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Forord

Mobiltelefoner i trafikken er et aktuelt emne i trafiksikkerhedsdebatten og
vi ved, at anvendelse af mobiltelefoner gger risikoen for ulykker.

Mobiltelefoni er én blandt mange distraherende aktiviteter, som forekom-
mer uden kersel, og én blandt flere mader at kommunikere pa under kar-
sel. Af hensyn til trafiksikkerheden skal der vaere sterst mulig opmaerk-
somhed pa den primare karselsopgave. Der er derfor god grund til at op-
bygge viden om betydningen af distraherende aktiviteter og hensigtsmas-
sig anvendelse af kommunikationsudstyr i trafikken.

Danmark TransportForskning har pa denne baggrund gennemfart et littera-
turstudie med henblik pa at give overblik over, hvad vi fagligt set ved om
brugen af mobiltelefoner og trafiksikkerhed. Notatet indeholder saledes
alene resultater, som tidligere har varet offentliggjort andetsteds. Der er
kun gennemfart fa danske undersggelser inden for omradet, hvorfor det
overvejende er udenlandske undersagelser der er refereret til i notatet. En
del af undersggelserne er af ®ldre dato. Blandt andet derfor er det vanske-
ligt at foretage en aktuel og praecis angivelse af omfanget af den aktuelle
anvendelse og af i hvilken grad brugen af mobiltelefoner er arsag til ulyk-
ker. Det vil kraeve nye undersggelser at belyse dette.

Psykolog Thomas Troglauer har gennemfart litteraturstudiet og skrevet no-
tatet.

Kgs. Lyngby, november 2006

Niels Buus Kristensen Seren Rude
Direktor Forskningschef
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Sammendrag og konklusion

Dette notat belyser de trafiksikkerhedsmassige konsekvenser ved anven-
delse af mobiltelefoner under kgrsel.

Distraktion og uopmarksomhed er direkte eller indirekte arsag til op mod
en tredjedel af alle ferdselsulykker. En af de distraktionsaktiviteter der in-
den for de seneste artier er kommet stigende fokus pa er anvendelse af
mobiltelefoner under karsel.

For at kunne vurdere de trafiksikkerhedsmassige konsekvenser af anven-
delsen af mobiltelefoner er det ngdvendigt at vurdere effekterne ved mobil-
telefoner inden for tre hovedomrader:

Distraktion ved anvendelse af mobiltelefoner.
Risiko og ulykker ved anvendelse af mobiltelefoner.
Udbredelse og omfang af anvendelse af mobiltelefoner.

Hvert hovedomrade rummer desuden en raekke spargsmal, der er relevante
for at kunne forsta specifikke forhold.

Distraktion ved anvendelse af mobiltelefon

Det er veldokumenteret, at anvendelse af mobiltelefon under korsel kan be-
laste fareren. Belastningen er motorisk, visuelt og mentalt. Den visuelle og
motoriske belastning forekommer under indtastning og samtale i hand-
holdt mobiltelefon og pavirker primart hastighed og styring. Den mentale
belastning forekommer under samtalefasen og resulterer i reduceret op-
marksomhed, forgget reaktionstid og mere usikker kgrsel (st@rre variatio-
ner i f.eks. hastighed og sikkerhedsafstande). Distraktion under samtalefa-
sen udger den starste distraktion, da samtalen udgear sterstedelen af den
samlede anvendelsestid. Der er tendens til, at bilister forseger at kompen-
sere for belastningen ved at gge sikkerhedsmarginer (seenke hastigheden
eller forage sikkerhedsafstande), uden dog at vaere i stand til at kompense-
re tilstrakkeligt.



Er der forskelle i belastningen fra handholdte og handfrie mobiltelefoner?

Bade handholdte og handfrie mobiltelefoner bidrager til at belaste fareren,
men der er kun fundet relativt sma forskelle mellem de to typer. Handhold-
te mobiltelefoner synes at adskille sig fra handfrie mobiltelefoner ved i hg-
jere grad at pavirke styring og hastighed. Effekten af mental belastning og
visuel informationsbehandling er relateret til samtalefasen og er lige stor
ved begge typer telefoner. De typiske effekter er reduceret opmarksom-
hed, forgget reaktionstid og mere usikker kgrsel (stgrre variationer i f.eks.
hastighed og sikkerhedsafstande).

Hvordan pavirker samtalen kgrselsprastationen?

Omfanget af forringelser i kerselsprastationen afhanger af samtalens
svarhedsgrad. Ved mere komplekse samtaler forages farerens mentale be-
lastning mere end under lettere samtaler, men unders@gelsesresultaterne
er ikke entydige. De mest markante forringelser er reduceret orientering
om informationer i vejmiljget og foregede reaktionstider i kritiske situatio-
ner.

Hvad betyder kgrselsopgavens kompleksitet?

Anvendelse af mobiltelefon forringer kgrselsprastationen i mindre grad
ved simple karselsopgaver end ved komplicerede keorselsopgaver. Dette til-
skrives, at fareren har faerre mentale ressourcer til radighed under kompli-
cerede kgrselsopgaver og mangvrer.

Har alder og erfaring indflydelse pa omfanget af distraktion?

Forringelser i kgrselsprastationen under anvendelse af mobiltelefon er
stgrre blandt &ldre end blandt yngre og erfarne bilister. Det er uklart i
hvilket omfang unge bilister pavirkes ved anvendelse af mobiltelefon. 4£I-
dre bilister synes desuden at have tilbajelighed til at foretage hajere grad
af risikokompensation for at begreense omfanget af den mentale belast-
ning.

Hvor distraherende er mobiltelefoner sammenlignet med andre aktiviteter?

Samtale med passagerer kan virke lige sa distraherende som anvendelse af
mobiltelefon. Men samtale med passagerer tilpasses i hajere grad de trafi-
kale forhold. Forekomsten af ulykker under samtale med passagerer er be-
tydelig hgjere, da dette forekommer i meget starre omfang end anvendelse
af mobiltelefoner.



Betjening af radio-/musikanlag er lige sa distraherende som at tale i mo-
biltelefon. Man har ikke entydigt kunnet pavise negative effekter pa kear-
selsprastationen under aflytning af radio-/musikanlaeg.

Undersggelsesresultater indikerer, at prastationsforringelsen under an-
vendelse af mobiltelefon svarer til forringelserne ved karsel under alkohol-
pavirkning omkring promillegransen. Alkoholpavirkning skal dog betragtes
som farligere end anvendelse af mobiltelefoner, da alkoholpavirkning er en
l&@ngerevarende tilstand, som fereren ikke kan pavirke. Omvendt er anven-
delse af mobiltelefoner en korterevarende aktivitet, der tillader en vis grad
af selvkontrol. Desuden er bade risikoforggelse og ulykkesforekomsten be-
tydelig hgjere ved alkoholkgrsel. Dette er i serdeleshed tilfeldet ved pro-
miller over 1,5.

Hvordan vurderer bilister risikoen ved at anvende mobiltelefon?

Der er indikationer af, at bilister er bevidste om forringelser i deres kore-
evne ved anvendelse af mobiltelefon. Der er dog en tilbgjelighed til, at bili-
ster bade undervurderer risikoen og forringelser i kgrselsprastationen.

Er det teknisk muligt at begranse omfanget af belastning fra mobil-
telefoner?

Der arbejdes i dag pa at udvikle tekniske systemer, der skal begranse mu-
ligheden for at anvende mobiltelefon i kritiske eller belastende trafikale si-
tuationer. Disse systemer forsgger at beregne, hvor belastet fareren er.
Dette foregar pa baggrund af registreringer af den aktuelle karselssituation
og kgrselsprastation. Man har dog kun begranset erfaring med disse sy-
stemer, der pa nuvarende tidspunkt befinder sig pa et eksperimentelt sta-
dium.

Risiko og ulykker ved anvendelse af mobiltelefoner

Er der en forgget ulykkesrisiko forbundet med anvendelse af mobiltelefo-
ner?

Beregninger af risikoen for ulykker ved anvendelse af mobiltelefon indike-
rer, at ulykkesrisikoen stiger mellem 1,1 og 6 gange. Beregningerne er dog
behaftet med metodiske og statistiske usikkerheder.

Hvor mange fardselsulykker sker under anvendelse af mobiltelefoner?
Pa trods af en bade foraget ulykkesrisiko og dokumenteret prastationsfor-

ringelse har det vaeret vanskeligt at pavise en sammenhang mellem en
@get anvendelse af mobiltelefoner og et stigende antal ulykker. Udenland-



ske undersggelser af ®ldre dato indikerer, at mobiltelefoner er medvirken-
de arsag til 2-1% af samtlige ulykker. Det er sandsynligt, at en aktuel un-
dersagelse vil vise et vesentligt hajere niveau.

Omfang og udbredelse af mobiltelefoner

Hvor mange taler i mobiltelefon under karsel?

Spergeskemaundersagelser indikerer, at omkring % af alle bilister i Dan-
mark foretager opkald fra mobiltelefon mindst en gang om ugen mens '
oplyser, at de besvarer opkald mindst en gang om ugen. Udenlandske un-
dersagelser peger pa, at 30-80% af alle bilister anvender mobiltelefon pa et
eller andet tidspunkt under karsel. Observationsundersggelser viser, at 2-
8% af alle bilister taler i mobiltelefon i dagtimerne pa et givent tidspunkt
pa en reprasentativ dag.

Det er veldokumenteret, at anvendelse af mobiltelefoner under karsel er
stigende. Der er ikke indikationer af, at det samlede forbrug har toppet.
Beregninger indikerer, at med de nuvarende tendenser vil knap 10% af alle
bilister tale i mobiltelefon pa et givent tidspunkt pa en given dag i 2010.

Hvad kendetegner en bilist med et hgjt forbrug?

Der forekommer store variationer i forbruget blandt bilister. De vigtigste
kendetegn for hgjt forbrug er alder (under 35 ar), stor kerselsmangde, er-
hverv (professionelle chauffarer taler mere end privatbilister). Der er indi-
kationer af, at maend taler mere end kvinder, samt at bilister med hajt for-
brug udviser mere risikobetonet adfaerd (mere aggressiv kgrsel og flere
overtraedelser af faerdselsregler). Der findes ikke danske undersggelser af
hverken omfang eller variationer i anvendelse blandt privatbilister.

Forekommer anvendelse af mobiltelefoner oftere end andre aktiviteter?

Blandt de bilister, der anvender mobiltelefoner, forekommer dette i om-
kring 4% af den samlede kgretid, hvilket svarer til forekomsten af interak-
tion med bern, men er hgjere end betjening af musikanlag (1,5%) og ind-
tagelse af fgdevarer (2%). Samtale med passagerer er den mest udbredte
aktivitet (20%).

Hvilket andet kommunikationsudstyr bliver anvendt under kersel?

Der findes kun fa undersggelser af udbredelsen og anvendelsen af andet
kommunikationsudstyr end mobiltelefoner. De viser, at under 10% af alle
bilister har installeret fax, barbar/handholdt computer etc. Undersggelser
har fundet, at udbredelsen af kommunikationsudstyr (fax, baerbar compu-



ter og rutevejledningssystemer) blandt lastbilchaufferer i Danmark ligger
pa 5-8%. Blandt disse oplyser %, at udstyret anvendes under karsel. Om-
kring 50% af alle lastbilchaufferer i Danmark anvender SMS under kgrsel.
Det er ikke undersggt, hvor stor andelen er blandt privatbilister.

Har forbud mod anvendelse af handholdte mobiltelefoner haft effekt pa
forbruget?

| forbindelse med indfgrelse af forbud mod anvendelse af handholdte mo-
biltelefoner i England, Finland og USA er der registreret kraftige korttidsef-
fekter. Langtidseffekterne (observationer efter et ar) i England, Finland og
USA viser, at forbruget ligger pa samme niveau som far forbudet. Der er
ikke foretaget effektundersagelser af lovgivningen om forbud mod anven-
delse af handholdte mobiltelefoner i Danmark.

Hvordan vil anvendelsen af mobiltelefoner udvikle sig?

Det er veldokumenteret, at anvendelsen af mobiltelefoner under karsel er
steget inden for de seneste 10 ar. Der er ikke indikationer pa, at omfang af
anvendelse har toppet, men det er uklart, hvor meget det fremtidige for-
brug vil stige. Safremt udviklingen fortsaetter i samme takt som hidtil, kan
det @ge ulykkesrisikoen betragteligt. Dels fordi der vil vaere flere distrahe-
rede bilister, dels fordi der vil faerre bilister til at kompensere for prastati-
onsforringelserne hos bilister, der taler i mobiltelefon.

Perspektivering

Distraktion og uopmarksomhed under karsel forringer kareevnen og bi-
drager til et betydeligt antal ulykker. Distraktioner bestar af en rekke akti-
viteter, f.eks. betjening af bilens udstyr, indtagelse af fgdevarer, soigne-
ring og samtale med passagerer. Dette omfatter ogsa anvendelse af mobil-
telefoner og formentlig ogsa tekstbeskeder (SMS) og lignende funktioner
(selvom sidstnavnte ikke er undersggt).

Der er grund til at vaere opmarksom pa anvendelse af mobiltelefoner i tra-
fikken, da anvendelsen er udbredt og stigende. Der foreligger ikke nyere
statistisk baserede undersggelser af, i hvilket omfang anvendelse af mobil-
telefoner er medvirkende arsag til ulykker eller narulykker. Det er dog
sandsynligt, at anvendelse af mobiltelefoner i dag er medvirkende arsag til
vasentlig flere ulykker end de %2-1% som aldre undersagelser indikerer.
Det vil dog kraeve yderligere undersggelser at dokumentere dette.

Mobiltelefoner er ikke blot redskaber til samtale. Mobiltelefoner kan bru-
ges til langt mere, f.eks. tekstbeskeder (SMS), e-mails, Internetadgang. Her-
udover findes i dag en rekke kommunikations- og underholdningsudstyr,



der kan installeres i karetajer og anvendes under karsel. Antallet af mulige
distraktorer vokser saledes i takt med den teknologiske udvikling. Med
mobiltelefonen som udgangspunkt er der god grund til at saette fokus pa,
hvordan kommunikationsudstyr installeres og anvendes i biler med henblik
pa at sikre, at starst mulig opmarksomhed rettes mod kgrselsopgaven.
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1 Indledning

Inden for de seneste artier er der kommet stigende fokus pa fgrerens rolle
i ferdselsulykker. Nogle af de hyppigst forekommende former for farerfejl
er distraktion og uopmarksomhed (se boks 1). Udenlandske undersagelser
indikerer, at distraktion og uopmarksomhed er direkte eller indirekte ar-
sag til 10-30% af samtlige ferdselsulykker (Wang et al., 1996; Sagberg,
1998).

Anvendelse af mobiltelefoner under karsel er en af de distraktorer, der har
tiltrukket sig stgrst interesse bade politisk og forskningsmassigt.

Danmark indfgrte i juli 1998 et forbud mod anvendelse af handholdte mo-
biltelefoner under karsel, mens det stadig er tilladt at anvende handfrie
mobiltelefoner. Danmark fulgte dermed praksis fra en raekke vestlige lan-
de, der pa omtrent samme tidspunkt indfgrte forbud mod anvendelse af
handholdte mobiltelefoner. Stort set samtlige vestlige lande har i dag ind-
fort forbud mod anvendelse af handholdte mobiltelefoner. Kun ganske fa
steder i verden er der indfart et totalt forbud mod anvendelse af mobiltele-
foner, bl.a. New Delhi i Indien og enkelte delstater i Australien (Dragutino-
vic & Twisk, 2005).

Den nuvarende lovgivning har fokuseret pa primart at begranse den fysi-
ske/motoriske og visuelle belastning ved betjening af mobiltelefoner. Det
vil sige at sikre, at mobiltelefonen er umiddelbar tilgengelig samt at begge
hander i videst mulige omfang kan anvendes til karselsopgaven (styre,
skifte gear og anvende signallamper). | mindre omfang har man lagt vagt
pa at begrense de negative effekter som falge af den mentale belastning
under selve samtalen.

Boks 1: Distraktion og uopmarksomhed - definitioner

Distraktion forekommer nar fgreren retter dele af sin opmarksomhed mod forhold
eller aktiviteter, der ikke er umiddelbart relevante for karselsopgaven. De mest al-
mindeligt forekommende aktiviteter er f.eks. soignering, betjening af ra-
dio/musikanlag samt interaktion med barn eller passagerer. Modsat er uopmark-
somhed mere diffust og forekommer nar fererens opmarksomhed rettes vek fra
karselsopgaven, f.eks. ved at tankerne vandrer eller gennem koncentration pa an-
dre forhold.

De seneste artier er der fremkommet nye distraktorer: Det er blevet muligt at in-
stallere og anvende forskelligt kommunikationsudstyr, f.eks. mobiltelefoner, bar-
bare computere med tradlgs internetadgang, fax eller rutevejledningssystemer. Det
er ogsa blevet muligt at installere og anvende udstyr til underholdning, f.eks.
TV/DVD-faciliteter (pa engelsk betegnelsen infotainment) (ETSC, 1999).




1.1 Notatets opbygning

Dette notat beskriver forhold, der er relevante for en omfattende forstaelse
af de trafiksikkerhedsmassige konsekvenser ved anvendelse af mobiltele-
foner under kgrsel. Notatet er struktureret omkring tre hovedomrader. De
rummer hver isaer en rekke spgrgsmal. Disse spargsmal er fgrst besvaret
kort (i kursiv). Herefter folger en grundigere gennemgang af de relevante
forskningsresultater, der danner baggrund for besvarelsen.

For at kunne vurdere de trafiksikkerhedsmassige konsekvenser ved anven-
delse af mobiltelefoner er det ngdvendigt at vurdere effekterne ved mobil-
telefoner pa tre grundlaeggende niveauer:

1. Distraktion ved anvendelse af mobiltelefoner:

Dette niveau centrerer sig primart om, hvordan mobiltelefoni pavirker keo-
reevnen eller kgrselsprastationen. Pa dette niveau ligger f.eks. spargsmal
om hvorvidt bestemte forhold ved telefonen (telefontype eller samtalens
indhold) eller karselsopgaven influerer pa kerselsprastationen.

2. Risiko og ulykker ved anvendelse af mobiltelefoner:

Fokus pa dette niveau er rettet mod, hvor mange ulykker eller farlige situa-
tioner anvendelse af mobiltelefoner forarsager. Dette er typisk undersagt
gennem ulykkesrapporter eller spgrgeskemaundersggelser blandt ulykkes-
involverede bilister. Alternativt er dette undersegt ved at vurdere den rela-
tive risikoforggelse ved anvendelse af mobiltelefon. Det vil sige, hvor me-
get risikoen for ulykker stiger under samtale i mobiltelefon, nar man korri-
gerer antal af ulykker med omfanget af anvendelse af mobiltelefoner.

3. Omfang og udbredelse af mobiltelefoner:

Dette niveau er mere specifikt rettet mod at afdekke, hvorvidt der er for-
skelle i samtalemangde blandt forskellige trafikantgrupper. Det kan vare
forskellige demografiske karakteristika, sasom alder, ken, erhverv og ker-
selsmangde. En afdaekning af sarlige karakteristika indebarer ogsa om
brugere af mobiltelefoner udviser mere risikobetonet adfaerd. Endelig
rummer omradet ogsa tendenser i forbruget, det vil sige, hvorledes forbru-
get udvikler sig over tid.



2 Distraktion ved anvendelse af
mobiltelefoner

Det er veldokumenteret, at anvendelse af mobiltelefon under karsel kan be-
laste fareren. Belastningen foregar motorisk, visuelt og mentalt. Den moto-
riske belastning, der forekommer under indtastning og samtale i handholdt
mobiltelefon, pavirker primart hastighed og styring. Den mentale belast-
ning forekommer under samtalefasen og resulterer i reduceret opmark-
somhed, forgget reaktionstid og mere usikker karsel (starre variationer i
f.eks. hastighed og sikkerhedsafstande). Distraktion under samtalefasen
udgar det starste problem, da samtalen udger starstedelen af den samlede
anvendelsestid.

Anvendelse af mobiltelefon under karsel er en sideaktivitet eller distraktor.
Det vil sige en opgave, der konkurrerer med karselsopgaven om fgrerens
motoriske, visuelle og mentale ressourcer til formal, der ikke er relevante
for kerselsopgaven (se boks 2). De krav, som de to opgaver medfgrer, vari-
erer dynamisk. Omfanget af mental belastning er afhaengigt af kerselsop-
gaven og indholdet i telefonbetjeningen/samtalen. Under anvendelse af
mobiltelefon opstar der dermed risiko for, at fareren ikke har tilstrekkeligt
med ressourcer til at reagere adakvat. | serdeleshed i situationer, hvor
mangden af information er stor, eller hvor en hurtig reaktion er ngdven-
dig.

Boks 2: Mental belastning under karsel

Studier af mental belastning under karsel generelt og ved anvendelse af mobiltele-
fon i serdeleshed har typisk taget udgangspunkt i modeller om kognitiv belastning.
En grundantagelse inden for denne tilgang er, at mennesket har begraensede res-
sourcer til at registrere, opfatte og bearbejde informationer om dets omgivelser:
Der foregar derfor en konstant selekteringsproces af de relevante informationer.
Kognitiv belastning henviser til den mentale (kognitive) aktivitet, der skal anvendes
pa at udfgre en bestemt opgave. Der er ofte sammenhang mellem omfanget af
kognitiv belastning og antallet, omfanget samt kompleksiteten af informationer,
der skal bearbejdes (Cnossen, 1999).

Kgrsel er en bade kompleks og dynamisk opgave. Fgreren skal bruge fysisk-
motoriske ressourcer til at handtere karetgjet og praesenteres derudover kontinuer-
ligt for en lang rekke informationer fra vejmiljoet og bilens instrumenter, der an-
vendes til at navigere. Det er typisk fundet, at omfanget af farerens mentale be-
lastning afhanger af kgrselsopgavens kompleksitet (de informationer fgreren skal
anvende for at kunne handle og reagere adaekvat pa information og handelser i det
trafikale miljg).

En velkendt lgsningsstrategi under mental belastning er risikokompensation. Det vil
sige, at fareren forseger at gore kgrselsopgaven mindre belastende. Dette kan
f.eks. forega ved at s®nke hastigheden eller gge sikkerhedsafstanden til foranka-
rende eller begraense antallet af overhalingsmangvrer.




Overordnet kan anvendelse af mobiltelefoner vaere distraherende pa tre ni-
veauer (se boks 3):

e Fysisk-motorisk distraktion
e Visuel distraktion
e Mental/kognitiv distraktion og belastning

Den fysisk-motoriske distraktion forekommer, nar fareren skal betjene te-
lefonen samtidig med, at keretgjet skal mangvreres. Dette sker typisk, nar
der foretages eller modtages opkald, tastes numre og nar telefonen skal
holdes for at kunne fgre en samtale.

Visuel distraktion forekommer i det omfang, fereren retter blikket vaek fra
vognbanen og vejmiljget for at kunne betjene telefonen, f.eks. nar et
nummer skal indtastes, eller hvis telefonen skal findes frem. Ofte fore-
kommer visuel og motorisk distraktion samtidig under betjeningsfasen.

Mental distraktion forekommer i serdeleshed, nar fareren skal rette sin
mentale opmarksomhed mod samtalen. Omfanget af distraktion afhanger
af kompleksiteten af bade den primare aktivitet (kgrsel) og den sekundare
aktivitet (distraktion/mobiltelefon) og beskrives ofte som den mentale eller
kognitive belastning.

2.1  Undersggelser af kgrselsprastationen under an-
vendelse af mobiltelefoner

Sterstedelen af undersggelser om anvendelse af mobiltelefoner under kgr-
sel har haft et praestationsorienteret fokus. Det vil sige, at man gennem
kontrollerede eksperimenter har fokuseret pa, hvilke effekter anvendelse af
mobiltelefoner har pa kerselsprastationen, f.eks. kgretgjskontrol, reakti-
onstider og informationsbearbejdning. De fleste undersggelser er foretaget
i instrumenterede koretajer pa offentlig vej eller lukkede baner eller i avan-
cerede kgresimulatorer. Alternativt har man anvendt mere simple laborato-
rieopstillinger, f.eks. en skarm og joystick eller forevisning af billeder.

Boks 3: Samtale og betjening under anvendelse af mobiltelefon

Samtalen udger typisk sterstedelen af den samlede anvendelsestid. Observations-
undersagelser indikerer, at selve samtalen i gennemsnit varer op til 7 gange lange-
re end forberedelse af samtalen (finde telefonen og taste nummeret) og over 11
gange sa lang tid som at forberede besvarelse af opkald. Samtale varede i gennem-
snit 1,5 minutter, mens forberedelse af opkald varede 13 sekunder. Forberedelse af
besvarelse varede 8 sekunder. Samtalens laengde varierede betydeligt fra fa sekun-
der til mere end 20 minutter (Stutts et al., 2005).




Der er stor forskel pa forsggsbetingelser og malemetoder i de enkelte un-
dersggelser (se boks 4). Generelt har man dog forsegt at undersgge effek-
ter ud fra felgende malemetoder:

Effekter pa korselspreestationer: Dette males typisk som pavirkning af rele-
vante kgrselsparametre. F.eks. ®&ndringer i hastighed, placering i vognba-
ne, afstand til forankgrende eller bremsemgnster. Desuden har man under-
segt reaktionstider pa kritiske begivenheder eller registrering af relevant
information i det trafikale miljg.

Mental belastning: Dette er typisk registreret direkte gennem en sekun-
dxropgave, hvor man f.eks. registrerer forsggspersonernes reaktionstider
pa visuelle stimuli. Man har typisk ogsa tolket forsagspersonernes risiko-
kompensation som udtryk for mental belastning. Det vil sige i hvilket om-
fang forsegspersonerne forsgger at gore karselsopgaven lettere f.eks. ved
at senke hastigheden, @ge sikkerhedsafstande eller ved at foretage farre
overhalinger (se boks 2).

2.2 Er der forskelle i belastningen fra handholdte og
handfrie mobiltelefoner?

Bdde hdandholdte og handfrie mobiltelefoner bidrager til at belaste foreren,
men der er kun fundet relativt sma forskelle mellem de to typer. Handhold-
te mobiltelefoner synes at adskille sig fra handfrie mobiltelefoner ved i ho-
jere grad at padvirke styring og hastighed. Effekten af mental belastning og
visuel informationsbehandling er relateret til samtalefasen og lige stor ved
begge typer telefoner. De typiske effekter er reduceret opmeerksomhed,
foraget reaktionstid og mere usikker korsel (storre variationer i f.eks. ha-
stighed og sikkerhedsafstande).

Boks 4: Sammenligninger af resultater fra forskelle undersggelser

En direkte sammenligning af resultater fra forskellige undersggelser af mobiltele-
foner og kerselspraestationerne kraver ideelt, at der er sammenfald mellem male-
metoder. Dette er som regel ikke tilfeldet. For at overvinde dette kan der laves sa-
kaldte meta-analyser, hvor man "oversatter” resultaterne til sammenlignelige male-
enheder.

En amerikansk meta-analyse undersggte resultaterne fra 23 undersggelser af effek-
ter pa kegrselspraestationen ved anvendelse af mobiltelefon. Forfatterne fandt, at al-
le undersagelser viste reduceret kareevne. Selvom der var forskelle i omfanget af
praestationsforringelse, viste alle undersggelser, at der ikke var forskelle pa omfan-
get af distraktion ved anvendelse af handholdte og handfrie mobiltelefoner (Horrey
& Wickens, 2006).




Baggrund:
Et af de mest omdiskuterede forhold ved mobiltelefoner er hvorvidt der er
forskel pa effekterne af handholdt og handfri mobiltelefoner.

En af de fgrste sammenlignende undersggelser blev foretaget af Brookhuis
et al. (1991), der lod forsegspersoner kgre i forskellige vej- og trafikmilja-
er i en instrumenteret bil. Forfatterne fandt, at handholdt mobiltelefon pa-
virkede styringen af keretgjet, mens det ikke var tilfeldet med handfri mo-
biltelefon. Brug af bade handholdt og handfri mobiltelefon blev oplevet
som belastende af forseggspersonerne. Malinger af variationen i forsegsper-
sonernes hjerte-frekvens (et anerkendt mal for mental belastning) viste til-
svarende resultater.

I en engelsk simulatorundersggelse fandt forfatterne ogsa en stigning i
hjerteslag-frekvensen under samtale i bade handholdt og handfri mobiltele-
fon. Dette blev underbygget af en hgjere variation i speeder-trykket. Forfat-
terne fandt desuden, at forsegspersonerne forsggte at kompensere for den
mentale belastning ved at nedsatte hastigheden (Haigney et al., 2000).

En finsk undersegelse sammenlignede forskelle i omfanget af distraktion
ved henholdsvis fysisk distraktion (betjening af numeriske taster) og kogni-
tiv belastning ved anvendelse af handfri mobiltelefon (addition og hukom-
melse) med en karselssituation uden brug af mobiltelefon (Lamble et al.,
1999). Forfatterne fandt en kritisk forringelse af bremse-reaktionstiden (1
sekunds foragelse) og en reduktion i forsggspersonernes evner til at opda-
ge decelerationer hos en forankgrende bil (2 sekunds forggelse) under ba-
de den fysiske og kognitive opgave. Desuden karte forsggspersonerne med
betydelig kortere sikkerhedsafstande, nar de talte i mobiltelefon.

I en svensk simulatorundersggelse sammenlignede forfatterne anvendelse
af handholdt og handfri mobiltelefon under bade samtale (additionsopgave)
og indtastning ved at male mental belastning (reaktionstid pa simple peri-
fere stimuli) og kareevne. Forfatterne fandt, at den mentale belastning steg
signifikant under bade samtale og indtastning, men mest under indtast-
ning. Der var ikke forskel pa, om forsegspersonerne anvendte handholdt
eller handfri mobiltelefon. Forfatterne fandt desuden, at forsegspersonerne
reducerede hastigheden signifikant mere under samtalefasen i handholdt
mobiltelefon, mens der ikke forekom hastighedsreduktion med handfri te-
lefon. Under indtastningsfasen var hastighedsreduktionen til gengald sig-
nifikant hgjere ved den handfri mobiltelefon end ved den handholdte mo-
biltelefon. Forfatterne tilskrev dette, at den handfri mobiltelefon var place-
ret i en holder under forruden. Forsggspersonerne matte rette blikket vaek
fra vejbanen, mens de tastede nummeret. | modsatning hertil tog forsegs-
personerne den handholdte mobiltelefon op til rattet, mens de tastede,



hvorfor de stadig havde visuel kontakt med vejbanen (Térnros & Bolling,
2005).

| en svensk feltundersggelse pa motorvej sammenlignede man prastations-
evnen ved brug af handfri og handholdt udstyr. Resultaterne viste, at for-
seagspersonerne reducerede hastigheden signifikant mere ved brug af
handholdt mobiltelefon, mens der ingen effekt forekom ved anvendelse af
handfri telefon. Man malte desuden forsggspersonernes mentale belastning
ved at udsatte dem for en sekundar opgave (registrering af simple visuelle
stimuli) og fandt, at forsggspersonerne reagerede langsommere og havde
hojere fejlrater ved anvendelse af bade handholdte og handfrie telefoner.
Desuden viste resultaterne, at samtalens kompleksitet pavirkede prastati-
onen. Mere komplekse samtaler medfgrte ringere prastation end lettere
samtaler (Patten et al., 2004).

2.3  Hvordan pavirker samtalen karselsprastationen?

Omfanget af forringelser i karselspreestationen afhenger af samtalens
sveerhedsgrad. Ved mere komplekse samtaler forages forerens mentale be-
lastning mere end under lettere samtaler, men undersaogelsesresultaterne
er ikke entydige. De mest markante forringelser er reduceret orientering
om informationer i vejmiljoet og foregede reaktionstider i kritiske situatio-
ner (se boks 5).

Baggrund:

I en australsk undersggelse, hvor man forsggte at kvantificere naturalisti-
ske samtaler, inddelte man samtalerne i svaerhedsgrad (let eller svaer) gen-
nem en pilotundersggelse. Analyser viste, at begge samtaletyper forringede
kegreevnen i samme omfang. Dette resulterede i stgrre variationer i spee-
dertryk og hastighed.

Boks 5: Hvordan kan man sammenligne indholdet af samtaler?

For at sikre realisme og henholdsvis starst mulig grad af sammenlignelighed mel-
lem samtalens indhold og kgrselsprastationen er der typisk anvendt to typer sam-
taler:

Naturalistiske samtaler: hvor man har tilstrebt at skabe en naturlig og realistisk
samtale, f.eks. ved at diskutere emner forsggspersonen er interesseret i eller er
bekendt med.

Kunstige samtaler: denne gruppe samtaler er typisk anvendt nar forsggslederne har
gnsket at kvantificere samtalens indhold (f.eks. effekten af let og kraevende indhold
i en samtale). Disse har typisk bestaet af matematiske opgaver (f.eks. additions og
subtraktionsopgaver med et eller flercifrede tal), eller verbale test (f.eks. gentagel-
se af bestemte ord i en s&tning).

Selvom kunstige samtaler er lettere at kvantificere end naturalistiske, lider de un-
der en ringere grad af realisme, og generaliserbarheden er derfor ukendt. Dette kan
dog primart tilskrives, at forholdet mellem denne type samtaler og almindelige
samtaler i mobiltelefon generelt er darligt belyst.




Ligeledes senkede forsggspersonerne gennemsnitshastigheden under sam-
tale, hvilket blev tolket som en risikokompensation for at gere karselsop-
gaven lettere. De subjektive vurderinger af effekterne viste heller ikke for-
skel mellem de to typer samtaler (Raukaskas et al., 2004).

I en amerikansk laboratorieundersagelse fik forsegspersoner forevist vi-
deosekvenser med forskellige trafikscenarier. Forsggspersonerne skulle re-
agere pa et antal kritiske scenarier ved hjalp af et joystick. Nar forsags-
personerne farte en samtale i mobiltelefon blev antallet af reaktioner pa
kritiske scenarier reduceret signifikant. Den starste effekt forekom blandt
de xldre forsegspersoner, hvor man registrerede en reduktion pa ca. 30% i
antallet af reaktioner, mens de yngre forsggspersoner havde en hgjere fejl-
rate end de &ldre, nar samtalens kompleksitet steg (McKnight & McKnight,
1993).

| en svensk undersaggelse af den mentale belastning ved anvendelse af
handfri mobiltelefon under simuleret kgrsel fandt forfatterne, at forsegs-
personerne holdt kortere afstand til forankgrende, mens deres reaktionstid
pa simple visuelle stimuli steg, nar de talte (Igsning af logiske opgaver)
(Alm & Nilsson, 1994). En senere undersggelse af samme forfattere fandt,
at forsegspersonerne valgte at reducere hastigheden som kompensations-
strategi samtidig med, at deres reaktionstid pa simple visuelle stimuli steg,
nar de talte i handfri mobiltelefon (Alm & Nilsson, 1995).

| en svensk feltundersggelse pa motorvej malte man forsegspersonernes
mentale belastning ved at udsatte dem for en sekundaer opgave (registre-
ring af enkle perifere visuelle stimuli) og fandt, at forsggspersonerne rea-
gerede langsommere og havde hgjere fejlrater ved komplekse samtaler
(talbehandling og hukommelse) end ved lette samtaler (gentagelse af med-
delelser). Det havde ingen effekt, om samtalen foregik i handholdt eller
handfri mobiltelefon (Patten et al., 2004).

Samme tendenser fandt man i en canadisk undersggelse af anvendelse af
handfrie mobiltelefoner, hvor samtalens kompleksitet (lette eller svaere
regnestykker) var afgerende for, i hvor hgj grad forsegspersonerne anvend-
te det perifere syn til at orientere sig. Jo mere kompleks samtalens indhold
var, desto mindre anvendte forsggspersonerne det perifere syn. Ligeledes
bevirkede samtale i mobiltelefon, at fereren i mindre omfang fokuserede
pa instrumentbrattet eller anvendte spejlene (Harbluk & Noy, 2002).

| en spansk undersaggelse i en instrumenteret bil afprovede forfatterne ef-
fekten af forskellige typer kognitive opgaver under samtale i en handfri
mobiltelefon henholdsvis en forseggsleder i bilen. De fleste typer opgaver
pavirkede forsegspersonernes visuelle afsagning og reaktion pa simple vi-
suelle stimuli negativt. Der var ikke forskel pa, om opgaverne blev stillet



gennem en handfri mobiltelefon eller af forsggslederen i bilen (Nunes &
Recartes. 2002).

| en australsk undersagelse pa lukket bane undersggte forfatterne, om
kompleksiteten af samtalen i en handfri mobiltelefon pavirkede opmark-
somheden og kareevnen hos yngre bilister (Treffner & Barrett, 2004). Un-
der samtale reagerede forsegspersonerne langsommere, nar de skulle dre-
je. Ligeledes bremsede de mere voldsomt under bremsemangvrer og havde
l&@ngere reaktionstid i en mangvre, hvor de skulle undga forhindringer.
Dog var effekten kun signifikant ved de mest komplicerede opgaver.

En amerikansk simulatorundersagelse af effekterne ved samtale i handfri
mobiltelefon fandt, at forsegspersonernes kgreevne og opmarksomhed
blev signifikant negativt pavirket. Under samtale steg forekomsten af re-
gelovertraedelser (overholdelse af hastighed), keareevnen blev forringet (fo-
rerne var tilbgjelige til at undga overhalinger), og opmarksomheden blev
pavirket negativt (darligere orientering ved lysreguleringer og begransning
af visuelle afsagningsstrategier). Endelig steg reaktionstiden pa pludseligt
opstaede forhindringer (Beede & Kass, 2006).

2.4 Hvad betyder kgrselsopgavens kompleksitet?

Anvendelse af mobiltelefon forringer korselspraestationen i mindre grad
ved simple karselsopgaver end ved komplicerede karselsopgaver. Dette til-
skrives, at foreren har faerre mentale ressourcer til radighed under kom-
plicerede koarselsopgaver - og manavrer.

Baggrund:

| et svensk simulatoreksperiment undersggte forfatterne effekten af samta-
le i handfri og handholdt mobiltelefon under karsel i simpelt, medium og
komplekst bymilje og i landevejsmiljg med hastigheder pa 70 og 90 km/t
(Térnros & Bolling, 2006). Forfatterne fandt, at den mentale belastning
steg under karsel i alle miljger, men mest under korsel i det komplekse
bymiljg. Man fandt desuden, at hastigheden blev reduceret i alle miljger
ved anvendelse af handholdt mobiltelefon, mens det ved anvendelse af
handfri mobiltelefon kun var tilfeldet pa landevej ved 90 km/t og det kom-
plekse bymilja.

| et amerikansk eksperiment pa lukket bane fandt forfatterne en forringet
karselsprastation nar kompleksiteten i kegrselsopgaven steg. Forfatterne
undersggte effekterne af auditiv information (simuleret samtale i mobiltele-
fon) i trafikale situationer med varierende kompleksitet: lav grad af kom-
pleksitet (skift i lyssignal fra gult til redt), mellem kompleksitet (slalom-



mangvre) og hej kompleksitet (fremkgrsel ved venstresving). Forsagsper-
sonerne skulle reagere pa en besked og en raekke nggleord, der blev prae-
senteret med 1-1% sekunders mellemrum. Efter hvert nggleord skulle for-
segspersonerne svare pa, om nggleordet passede til kriterierne i beskeden.
Forfatterne fandt, at forsegspersonerne valgte en mere konservativ og sik-
ker strategi under den lette betingelse. Det vil sige, at de oftere valgte at
standse ved gult frem for at kgre frem. Under den mellemsvare og svare
betingelse pavirkede samtalen kgreevnen betydeligt mere negativt. | sla-
lomopgaven foretog fors@gspersonerne faerre hastighedsjusteringer og
gennemfgrte opgaven hurtigere, men ogsa mere usikkert. | venstresvings-
opgaven valgte forsggspersonerne en mere risikobetonet tilgang ved at
holde kortere afstande og ved ikke at tilpasse deres karsel til vejbetingel-
serne (Cooper et al., 2003).

2.5 Har alder og karselserfaring effekt pa omfanget af
distraktion?

Forringelser i korselspraestationen under anvendelse af mobiltelefon er
storre blandt eeldre end blandt yngre og erfarne bilister. Det er uklart i
hvilket omfang unge bilister pavirkes ved anvendelse af mobiltelefon. £I-
dre bilister syntes desuden at have tilbgjelighed til at foretage hajere grad
af risikokompensation for at begreense omfanget af den mentale belast-
ning.

Baggrund:

| en amerikansk undersagelse pa lukket bane undersagte man, hvorledes
forsegspersoner reagerede i en kritisk trafikal situation (standsning for
redt) samtidig med, at de talte i mobiltelefon. Uden samtale standsede 95%
af forsegspersonerne for redt, mens kun 80% reagerede rettidigt pa han-
delsen under samtale. Det stgrste fald (97%>74%) registrerede man blandt
®ldre bilister (55-65 ar), mens faldet var mindre (93%>87%) blandt yngre
bilister (25-36 ar). Man fandt desuden, at reaktionstiden pa stoplyset for-
ggedes under samtale i mobiltelefon. Blandt de aldre bilister steg reakti-
onstiden med 30%, mens den kun steg med 10% for yngre bilister. Man
fandt desuden, at forseagspersonerne bremsede hardere under samtale i
mobiltelefon, hvilket blev tolket som risikokompensation. Det vil sige, at
forsegspersonerne kompenserede for den laengere reaktionstid ved at rea-
gere kraftigere. Selvom forseagspersonerne reagerede kraftigere standsede
de alligevel 50% l&ngere fremme i vognbanen nar de talte i mobiltelefon.
Ogsa her var der en signifikant effekt af alder. De aldre forsegspersoner
standsede 70% l&ngere fremme, mens de yngre standsede 20% lengere
fremme (Hancock et al., 2003).



| et israelsk simulatoreksperiment undersegte man kareevnen ved anven-
delse af handfri mobiltelefon i forhold til alder og kerselserfaring. Desuden
undersggte man, om forsggspersonerne blev mindre distraherede nar de
havde udfert aktiviteten over en l&ngere periode (fem dage). Forsagsper-
sonerne skulle kare efter angivne hastigheder (75 og 110 km/t). Forsegs-
personerne senkede hastigheden under samtale i mobiltelefon, hvilket in-
dikerer at de kompenserede for den mentale belastning. Gruppen af aldre
bilister (60-71 ar) havde den hgjeste variation i hastighed, mens forskellen
kun var marginal for de unge (<24 ar) og de erfarne (30-33 ar) forsggsper-
soner. Forfatterne fandt desuden, at placeringen i vognbanen varierede
mere hos alle tre forsegsgrupper under anvendelse af mobiltelefon, men at
variationen var sterst for de aldre forsegspersoner. Forfatterne fandt dog,
at der forekom en indlaringseffekt, saledes at forsagspersonerne karte
hurtigere den sidste end den fgrste dag, hvilket var tegn pa, at samtalen
virkede mindre distraherende efter trening. Indlaringseffekten forekom
udelukkende ved 110 km/t, mens der stort set ikke forekom nogle @&ndrin-
ger ved 75 km/t. Ogsa her var effekten stgrst blandt de aldre bilister (Shi-
nar et al., 2005).

2.6 Hvor distraherende er mobiltelefoner sammenlignet
med andre aktiviteter?

Samtale med passagerer kan virke lige sda distraherende som anvendelse af
mobiltelefon. Men samtale med passagerer tilpasses i hajere grad de trafi-
kale forhold. Forekomsten af ulykker under samtale med passagerer er be-
tydelig hajere, da dette forekommer i meget storre omfand end anvendelse
af mobiltelefoner.

Betjening af radio-/musikanlceg er lige sa distraherende som at tale i mo-
biltelefon. Man har ikke ensidigt kunnet pdavise negative effekter af aflyt-
ning af radio-/musikanleg,

Undersogelsesresultater indikerer, at preestationsforringelsen under an-
vendelse af mobiltelefon svarer til forringelserne ved korsel under alkohol-
pavirkning omkring promillegreensen. Alkoholpdvirkning skal dog betragtes
som farligere end anvendelse af mobiltelefoner, da alkoholpdvirkning er en
leengerevarende tilstand, som foreren ikke kan padvirke. Omvendt er anven-
delse af mobiltelefoner er en korterevarende aktivitet, der tillader en vis
grad selvkontrol. Desuden er bdde risikoforagelsen og ulykkesforekomsten
betydelig hajere ved alkoholkarsel. Dette er i serdeleshed tilfeeldet ved pro-
miller over 1,5 (se boks 6).
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-Samtale med passagerer

En af de hyppigst forekommende indvendinger mod forbud mod anvendelse
af handholdte mobiltelefoner er, at samtale i mobiltelefon ikke adskiller sig
vasentligt fra samtale med en passager. Der er dog blevet argumenteret
for, at selvom begge er karakteriseret ved aktive dialoger adskiller de sig
0gsa pa vasentlige punkter. En passager er f.eks. fysisk til stede i bilen og
kan falge den trafikale situation, hvorved samtalen kan undertrykkes om
ngdvendigt. Ved samtale i mobiltelefon kan modparten ikke fglge den tra-
fikale situation og vil derfor ikke have mulighed for at undertrykke samta-
len.

| et engelsk eksperiment pa offentlig vej undersggte man, hvorvidt en sam-
tale blev tilpasset den trafikale situation. Forfatterne sammenlignede ord
og ytringer fra en fgrer og en samtalepartner, nar samtalepartneren deltog
i samtalen som passager eller via en mobiltelefon (Crundall et al., 2005).
Forfatterne fandt, at samtalen generelt blev undertrykt af bade farer og
samtalepartner pa de mest komplekse byveje, nar samtalepartneren havde
fuldt udsyn (det vil sige tilpasning under de mest trafikalt komplekse situa-
tioner). Derimod forekom der ikke undertrykkelse hos samtalepartneren
under mobiltelefonsamtalen. | visse tilfelde bevirkede det endog, at faorer-
ne var tvunget til at ytre sig mere, end de gjorde under passagersamtaler.

Ovenstaende synes at argumentere for, at det er mindre distraherende at
fore samtaler med passagerer end via en mobiltelefon. Det er dog vigtigt at
bemarke, at omfanget af distraktion ogsa kan vare betydeligt ved samtale
med passagerer afhaengig af samtalens intensitet, karselsopgavens kom-
pleksitet og passageren (barn, voksen). Undersggelser, hvor der ikke er ta-
get hgjde for tilpasning til den trafikale kompleksitet, indikerer saledes, at
samtale med passagerer er lige sa distraherende og forringer karselsprae-
stationen i samme omfang som anvendelse af mobiltelefon (Lamble et al.,
1999; Nunes & Recarte, 2002; Amado & Ulupinar, 2005). Desuden fore-
kommer samtale med passagerer betydeligt oftere end samtale i mobiltele-
fon. En amerikansk undersggelse indikerer op mod ti gange hyppigere (15%
mod 1,3% af kgretiden) (Stutts et al., 2005), hvilket forager risikoen for
ulykker betragteligt. | en norsk spargeskemaundersggelse var samtale med
passagerer direkte eller indirekte arsag til 8% af samtlige ulykker, mens

Boks 6: Hvor farlige er forskellige distraherende aktiviteter?

Man kan ikke udelukkende vurdere de trafiksikkerhedsmassige effekter ud fra hvor
distraherende en aktivitet er. Forekomsten af ulykker er typisk en kombination af
graden af distraktion fra den pag®ldende aktivitet, samt lengde af udfarelse og
eksponering (det vil sige hvor ofte aktiviteten forekommer). Man kan saledes have
staerkt distraherende aktiviteter, der ikke forvolder mange ulykker simpelthen fordi
de forekommer sjeldent (f.eks. insekter i bilen), mens man ogsa har eksempler pa
det modsatte (f.eks. rygning), der ofte forekommer, men sjaeldent forvolder ulykker
(Sagberg, 1998).
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handtering af barn var skyld i 4,5% af samtlige ulykker. | modsatning hertil
var anvendelse af mobiltelefoner kun angivet som arsag i omkring 0,5% af
ulykkerne (Sagberg, 1998).

-Radio-/musikanlag

Stort set alle nyere biler har installeret radio-/musikanlaeg. Ligesom mobil-
telefoner kraever betjening af disse anlag bade en motorisk og mental
komponent. Dog adskiller radio-/musikaflytning sig ved ikke at kraeve en
aktiv dialog af fareren. Det vil sige, at fareren ikke behgver at reagere ak-
tivt pa informationen. Ligeledes er det muligt at undertrykke opmarksom-
heden rettet mod radioinformation, hvis den trafikale situation kraever det.
En amerikansk undersegelse indikerer, at den tid, der anvendes pa at be-
tjene musikanlag, ligger i samme starrelsesorden som anvendelse af mo-
biltelefon (1,35% mod 1,3% af karselsstiden) (Stutts et al., 2005).

Der er kun foretaget fa sammenligninger af distraktionen ved anvendelse af
radio-/musikanlaeg og mobiltelefoner. | et simpelt laboratorieeksperiment
fandt Consiglio et al. (2003), at forsggspersonernes reaktionstid ikke steg
signifikant under aflytning af radio i forhold til ikke at hgre radio. Samme
resultater fandt man i en amerikansk undersggelse, hvor aflytning af en ra-
dioudsendelse ikke forringede kgrselsprastationen signifikant (Strayer &
Johnston, 2001). Det skal dog bemarkes, at betjening af radio-
/musikanlag ikke var inkluderet som en sarskilt variabel i undersagelser-
ne.

| en australsk simulatorundersagelse fandt man, at betjening af musikan-
leg (visuel distraktion) og samtale i handfri mobiltelefon (mental belast-
ning) pavirkede kareevnen og reaktionsevnen negativt. Betjening af musik-
anlegget medfarte dog en starre hastighedsnedsattelse end samtale i mo-
biltelefon, hvilket indikerer en hajere grad af belastning. Man fandt desu-
den reaktionstidsforlaengelser i kritiske situationer for begge type aktivite-
ter, uden at der var forskel mellem dem. Man fandt heller ikke forskelle i
omfanget af distraktion under forskellige grader af kompleksitet i karsels-
opgaven (simpel og kompleks). Dette kunne dog tilskrives, at forsagsper-
sonerne forsggte at reducere omfanget af mental belastning ved at nedsaet-
te hastigheden i de komplekse vejmiljeer (Horberry et al., 2006).

-Spirituskearsel

Et ofte citeret forhold ved anvendelse af mobiltelefoner er, at det forringer
kerselspraestationen lige sa meget som kersel i alkoholpavirket tilstand.
Dette forhold er blevet pavist af Burns et al. (2002), der forsagte at sam-
menligne distraktionen ved anvendelse af handholdte og handfrie mobilte-
lefoner med alkoholpavirkning ved en promille pa 0,8 i en keresimulator.
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Forfatterne fandt generelt, at anvendelse af mobiltelefoner og alkoholpa-
virkning pavirkede kgrselspraestationen negativt, men pa forskellige mader.
Forsggspersonerne karte langsommere end anvist ved anvendelse af begge
typer telefoner, mens alkohol havde den modsatte effekt. Under alkoholpa-
virkning kerte forsegspersonerne bade hurtigere og slingrede mere. Ved
anvendelse af begge typer telefoner var reaktionstiden pa faerdselstavler
langsommere end under alkoholpavirkning, ligesom fors@gspersonerne ved
anvendelse af mobiltelefon oftere oversa bestemte advarselsskilte. For-
segspersonerne vurderede det mere vanskeligt at kere under samtale i mo-
biltelefon end under alkoholpavirkning.

I et simulatorforseg sammenlignede Strayer et al. (2006) omfanget af di-
straktion ved de tre ovenstaende betingelser (samtale i handholdt og hand-
fri mobiltelefon og alkoholpavirkning). Forfatterne fandt, at alle tre betin-
gelser medfgrte signifikante forggelser af bremsereaktionstiden, starre va-
riationer i sikkerhedsafstande samtidig med at forsggspersoner var invol-
veret i flere kollisioner.

Disse resultater indikerer, at omfanget af distraktion ved anvendelse af
mobiltelefoner antager samme dimensioner som under alkoholpavirkning.
Man kan ikke konkludere, at det er lige sa farligt at tale i mobiltelefon som
at kere i alkoholpavirket tilstand. Alkoholpavirkning er en tilstand, der va-
rer i adskillige timer, mens anvendelse af mobiltelefon er en aktivitet, der
typisk tager minutter at gennemfgre. Desuden er de ovennavnte forsgg fo-
retaget i relation til den tilladte promillegrense 0,8 (i Danmark er den til-
ladte promillegraense 0,5). Safremt alkoholpromillen i forsegene havde va-
ret hagjere er det sandsynligt, at forsegspersonernes prastation havde vee-
ret vaesentligt ringere. Ulykkesberegninger peger ogsa i retning af betyde-
ligt flere ulykker og en hgjere ulykkesrisiko som felge af alkoholpavirkning
end ved anvendelse af mobiltelefoner -i serdeleshed ved promiller pa over
1,5 (Chalker et al. 2004; Cher et al., 1999).

2.7 Hvordan vurderer bilister risikoen ved at anvende
mobiltelefon?

Der er indikationer af, at bilister er bevidste om forringelser i deres kore-
evne ved anvendelse af mobiltelefon. Der er dog en tilbajelighed til, at bili-
ster bade undervurderer risikoen og forringelser i karselspreestationen.

Baggrund:
Der er kun foretaget fa undersagelser af bilisters subjektive opfattelse af,
hvorledes mobiltelefoner pavirker deres karselsprastation. Generelt viser



de en diskrepans mellem oplevet risiko og malinger af kgrselsprastatio-
nen.

Lesch & Hancock (2004) undersagte forsegspersoners oplevelse af egen
kereevne, nar de talte i mobiltelefon. Omkring 2/3 vurderede, at de var i
stand til at foretage sideaktiviteter, uden at det pavirkede deres kareevne.
Yngre forere og kvinder var overreprasenteret i denne gruppe. Forfatterne
sammenlignede ogsa den oplevede kereevne med den objektive karsels-
prastation. Generelt fandt forfatterne, at de fleste farere ikke var opmaerk-
somme pa forringelser i deres karselsprastation. Dette gjaldt i overvejende
grad kvindelige forere og i serdeleshed &ldre kvinder. Selvom undersggel-
sen lider under, at den subjektive vurdering var relativ grovmasket, indike-
rer undersagelsen en oplagt diskrepans.

En sammenlignende underseagelse af selvrapporteret mental belastning ved
brug af handholdt mobiltelefon og handfri mobiltelefon uden henholdvis
med hgjtaler viste, at den oplevede mentale belastning steg signifikant ved
brug af alle typer telefoner i forhold til kersel uden anvendelse af telefon
(Matthews et al., 2003). Her sammenlignede man ikke objektive malinger
med de subjektive vurderinger.

En dansk undersggelse af lastbilchauffarers anvendelse af mobiltelefoner
viste, at omkring 70% af chauffarerne ikke mente, at anvendelse af mobilte-
lefon pavirkede deres karselsprastation. Omvendt fremhavede samme an-
del, at de handfrie mobiltelefoner var mest sikre at anvende, mens 15%
vurderede, at der ikke var forskel pa de to typer telefoner. Omkring 40%
oplyste dog, at de i praksis undgik at tale i mobiltelefon under kgrsel i by-
er, mens 46% oplyste, at de undgik at tale i mobiltelefon i myldretiden,
hvilket typisk udger de mest komplekse trafikale situationer.

| hollandske spargeskemaundersggelser har man fundet, at omkring 95% af
respondenterne vurderede de handholdte mobiltelefoner som mest farlige
at anvende, mens kun 56% vurderede, at handfrie mobiltelefoner var farlige
at anvende (Dragutinovic & Twisk, 2005).

En nyere belgisk undersggelse forsggte at sammenligne oplevelsen af risi-
ko (haj/lav) ved bestemte feenomener (f.eks. hastighedsoverskridelse, an-
vendelse af mobiltelefoner, alkoholkarsel) med den oplevede forekomst af
feenomenet. | undersggelsen deltog bilister fra 23 europziske lande. For-
fatterne fandt generelt ikke forskelle imellem de 23 lande med hensyn til
vurdering af risiko og forekomst. Der var en diskrepans mellem den ople-
vede risiko og den faktiske negative pavirkning af karselsprastationen.
Anvendelse af mobiltelefoner blev forbundet med en lav risikoforggelse og
forekomst, hvilket indikerede en tendens til at undervurdere risikoforegel-
sen. Omvendt vurderede deltagerne, at karsel i alkoholpavirket tilstand
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udgjorde en stor risikoforagelse, mens karsel under pavirkning af stoffer
blev vurderet til at vere endnu farligere og forekomme i samme omfang.
Ifalge forfatterne er der imidlertid ikke belaeg for at konkludere dette, hvil-
ket indikerer, at deltagerne havde en tilbgjelighed til at undervurdere risi-
koen ved alkoholkgrsel (Vanlaar & Yannis, 2006).

2.8 Er det teknisk muligt at reducere omfanget af be-
lastning fra mobiltelefoner?

Der arbejdes i dag pa at udvikle tekniske systemer, der skal begrense mu-
ligheden for at anvende mobiltelefon i kritiske eller belastende trafikale si-
tuationer. Disse systemer forsager at beregne, hvor belastet foreren er.
Dette foregadr pa baggrund af registreringer af den aktuelle korselssituati-
on og korselspraestation. Man har dog kun begreenset erfaring med disse
systemer, der pa nuverende tidspunkt befinder sig pa et eksperimentelt
stadium.

Baggrund:

Tekniske forbedringer af nuvaerende og fremtidig teknologi handler pri-
mart om forbedring af informationsstyring og ergonomi (brugergransefla-
de) tilpasset til anvendelse under kgrsel. Sadanne lgsninger kraever avance-
rede tekniske installationer, der kan prioritere og filtrere informationer
med fokus pa optimal sikkerhed ud fra beregninger af trafikmiljoet, trafik-
situationen og ferertilstand i realtid.

Ergonomiske udformninger kan medtankes f.eks. gennem ventefunktioner
eller stemmestyring og udformning af brugervenlige betjeningsflader,
f.eks. ved at begranse gentagelser og korte pracise informationer (se
f.eks. Laurie et al. 1999). Det er imidlertid usikkert, hvilket tidsperspektiv
man opererer med, for sadanne systemer realistisk kan installeres i keretg-
jer. De nedenstaende eksempler skal derfor udelukkende betragtes som
eksempler pa prototyper, der endnu befinder sig pa et eksperimentalt sta-
dium.

| et tysk eksperiment testede forfatterne et system, der "vurderede” fgre-
rens mentale belastning ud fra kompleksiteten i den trafikale situation og
forerens karselsprastationer. Safremt systemet vurderede, at der var risiko
for, at fereren blev mentalt overbelastet, blev indgaende opkald dirigeret
over i telefonens postkasse uden at alarmere fareren. De umiddelbare re-
sultater tydede pa, at systemet kunne reducere den mentale belastning,
men kun hos de &ldre forsggspersoner. Forfatterne kunne ikke registrere
et fald i mental belastning blandt yngre farere. Dette blev tilskrevet, at
yngre fgrere generelt har en darligt udviklet situationsbevidsthed og derfor



ikke "prioriterer” at undertrykke telefonsamtalen i komplicerede mangvrer
(Piechuella et al., 2003).

| et amerikansk simulatoreksperiment undersggte man, hvorvidt blokering
af henholdsvis lette og svaere samtaler under decelerationsmangvrer havde
en positiv effekt. Forfatterne fandt, at reaktionstiden blev forgget, og at
forsgegspersonerne bremsede mere intenst under de svaere samtaler, men at
denne effekt blev signifikant reduceret ved at blokere opkaldene. Ligeledes
blev sikkerhedsafstande foraget ved blokering af begge typer samtale
(Wood & Hurwitz, 2005).
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3 Risiko og ulykker ved anvendelse
af mobiltelefoner

Indikationer af hvor stort et trafiksikkerhedsmassigt problem en given ak-
tivitet udger, kan undersgges pa to mader:

Risikoberegninger. Man kan beregne den relative risiko ved en given aktivi-
tet ved at relatere ulykker til omfang af anvendelse (eksponering) og karak-
teristika ved de personer, der har vaeret i ulykke. Dette giver et mal for
hvor farlig aktiviteten er isoleret set og i relation til andre aktiviteter.

Ulykkesanalyser. Man kan undersage omfanget af ulykker, hvor en given
aktivitet har vaeret involveret, gennem ulykkestatistikker eller spgrgeske-
maundersggelser blandt ulykkesinvolverede bilister.

3.1 Er der en forgget ulykkesrisiko forbundet med an-
vendelse af mobiltelefoner?

Beregninger af risikoen for ulykker ved anvendelse af mobiltelefon indike-
rer, at ulykkesrisikoen stiger mellem 1,1 og 6 gange. Beregningerne er dog
beheftet med metodiske og statistiske usikkerheder.

Baggrund:

Der findes en handfuld epidemiologiske undersggelser, der har forsegt at
beregne den statistiske sammenhang mellem faerdselsulykker og mobilte-
lefoner.

| en canadisk unders@gelse anvendte forfatterne data fra 700 ulykkesinvol-
verede bilister, der alle ejede en mobiltelefon. Forfatterne relaterede tids-
punktet for hver ulykke til tidspunktet for anvendelse af mobiltelefon og
sammenlignede dette med dage, hvor ulykkesbilisterne ikke havde anvendt
mobiltelefon. P4 denne baggrund kunne man beregne en risikoforggelse pa
4,8 gange, hvis samtalen foregik fem minutter inden en ulykke. Hvis man
udvidede perioden til 15 minutter inden en ulykke, var ulykkesrisikoen 1,3
gange hgjere, end hvis der ikke var anvendt mobiltelefon. Nar forfatterne
udelukkende analyserede ulykkesbilister, der havde haft mobiltelefon i me-
re end fem ar, fandt de stadig en risikoforggelse pa 4,1 gange, mens de
fandt en risikoforggelse pa 5,9, nar de udelukkende analyserede anvendel-
se af handfrie mobiltelefoner (Redelmeier & Tibshirani, 1997). Undersagel-
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sen lider dog under, at det ikke var muligt at skabe en kausal sammen-
hang mellem anvendelse af mobiltelefon og ulykker. Forfatterne tog f.eks.
ikke hgjde for ydre forhold sasom f.eks. myldretid, vejrforhold, kedannel-
se, der kunne have bevirket anvendelse af mobiltelefon, eller at fgreren
havde kert mere hasarderet. Desuden havde forfatterne vanskeligt ved naj-
agtigt at tidsbestemme ulykkestidspunktet, hvilket skaber ungjagtigheder i
klassificeringen af, hvorvidt anvendelse af mobiltelefon var arsag til en
ulykke eller at uheldet var arsag til anvendelse af mobiltelefonen.

| en nyere australsk undersegelse anvendte forfatterne samme metodik pa
bilister med mobiltelefon, hvis ulykke havde resulteret i hospitalsindlag-
gelse. Nar forfatterne anvendte intervallet 10 minutter fer en ulykke som
beregningsgrundlag og sammenholdt det med bl.a. medicinske data, ud-
skrifter fra telefonselskaber og respondenternes udsagn, fandt de, at ulyk-
kesrisikoen steg 4 gange. Det ®&ndrede ikke ved ulykkesrisikoen, nar for-
fatterne korrigerede for ken, alder eller type af mobiltelefon (McEvoy et al.,
2005).

| en amerikansk undersggelse sammenlignede Violanti og Marshall (1996)
100 tilfaeldigt udvalgte bilister, der havde varet involveret i en ulykke med
100 tilfeldigt udvalgte bilister, der ikke havde varet involveret i ulykker
inden for de seneste 10 ar. Bilisterne blev interviewet om 18 forskellige
sideaktiviteter under kgrsel, herunder anvendelse af mobiltelefoner. Det vi-
ste sig, at gruppen af ulykkesbilister havde et dobbelt sa hajt forbrug af
mobiltelefoni. Forfatterne beregnede desuden, at risikoen for at blive in-
volveret i en ulykke steg fem gange, hvis respondenterne havde et forbrug
pa mere end 50 minutter om maneden. En statistisk svaghed ved denne
undersggelse var dog, at ud af den samlede gruppe pa 140 respondenter
var der kun 14 der oplyste, at de anvendte mobiltelefon under karsel. Lige-
ledes korrigerede analysen ikke for andre betydende faktorer (f.eks. kar-
selsmangde).

I en nyere canadisk undersagelse forsagte forfatterne at overvinde en raek-
ke af de statistiske svagheder ved de ovennavnte undersggelser. Forfatter-
ne udsendte 175.000 spgrgeskemaer vedrgrende anvendelse af mobiltele-
foner, socio-demografiske data, kerselsvaner, distraktionsaktiviteter fore-
taget under karsel, holdninger til distraktionsaktiviteter samt ulykker inden
for de seneste to ar. Pa baggrund af 36.000 besvarede spgrgeskemaer sam-
menlignede forfatterne data fra telefonselskaber og politirapporter. Forfat-
terne fandt, at den relative risiko for ulykker som fglge af anvendelse af
mobiltelefoner under kgrsel steg med 38%. Da forfatterne korrigerede for
potentielle fejlkilder (karselsmangde, kgrevaner, uddannelsesniveau etc.),
faldt den relative risikoforggelse til 10% for mand og 20% for kvinder, der
anvendte mobiltelefoner i forhold til tilsvarende grupper, der ikke anvendte
mobiltelefon. Forfatterne fandt desuden, at risikoen for ulykker steg med
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omfang af anvendelse af mobiltelefoner. Brugere med hajt forbrug havde
saledes en ulykkesrisiko, der var dobbelt sa haj som brugere med et lavt
forbrug (Laberge-Nadau et al., 2003).

3.2 Hvor mange faerdselsulykker sker under anvendelse
af mobiltelefoner?

Pad trods af en badde foraget ulykkesrisiko og dokumenteret preestationsfor-
ringelse har det vaeret vanskeligt at pavise en sammenhaeng mellem en
oget anvendelse af mobiltelefoner og et stigende antal ulykker. Udenland-
ske undersogelser af aldre dato indikerer, at mobiltelefoner er medvirken-
de darsag til %-1% af samtlige ulykker. Det er sandsynligt, at en aktuel un-
dersoagelse vil vise et vaesentligt hajere niveau.

Baggrund:

Den seneste danske undersggelse over antallet af ulykker, hvor mobiltele-
foner har vaeret involveret, er foretaget i 1996 og viste, at imellem 1989-94
havde mobiltelefoner vaeret medvirkende til 0,03% af samtlige registrerede
ulykker (Helberg & Larsen, 1996). Disse tal er naturligvis ikke reprasenta-
tive for i dag, da udbredelsen af mobiltelefoner pa davaerende tidspunkt
kun udgjorde en breokdel af den nuvarende.

Der findes nyere undersagelser fra udlandet, men disse lider ogsa under at
vare foreldede i forhold til udviklingen i omfanget af mobiltelefoni. En
norsk spargeskemaundersggelse foretaget blandt ulykkesinvolverede bili-
ster i 1997 viste, at mobiltelefoner havde varet i brug ved 0,82% af alle
ulykker. Ud fra andelen af samtlige ulykker, der skyldtes distraktion, be-
regnede forfatteren, at anvendelse af mobiltelefon havde varet skyld i 0,3%
af samtlige ulykker (20 ulykker ud af 6.500). Dette svarede til omfanget af
ulykkesarsager som insekter i bilen eller handtering af radio-/musikanlag.
Til sammenligning udgjorde samtale med passagerer eller interaktion med
barn henholdsvis 8% og 4,5% af samtlige ulykker (Sagberg, 1998). Finske
opgerelser over alvorlige ulykker mellem 1991 og 1998 viste, at omkring
0,9% (26 ud af 2.200 ulykker) af ulykkerne kunne tilskrives anvendelse af
mobiltelefon (Dragutinovic & Twisk, 2006).

I Finland fandt Lamble et al. (2002) en signifikant stigning i andelen af bili-
ster, der oplyste, at anvendelse af mobiltelefon havde forarsaget en farlig
situation; fra 44% i 1998 til 50% i 1999. Forfatterne tilskrev dette en gene-
rel stigning i anvendelse af mobiltelefoner under kersel. Arsagerne til de
farlige situationer var typisk manglende opmarksomhed pa trafikken, util-
sigtet skift af vognbane eller nedsattelse af hastighed til et niveau, der var
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forstyrrende for den evrige trafik. Det sidste var i s@rdeleshed et problem
blandt kvindelige bilister.

Ud fra ovenstaende undersagelser er det vanskeligt at pavise en sammen-
hang mellem en stigende anvendelse af mobiltelefoner under kgrsel og et
stigende antal ulykker. Det er imidlertid blevet argumenteret, at det reelle
antal ulykker som fglge af mobiltelefoni er betydeligt undervurderet i ulyk-
kesstatistiker. Dette skyldes blandt andet, at sideaktiviteter sjeldent regi-
streres, eller at anvendelse af mobiltelefon ikke er blevet tilskrevet som ar-
sag i tilffelde, hvor andre faktorer har indvirket, f.eks. for hgj hastighed
(Haigney et al., 2000; Dragutinovic & Twisk, 2006). Endvidere er de oven-
navnte undersegelser relativt gamle. Hvis man antager, at den generelle
stigning i mobiltelefonforbruget ogsa forekommer under kgrsel, er det ri-
meligt at antage, at de aktuelle ulykkestal er betydeligt hgjere pa nuvae-
rende tidspunkt.

Hollandske forskere har estimeret det nuvaerende antal deds- og person-
skadeulykker, hvor mobiltelefoner har varet medvirkende arsag. Ved at be-
regne eksponeringen (antallet af karte kilometer med- og uden anvendelse
af mobiltelefoner) og korrigere for ulykkesrisikoen ved anvendelse af mo-
biltelefoner fandt forfatterne, at mobiltelefoner var medvirkende arsag til
omkring 8% af samtlige dedsulykker og personskadeulykker (Dragutinovic
& Twisk, 2006). Man bgr vaere opmarksom pa, at den anvendte metode er
meget fglsom over for ®&ndringer i verdierne for den relative risiko og den
faktiske eksponering. | ovennavnte undersegelse anvendte forfatterne en
risikoforggelse pa fire gange og en eksponering pa 3%, hvilket er vaerdier
der er fundet i en rekke undersggelser. Hvis man i ovenstaende beregning
i stedet antager, at ulykkesrisikoen stiger tre gange (i stedet for fire gan-
ge) og eksponeringen er 2% (i stedet for 3% som antaget), vil procentande-
len af ulykker, hvor mobiltelefoner har vaeret anvendt vaere omkring 4%.
Omvendt vil en risikoforggelse pa fem gange og en eksponering pa 4% re-
sultere i en procentandel pa 14%.
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4 Omfang og udbredelse af
mobiltelefoner

Der findes et omfattende antal undersggelser af, hvor mange bilister, der
taler i mobiltelefon under kgrsel. En del af disse undersggelser har ogsa
undersggt forskelle i forbruget imellem forskellige grupper af trafikanter.
Denne type unders@gelser har haft til formal at afdaekke, hvorvidt det er
bestemte trafikantgrupper, der udsatter sig for en starre risiko.

Der er store forskelle pa de enkelte undersggelser med hensyn til antal af
respondenter, og hvilke demografiske karakteristika der er undersggt. Li-
geledes er der store forskelle pa hvilke kategorier, der er anvendt til at
klassificere grupper med et hajt forbrug. Generelt er denne type undersga-
gelser foretaget som enten:

Observationsundersogelser: Hvor observatgrer pa udvalgte steder har regi-
steret antallet af bilister, der har anvendt (handholdte eller handfrie) mo-
biltelefoner.

Sporgeskemaundersogelser: Disse undersggelser har typisk haft til formal
at indsamle viden om bade omfang og variationer i forbruget blandt bili-
ster i relation til demografiske karakteristika (ken, alder, kearselsmangde,
profession etc.)

4.1 Hvor mange taler i mobiltelefon under karsel?

Sporgeskemaundersogelser indikerer, at omkring % af alle bilister i Dan-
mark foretager opkald fra mobiltelefon mindst en gang om ugen mens
oplyser, at de besvarer opkald mindst en gang om ugen. Udenlandske un-
dersogelser peger pd, at 30-80% af alle bilister anvender mobiltelefon pa et
eller andet tidspunkt under korsel. Observationsundersogelser viser, at 2-
8% af alle bilister taler i mobiltelefon i dagtimerne pa et givent tidspunkt
en repraesentativ dag (se boks 7). Det er veldokumenteret, at anvendelse af
mobiltelefoner under korsel er stigende. Der er ikke indikationer af, at det
samlede forbrug har toppet. Beregninger indikerer, at med de nuveerende
tendenser vil knap 10% af alle bilister tale i mobiltelefon pad et givent tids-
punkt pa en given dag i 2010.
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Baggrund:

Tabel 1 viser resultater fra en reekke udenlandske observationsundersggel-
ser over omfanget af anvendelse af mobiltelefoner under kgrsel. Det skal
bemarkes, at man ikke kan sammenligne undersagelserne direkte, da ind-
samlingsmetoderne har vaeret forskellige. Dette galder forhold som antal-
let af observationer, forskelle i de vejtyper, der er undersagt (motorveje,
landeveje eller byveje) eller hvor pa vejene observationerne er foretaget
(f.eks. i forbindelse med kryds eller fra broer).

Lande (eller delstater), der ikke har indfart forbud mod anvendelse af
handholdte mobiltelefoner har en hgjere andel af brugere. Nyere undersg-
gelser viser alle en hgjere andel af brugere. De fleste undersggelser har
kun registeret anvendelse af handholdte mobiltelefoner. Man kan med ri-
melighed antage, at det reelle antal brugere vil vaere 1-3 procentpoint hgje-
re safremt handfrie mobiltelefoner ogsa var inkluderet. Glassbrenner et al.
(2005b) fremhaver, at nyere observationsundersagelser fra USA indikerer
en samlet procentandel af bilister, der anvender mobiltelefoner pa 8%,
hvoraf 6% anvender handholdte mobiltelefoner

Boks 7: Tendenser i anvendelse af mobiltelefoner

Siden starten af 90’erne er der sket en eksplosiv stigning antallet af mobiltelefon-
abonnenter i Danmark og de fleste vestlige lande. | 2001 var antallet af mobiltele-
fonabonnenter hgjere end antallet af fastnetabonnementer. Det er beregnet, at om-
kring 90% af Danmarks befolkning i dag ejer eller har adgang til mobiltelefon.

Ser man pa variationerne i forbruget er der imidlertid store demografiske forskelle.
Det er i serdeleshed den yngre del af befolkningen der har den stgrste andel af
ejerskab og anvendelse af mobiltelefoner (IT- og Telestyrelsen, 2005). Det er derfor
narliggende at antage, at denne tendens ogsa ger sig geldende for anvendelse af
mobiltelefoner under kersel.
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Forfattere Ar Land %-andel der %-andel der  Lovgivning om forbud mod
(ar) talte i hand- talte i hand- anvendelse af handholdte
holdt mobil- fri mobil- mobiltelefoner pa observa-
telefon telefon tionstidspunktet

Eby & Vivoda 2001 Michigan, 2,7° Kun hand- Ingen lovgivning

(2003) USA holdte

Eby et al.- 2005 Michigan, 5,82 Kun hand- Ingen lovgivning

(2006) USA holdte

Glassbrenner- 2002 USA 42 2° Handfri andel beregnet og

(2005a) ikke observeret. Ikke alle
delstater har forbud mod
handholdte mobiltelefoner

McCartt et al. 2001 New York, 2,32 Kun hand- Observeret for et forbud

(2003) USA holdte mod handholdte mobiltele-
foner

Rajalin et al. 2004 Finland 5,8° Kun hand- Observeret efter et forbud

(2005) holdte mod handholdte mobiltele-
foner

Taylor et al.- 2002 Melbourne, 2° Kun hand-

(2003) Australien holdte

Townsend- 2002 New Zealand 3,9? Kun hand- NZ har ikke forbud mod

(2006) holdte handholdte mobiltelefoner

TRL (2002) 2002 UK 1,7 0,4 Observeret for et forbud

TRL (2004) 2004 UK 1,2 1,9 Observeret umiddelbart ef-
ter forbud mod handholdte
mobiltelefoner

TRL (2006) 2006 UK 1,7 0,6 Observeret to ar efter for-

bud mod handholdte mo-
biltelefoner

Tabel 1: Observationsunderseggelser af anvendelse af mobiltelefoner under kgrsel.
*dagsgennemsnit.

4.2 Hvad kendetegner en bilist med et hgjt forbrug?

Der forekommer store variationer i forbruget blandt bilister. De vigtigste
kendetegn for hajt forbrug er alder (under 35 dr), stor kerselsmeengde, er-
hverv (professionelle chauffarer taler mere end privatbilister). Der er indi-
kationer af, at maend taler mere end kvinder, samt at bilister med hajt for-
brug udviser mere risikobetonet adfeerd (mere aggressiv karsel og over-
treedelse af feerdselsregler). Der findes ikke danske undersogelser af hver-
ken omfang eller variationer i anvendelse blandt privatbilister.
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Baggrund:

En dansk spgrgeskemaundersggelse fra 2003 viste, at 4 af respondenterne
foretog opkald fra mobiltelefon mindst en gang om ugen mens % oplyste,
at de besvarede et opkald mindst en gang om ugen (Cauzard, 2004).

| Sverige underseagte man omfanget af anvendelse af mobiltelefoner gen-
nem en telefonspgrgeskemaundersegelse mellem 1998 og 2001. Man
fandt, at antallet af bilister der havde adgang til mobiltelefon, var steget
fra 55% til 70% i perioden. Man fandt dog, at antallet af bilister, der an-
vendte mobiltelefoner under karsel, var konstant 30% igennem perioden.
Bilister i aldersgruppen 18-45 ar havde den stgrste andel af brugere (om-
kring %), mens kun 10% af bilister i aldersgruppen over 55 ar anvendte
mobiltelefoner under karsel. Desuden var der inden for alle aldersgrupper
en tendens til, at mand talte mere end kvinder. Bilister, der havde adgang
til mobiltelefon, kerte i gennemsnit 4 gange lengere pr. daegn (158 km)
end bilister, der ikke havde adgang til mobiltelefoner (41 km) (Thulin,
2003).

I en finsk spgrgeskemaundersggelse fandt man tilsvarende demografiske
karakteristika (Poysti et al., 2005). Her oplyste 81% af respondenterne, at
de anvendte mobiltelefon under karsel. Man fandt imidlertid store variatio-
ner i omfanget af anvendelse. F.eks. oplyste 9%, at de anvendte mobiltele-
fonen mere end 15 minutter om dagen. Ligeledes var der et negativt line-
®rt forhold mellem alder og samtaleforbrug; det vil sige, at forbruget faldt
med alder. | serdeleshed var det yngre bilister (under 35 ar), der talte me-
get. Derudover var der en signifikant tilbgjelighed til, at samtale og samta-
lefrekvens steg med kerselsmangde og ken (mand talte mere end kvin-
der). Endelig fandt man at bilister i ledende stillinger talte mest, mens
pensionister talte mindst.

De demografiske karakteristika, der kendetegner de hyppige brugere af
mobiltelefon under kgrsel er ogsa fundet i en rekke undersagelser fra an-
dre vestlige lande. F.eks. Norge (Sagberg, 1998) Finland (Lamble et al.,
2002) og New Zealand (Sullman & Baas, 2004). | Australien (Taylor et al.,
2003) og USA har man kunnet pavise, at bilister over 60-65 ar taler betyde-
ligt mindre end bilister i de yngre aldersgrupper (McCarth et al., 2003;
Glassbrenner, 2005a).

| en amerikansk telefonspgrgeskemaundersagelse fandt man en tilbgjelig-
hed til, at farere, der definerede sig selv som aggressive bilister, generelt
var mere tilbgjelige til at negligere farerne ved hastighedsoverskridelser og
anvendelse af mobiltelefoner, ligesom de oftere oplyste, at de karte under
pavirkning af alkohol end ikke-aggressive bilister (Beck et al., 2006).

25



| en amerikansk observationsundersagelse fandt man desuden, at andelen
af bilister, der ikke anvendte sikkerhedssele, var betydeligt hgjere blandt

gruppen af bilister, der anvendte mobiltelefon (76% mod 83%) (Eby & Vivo-
da, 2003). Observationsundersegelser i Danmark viser, at over 90% af bili-
ster anvender sikkerhedssele (Hels et al., 2005)

Der findes ikke danske undersggelser af privatbilisters anvendelse af mo-
biltelefoner under kgrsel. En dansk spgrgeskemaundersggelse foretaget
blandt lastbilchauffgrer i 2003 fandt, at 99% af chauffgrerne anvendte mo-
biltelefon. Forbruget var signifikant hgjere blandt yngre chaufferer (under
35 ar) og chaufferer med hgj kearselsmangde. Endelig fandt forfatterne, at
antallet af stop i forbindelse med afhentning og levering var positivt relate-
ret til samtaleforbruget (Troglauer et al., 2006).

4.3 Forekommer anvendelse af mobiltelefoner oftere
end andre aktiviteter?

Blandt de bilister der anvender mobiltelefoner, forekommer dette i omkring
4% af den samlede karetid, hvilket svarer til interaktion med barn, men er

hajere end betjening af musikanleg (1,5%) og indtagelse af fodevarer (2%).
Samtale med passagerer er den mest udbredte aktivitet (20%).

Baggrund:

Ulykkesrisikoen ved sideaktiviteter afhaenger i serdeleshed af to forhold:
Dels hvor distraherende aktiviteten er, og dels hvor ofte den forekom-
mer/udfgres. Det vil sige, at selvom en aktivitet er staerkt distraherende
(som mobiltelefoni) behaver ulykkesrisikoen ikke at stige voldsomt, hvis
aktiviteten ikke forekommer sarligt ofte.

I en amerikansk observationsundersggelse installerede forsggslederne ka-
meraer i forsegspersonernes kabine for at kunne registrere alle distrakti-
onsaktiviteter. Her fandt man, at !4 af forsegspersonerne talte i mobiltele-
fon. Dette var lidt lavere end andelen, der leste/skrev eller soignerede sig.
Til sammenligning anvendte 90% musikanlag, mens 77% forte samtaler
med passager og 72% indtog fedevarer. Nar forfatterne korrigerede for ak-
tivitetens leengde i forhold til den tid, bilen bevaegede sig, forekom anven-
delse af mobiltelefon i 1,3% af tiden. Dette svarede til fadevareindtagelse,
handtering af musikanlag eller rygning. Til gengald var det betydeligt la-
vere end samtale med passagerer (15%) eller interne distraktorer (3,8%).

Nar forfatterne yderligere korrigerede for omfanget udelukkende blandt de

fors@gspersoner, der udfgrte distraktionsaktiviteter, viste det sig at samta-
le i mobiltelefon forekom i 3,8% af tiden. Indtagelse af fedevarer udgjorde
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2% af den rene kgretid, mens handtering af musikanlaeg kun udgjorde 1,5%
af kegretiden. Til sammenligning forekom distraktion fra babyer og bern i
henholdsvis 2,2% og 4,4% af tiden, mens samtaler med passagerer forekom
i 20% af tiden (Stutts et al., 2005).

4.4 Hvilket andet kommunikationsudstyr bliver anvendt
under karsel?

Der findes kun fa undersogelser af udbredelsen og anvendelsen af andet
kommunikationsudstyr end mobiltelefoner. De viser, at under 10% havr in-
stalleret fax, beerbar/hdandholdt computer etc. Undersagelser har fundet,
at udbredelsen af kommunikationsudstyr (fax, baerbar computer og rute-
vejledningssystemer) blandt lastbilchaufferer i Danmark ligger pd 5-8%.
Blandt disse oplyser %, at udstyret anvendes under korsel. Omkring 50% af
alle lastbilchaufferer i Danmark anvender SMS under korsel. Det er ikke
undersogt, hvor stor andelen er blandt privatbilister.

Baggrund:

I et teknologisk perspektiv kan mobiltelefoner ses som det farste skridt i
etableringen af egentlige kontorfaciliteter i karetajer. Der findes saledes
allerede kommunikations- og underholdningssystemer, der kan installeres
og anvendes mobilt (og dermed i karetgjer) sasom fax eller barba-
re/handholdte computere (ETSC, 1999). Desuden rummer moderne mobilte-
lefoner betydeligt flere funktioner end de rent samtalerelaterede. Det mest
almindelige er den sakaldte Short Message Service (SMS) og Multi Media
Service (MMS). Desuden kan mange telefoner kobles til Internettet og an-
vendes til f.eks. e-mail og kalenderfunktioner, rejsebestilling etc.

En undersagelse af systemernes udbredelse blandt lastbilchauffgrer i Dan-
mark viste, at over 99% af chauffgrerne anvendte mobiltelefon. Til sammen-
ligning havde omkring 8% computer i lastbilen, mens 5% oplyste, at de
havde installeret fax. Selvom udbredelsen var relativ lav, er det dog vaerd
at bemarke, at 75% af disse oplyste, at de anvendte det under kgrsel. Des-
uden oplyste omkring 50% af chauffarerne, at de anvendte SMS under kar-
sel. Omkring % af disse bade sendte og modtog SMS (Troglauer et al.,
2004). A£ldre undersagelser fra USA angiver, at 7% af alle farere havde ad-
gang til e-mail, mens 3% havde adgang til fax under karsel. Hvor ofte de
anvendes, fremgar dog ikke af artiklen (Hahn et al., 2000). Der findes ikke
undersggelser i Danmark af udbredelsen af disse systemer blandt bilister
generelt, eller af hvor ofte de anvendes.
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4.5 Har forbud mod anvendelse af handholdte mobilte-
lefoner haft effekt pa forbruget?

| forbindelse med indforelse af forbud mod anvendelse af handholdte mo-
biltelefoner under korsel i England, Finland og USA er der registreret kraf-
tige kortidseffekter. Langtidseffekterne (observationer efter et dr) i Eng-
land, Finland og USA viser, at forbruget ligger pa samme niveau som for
forbudet. Der er ikke foretaget effektundersagelser af forbudet mod an-
vendelse af handholdte mobiltelefoner i Danmark.

Baggrund:

| England indfgrte man forbud mod anvendelse af handholdte mobiltelefo-
ner i begyndelsen af 2004. Observationsundersagelser foretaget umiddel-
bart efter forbudet tradte kraft viste et fald i anvendelsen af handholdte
mobiltelefoner pa omkring 40 procentpoint (1,8% i 2003 mod 1,2% i 2004).
I samme periode fandt man en stigning i antallet af handfrie mobiltelefoner
(1,9% i 2004 mod 1,7% i 2003) (TRL, 2004). Langtidseffekterne var dog be-
gransede. Cirka to ar efter forbudet tradte i kraft var andelen af personbi-
lister, der anvendte handholdte mobiltelefoner pa samme niveau som far
forbudet (1,7%) (TRL, 2006).

| Finland registrerede man en kraftig korttidseffekt efter indferelse af for-
bud mod handholdte mobiltelefoner i begyndelsen af 2003. | en telefon-
spgrgeskemaundersegelse udspurgte man omkring 1000 bilister om deres
brug af mobiltelefon fer, umiddelbart efter og et ar efter forbudet. Antallet
af brugere faldt fra 56% far forbudet til 15% umiddelbart efter forbudet
tradte i kraft. Et ar efter var det gennemsnitlige forbrug steget til 20%.
Denne tendens blev bekraftet af observationsstudier foretaget et ar efter
forbudet. Her observerede man en endnu kraftigere stigning i brugen af
handholdte mobiltelefoner fra 3,1% umiddelbart efter forbudet til 5,8% et
ar efter. Til gengald oplevede man en stigning i antallet af bilister, der op-
lyste at anvende handfrie mobiltelefoner fra 34% for forbudet til 52% efter
forbudet (Rajalin et al., 2005).

Samme tendenser fandt man i den amerikanske delstat New York. | forbin-
delse med indfgrelse af forbud mod anvendelse af handholdte mobiltelefo-
ner i begyndelsen af 2002 fgrtes en kampagne, der gjorde bilister op-
marksomme pa forbudet. | en observationsundersggelse fandt man, at an-
tallet af bilister, der anvendte mobiltelefoner var mere end halveret (fra
2,3% til 1,1%) en maned efter, at forbudet var tradt i kraft (McCartt et al.,
2003). Der var imidlertid tale om korttidseffekt. En observationsundersg-
gelse foretaget et ar efter, at forbudet tradte i kraft viste, at antallet af bi-
lister, der anvendte handholdt mobiltelefon var steget til 2,1%, hvilket sva-
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rer til niveauet, fgr forbudet tradte i kraft. Ifalge forfatterne manglede der
i serdeleshed en post-lovgivingskampagne, der var rettet mod at sikre, at
bilister vedblev med at efterleve forbudet (McCartt & Geary, 2004).

| forbindelse med indfarelse af forbud mod handholdte mobiltelefoner i
den amerikanske delstat Washington D.C. i 2004 foretog man en observati-
onsundersagelse af fgrere, der talte i handholdte mobiltelefoner i dagti-
merne. Observationerne blev foretaget fire maneder fgr og fire maneder ef-
ter, forbudet tradte i kraft. Forfatterne fandt et signifikant fald pa 43 pro-
centpoint (fra 6,1% til 3,5%). Forfatterne registrerede ikke forekomsten af
handfrie mobiltelefoner, og det er uklart, hvilke langtidseffekter forbudet
havde (McCartt et al., 2006).

En dansk spgrgeskemaundersggelse foretaget blandt lastbilchauffarer i
2003 viste, at omkring 5 anvendte handholdte mobiltelefoner (Troglauer et
al, 2004).

| forbindelse med det danske forbud mod anvendelse af handholdte mobil-
telefoner blev der ikke foretaget far - og efterundersagelser. Det er derfor
vanskeligt at vurdere i hvilket omfang forbudet havde og har en effekt.

Sanktionerne ved overskridelse af forbud mod anvendelse af handholdt
mobiltelefon viser store forskelle mellem de forskellige lande. | Danmark
straffes overtredelse af forbudet med 500 kr. | Finland gives bgder i sam-
me starrelsesorden som i Danmark. | Norge kan en overtraedelse give op til
4.000 kr. i bede, mens man i Polen kan give bader op til 6-7.000 kr. Irland
giver mulighed for op til tre maneders fengsel ved tredje overtraedelse.
Der findes ikke opgerelse over, hvorvidt badestarrelsen har effekt pa over-
tredelse af forbudet.

4.6 Hvordan vil anvendelsen af mobiltelefoner udvikle
sig?

Det er veldokumenteret, at anvendelsen af mobiltelefoner under korsel er
steget inden for de seneste 10 dr. Der er ikke indikationer pa at omfang af
anvendelse har toppet, men det er uklart, hvor meget det fremtidige for-
brug vil stige. Safremt udviklingen fortscetter i samme takt som hidtil, kan
det oge ulykkesrisikoen betragteligt. Dels fordi der vil veere flere distrahe-
rede bilister, dels fordi der vil feerre bilister til at kompensere for praesta-
tionsforringelserne hos bilister, der taler i mobiltelefon.
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Baggrund:

Undersggelser fra udlandet foretaget i lgbet af det sidste arti peger ensi-
digt i retning af signifikante stigninger i antallet af bilister, der anvender
mobiltelefoner under karsel (Eby et al., 2006; Glassbrenner, 2005a&b;
Poysti et al., 2005; Rajalin et al., 2005; TRL, 2004; TRL, 2002; Lamble et
al., 2002). | amerikanske observationsundersggelser har man registeret en
stigning i anvendelse fra 2,7% i 2001 til 5,8% i 2005, hvilket omregnet sva-
rer til en arlig stigning pa 0,78%. Safremt denne tendens fortsatter vil an-
tallet af brugere i dagtimerne vaere 8,6% i 2010 (Eby et al., 2006). Der er en
klar overrepraesentation af yngre bilister blandt hyppige brugere af mobil-
telefoner.

Da anvendelse af mobiltelefoner er et relativt nyt fenomen, er det stadig
uklart, hvordan det fremtidige forbrug af mobiltelefoner under kgrsel vil
udforme sig. Man kan anlagge to indfaldsvinkler ved vurderingen af den
fremtidige udvikling:

e Det hgjere forbrug blandt yngre bilister skal primart ses som et alders-
relateret fenomen.

e De yngre bilisters hyppige anvendelse af mobiltelefoner skal ses som
begyndelsen pa et mere radikalt skift i kommunikationsstrategier i be-
folkningen som helhed.

Safremt det hgjere forbrug blandt yngre chauffgrer primart er et aldersre-
lateret fenomen, kan det betyde, at den samlede anvendelse af mobiltele-
foner under karsel ikke vil stige drastisk, nar den nuvarende yngre genera-
tion af chaufferer bliver ®ldre. Nar de yngre bliver ®ldre, vil de tale min-
dre, og den nye generation af yngre chauffarer vil blot overtage deres an-
del af samtalemangden.

| tilfelde af at der er tale om et skift i kommunikationsstrategier bade
blandt bilister og befolkningen som helhed, ma man antage, at den nuva-
rende gruppe af yngre bilister vil fastholde et hajt samtaleforbrug livet
igennem samtidig med, at nye generationer af bilister med tilsvarende
brugsmanstre vil indga i det trafikale miljg. | sa tilfeelde vil der ske en dra-
stisk stigning i samtaleforbruget (se f.eks. Lamble et al., 2002; Sagberg,
1998).
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Summary

Distraction and inattention account for up to ' of all traffic accidents. One
of the distraction activities, which have attracted most attention in recent
years is the use of mobile phones while driving.

Distraction and mobile phone use

It is well documented that mobile use while driving increases workload.
The increase occurs both at physical, visual, and mental levels. The visual
and physical workload, which occurs during dialling and conversation in
handheld mobile phones primarily, affects speed and manoeuvring. In-
creases in mental workload occur during conversation and reduce atten-
tion, increase reaction times and affect driving patterns (greater variations
in speed and safety margins). Distraction during conversation poses as the
biggest problem as the conversation phase typically account for the major-
ity of the overall usage time. Drivers tend to compensate for the increased
workload by increasing safety margins (reduction of speed or increases in
safety distances) though not sufficiently.

Are there differences in workload between handheld and hands-free mobile
phones?

Both handheld and hands-free mobile phones increase workload and only
marginal differences are found between them. Handheld phones tend to af-
fect manoeuvring and speed more than hands-free phones. The effect of
mental workload and visual information processing are related to conversa-
tion and are the same for the two types of phones. The most common ef-
fects are reduced attention, increases in reaction time and more uncertain
driving patterns (greater variations in speed and distances).

How does the conversation affect driving performance?

The complexity of a conversation affects the extent of impairment of the
driving performance. More complex conversations tend to increase drivers’
mental workload more than simple conversations. The most prominent im-
pairments are reduced information processing and increased reaction time
in critical situations.
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Does the driving task affect the extent of workload?

The use of mobile phones affects driving performance more during compli-
cated driving manoeuvres. This is usually attributed to the drivers’ mental
spare capacity being higher during less complicated manoeuvres.

Does age and driving experience influence the extent of distraction?

Driving performance impairments during use of mobile phones are more
pronounced among older drivers than among young and experienced driv-
ers. It remains uncertain how young drivers are affected by mobile phone
use. Older drivers tend to induce risk compensation more profoundly to
reduce workload.

How distracting is mobile phone use compared to other activities?

Conversation with passengers can be just as distracting as mobile phone
use. However, passenger conversations are more likely to be adapted to
the driving situation. The number of accidents during conversations with
passengers is much higher because this activity occurs more frequently.

Adjustment of radio/music players can be just as distracting as mobile
phone use. Results are mixed with regards to listening to radio or music.

Results indicate that decrements in driving performance during mobile
phone use amounts to drunk driving at the legal level (0.8 %, BAC). How-
ever, drunk driving should be considered more dangerous as this is a con-
dition lasting several hours and can not be altered by the driver. Mobile
phone use is a shorter lasting activity, which offers a certain amount of
self-regulation. Similarly, both the accident risk increases and number of
accidents are much higher during drunk driving than during mobile phone
use. Particularly at higher alcohol levels (>1,5%. BAC).

How do drivers perceive the risk of mobile phone use while driving?
Discrepancies exist between drivers’ perceived risk of mobile phone use
and the objective distraction and driving performance impairment. Drivers
seem to be aware of performance decrements though there is a tendency to
underestimate both the risk and performance impairments

Can technical solutions reduce workload of mobile phone use?

Presently, technical systems are developed aimed at reducing the possibili-

ties of using mobile phones during critical or mentally demanding traffic
situations. These systems typically work through calculations of the driving

38



workload. Though these systems exhibit positive results they are still at a
prototype level and experience from real traffic is limited.

Risk and accidents during mobile phone use

Does use of mobile phones increase the accident risk?

It has been estimated that accident risk increases by 1.1 to 6 times during
use of mobile phones. These estimations suffer from statistical and meth-
odological limitations.

How many accidents occur during mobile phone use?

Despite the increased risk and documented impairments of driving per-
formance it has been difficult to establish a casual relationship between in-
creased use of mobile phones and an increase in the number of accidents.
Figures from other countries are several years old but indicate that mobile
phone use is directly or indirectly involved in Y2-1% of all accidents. These
figures suffer from severe uncertainties and the actual numbers are proba-
bly higher. Newer data would likely reveal a higher occurrence if mobile
phone use was registered more systematically. Estimations indicate that
with present usage rates mobile phone use contribute to around 8% of all
fatal and person-injury accidents.

Extent and variations in mobile phone use

How many drivers use mobile phones while driving?

Different studies indicate different usage rates among drivers. 30-80% of
all drivers use mobile phones while driving. Observational studies indicate
that 2-8% of all drivers use mobile phones during any given time during
day hours.

It is well documented that mobile phone usage is increasing. There are no
indications that the usage rates have peaked. Estimations show that with
the present increase rates around 9% of all drivers will be using mobile
phones at any given time by 2010.

What characterises a driver with high mobile phone usage?

There are great variations in the amount of mobile phone use among driv-
ers. The most prominent characteristics are age (<35 years), amount of
driving and profession (professional drivers use mobile phones more fre-
quently). There are tendencies that men use mobile phones more often
than women and frequent users report more risky driving styles (traffic vio-
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lations and aggressive driving behaviour). No Danish studies exist on varia-
tions in usage among drivers.

How often is mobile phones used compared to other distractions?

Drivers who use mobile phones do so 4% of the driving time. This amounts
to interaction with children but is higher than adjustment of radio/music
facilities (1.5%) and consumption of food and beverages (2%). Conversa-
tions with passengers are the most frequent occurring activity (20%).

Are other kinds of communication devices used while driving?

Only few studies exist on the extent and usage of other communicational
devices. They show that less than 10% has fax, portable/handheld com-
puters installed. It has been found that 5-8% of truck drivers in Denmark
have computers, fax or route guidance systems installed. Among these %
report using them while driving. Around 50% of all truck drivers use SMS
while driving. Usage rates among private drivers have not been investi-
gated.

Has bans imposed on handheld mobile phone use decreased the usage
rates?

In conjunction with bans on handheld mobile phones in England, Finland
and USA large reductions in usage have been found (a decrease of 40-50%).
Only short-term effects have been registered. Long-term effects in Finland
and USA (observations after a year) are marginal and show that usage rates
are similar to the pre-law level. In Denmark no effect-studies of the ban
against handheld phones have been conducted.

How will usage of mobile phones develop in forthcoming years?

Within the last decade constant increases in mobile phone usage rates have
been registered and there are no indications that usage rates have peaked.
It is uncertain how usage rates will develop. In case the development con-
tinues to increases as previously registered it can increase the risk of acci-
dents considerably. To investigate this it is necessary to conduct thorough
investigations of accident and accident data.
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