidspres for dig i det daglige?

fort til farligere overhalinger fra andre bilister?

indskraenket din frihed?

veeret til irritation for andre bilister efter din
vurdering?

fort til, at du holdt sterre afstand til den
forankerende?

fort til, at de bagvedkerende holdt kortere afstand?

faet dig til at 22ndre din tidsplanleegning?

gjort kerslen mere komfortabel for dig?

fort til, at du har felt dig presset i trafikken?

Synes du, at INFATI er mest en straf eller mest en stette? hvorfor?

Der arbejdes i disse ar pd mange fronter med at fa bilerne til at overholde hastighedsgraenserne for
derigennem at forbedre trafiksikkerheden. I det efterfolgende er en rackke af disse tiltag neevnt. Vi beder

dig vurdere INFATI i forhold til disse tiltag. Ville du foretreekke INFATI fremfor:

Ja

Nej

Ved ikke

fysiske foranstaltninger f.eks. bump pa vejene?

indsnaevringer i kerebanen (slalomkersel)?

automatisk fotoovervagning?

aget politiindsats med radarkontrol?

registrering i en kerecomputer, som politiet kan kontrollere?

Intelligent farttilpasning skal bruges:
P& hele vejnettet

Kun i landomréader ]
Kun i byomrader ]
Kun ved trafikfarlige steder [ ]
(sakaldte sorte pletter o.1.)

Ingen steder ]

Intelligent farttilpasning skal bruges af:
Alle

Ingen ]

Udvalgte grupper af trafikanter [ | hvilke? (eksempelvis: en bestemt aldersgruppe, et bestemt kon,

mennesker med tidligere feerdselsforseelser)

Efter at du har vaeret testkarer pd INFATI-projektet i 6 uger, vil vi gerne vide, hvordan du nu ser pa

fordele og ulemper ved INFATI.

Nevn derfor de tre vigtigste fordele ved INFATI efter din mening:

Nevn de tre vigtigste ulemper ved INFATI efter din mening:

15




L2

I starten af testkerslen — i perioden for lyd og display blev slaet til — registrerede vi din “normale
keoreadferd. Vi bad dig dengang forsege at vere upéavirket af at systemet var installeret i din bil.
Vurderer du, at du kerte anderledes end normalt i perioden for displayet og lyden blev slaet til?
Ja [ Nej[] - hvis ja, beskriv hvordan

Synes du, det var problematisk at skulle sette plastickortet i, hver gang du skulle ud at kere?
Ja [] Nej [] -hvis ja, beskriv hvordan
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