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Bilagsfortegnelse 

Bilag 1. Andre publikationer fra projektet 

Flådeejere, fx 
vognmænd, anbefa-
les at læse de frem-
hævede afsnit. 

Kapitel 5 vedrører 
forsøget som de-
monstrationsprojekt. 

Kapitel 6 vedrører 
forsøget pilot-
projekt. 
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1 Forord 
Der dræbes årligt over 400 mennesker i den danske trafik. Næsten 4000 kom-
mer alvorligt til skade. De fleste færdselsuheld kunne imidlertid undgås ved en 
mere hensigtsmæssig adfærd hos trafikanterne. En mere hensigtsmæssig trafik-
adfærd kan fremmes og bliver fremmet på mange måder. En sort boks er en ny 
teknologi, som måske kan påvirke kørselsadfærden hos bilister i en positiv ret-
ning og derved medvirke til en reduktion i antallet af uheld og skader. 

Da sorte bokse er en relativ ny teknologi i Danmark, har Færdselsstyrelsen i 
perioden 2002-2004 gennemført et forsøg med sorte bokse i en professionel 
bilflåde. Formålet med forsøget har været dobbelt: Dels skulle det være et de-
monstrationsprojekt, dvs. demonstrere teknologien for flådeejere og andre, der 
kunne være interesseret i sorte bokse. Dels skulle det være et pilotprojekt, dvs. 
undersøge betingelserne for at gennemføre et storskalaprojekt, som kan vise 
den uheldreducerende effekt af sorte bokse. 

Denne arbejdsrapport sammenfatter og diskuterer resultaterne og erfaringerne 
fra forsøget. I kapitel 2 gives et resumé af forsøgets resultater, konklusioner og 
anbefalinger. I kapitel 3 redegøres der for forsøgets baggrund, formål, design 
og organisation. I kapitel 4 fremlægges resultaterne og erfaringerne fra forsøget 
kort. For en mere uddybet fremlæggelse henvises til arbejdsrapporterne fra for-
søget, jf. bilag 1. I kapitel 5 diskuteres resultaterne i forhold til forsøget som 
demonstrationsprojekt. I kapitel 6 diskuteres resultaterne i forhold til forsøget 
som pilotprojekt. Både kapitel 5 og 6 afsluttes med en konklusion og anbefalin-
ger til, hvad der videre bør gøres. 

Målgruppen for rapporten er flådeejere, herunder vognmænd, samt politikere, 
embedsmænd, forskere og andre, der interesserer sig for fremme af færdsels-
sikkerheden. Flådeejere, der overvejer at montere sorte bokse i deres køretøjer, 
vil især have glæde af at læse resumeet i kapitel 2 og afsnit 3.1.3 samt kapitel 5. 

Rapporten er skrevet af seniorprojektleder, civilingeniør Per Tybjerg Aldrich, 
COWI A/S og direktør, civilingeniør, Ph.d. Marianne Forman, Marianne For-
man ApS, der har fulgt forsøget for Færdselsstyrelsen. 

Ledelse og medarbejdere hos AC-trafik A/S (ACT), som har deltaget i Færd-
selsstyrelsens forsøg, takkes for det konstruktive samarbejde i hele forsøgsperi-
oden. 

Forsøg med sorte 
bokse 

Formål:  
Demonstrations- og 
pilotprojekt 

Rapporten 

Målgruppe 

Forfattere 

Tak 
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2 Resumé 
En uheldsdataopsamler (sort boks) er en ny teknologi i køretøjer. En sort boks 
opsamler data om et køretøjs hastighed, acceleration, blinklys, nær- og fjernlys 
og bremser mv. Ved uheld bliver data fra de sidste 30 sekunder før uheldet og 
de første 15 sekunder efter uheldet lagret. Disse data kan efterfølgende udlæses 
og anvendes til at analysere kørslen omkring uheldet. 

Udenlandske erfaringer med sorte bokse viser, at de kan reducere antallet af 
uheld og skadesomkostningerne væsentligt. Nogle forsøg viser en uheldsredu-
cerende effekt i størrelsesordnen 20 %. Forklaringen er, at chauffører, der kører 
i køretøjer med sorte bokse, kører forsigtigere, når de véd, at de kan blive kon-
fronteret med udskrifter fra de sorte bokse, som dokumenterer deres kørsel i 
forbindelse med uheld. 

På baggrund af de udenlandske resultater har Færdselsstyrelsen gennemført et 
mindre forsøg med sorte bokse i Danmark. Formålet har været dobbelt: 

Dels at demonstrere teknologien for at tilvejebringe et beslutningsgrundlag for 
ejere af professionelle bilflåder, der overvejer at montere sorte bokse i deres 
køretøjer. 

Dels at undersøge betingelserne for at gennemføre et storskalaprojekt, der kan 
vise de færdselssikkerhedsmæssige effekter af den sorte boks. 

Formålet har således ikke været at dokumentere den uheldsreducerende effekt 
af sorte bokse. Til dette formål kræves et forsøg, der dels er mindst 14 gange 
større (målt på antallet af deltagende køretøjer) end det gennemførte, dels varer 
mindst dobbelt så længe. Dette har der ikke har været ressourcer til. 

Forsøget er gennemført i samarbejde med AC-Trafik A/S (ACT), der har stillet 
100 køretøjer til rådighed. Konsulentfirmaerne COWI A/S og Marianne For-
man ApS har rådgivet om organisatorisk implementering af de sorte bokse, er-
faringsopsamling, evaluering og afrapportering af forsøget. Den sorte boks i 
forsøget er VDO Kienzle UDS 2.0, der er leveret af Axel Ketner A/S. Selve 
forsøget, hvor ACT har kørt med sorte bokse, er gennemført i perioden fra 1. 
maj 2003 til 30. april 2004. 

Sorte bokse - en ny 
teknologi i køretøjer 

Uheldsreducerende 
effekt 

Forsøg med sorte 
bokse 

Demonstrations-
projekt 

Pilotprojekt 

Organisering af 
forsøget 
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Som demonstrationsprojekt viser forsøget, at sorte bokse kan være en interes-
sant og lønsom teknologi for en ejer af en professionel bilflåde under følgende 
forudsætninger: 

• Der monteres sorte bokse i alle/en stor del af køretøjerne i bilflåden. 

• Chaufførerne er opmærksomme på, at de kører i køretøjer med sort boks, 
og at de bliver konfronteret med deres kørsel, som dokumenteret af den 
sorte boks, i tilfælde af uheld. 

• Brugen af de sorte bokse fører til færre uheld og/eller til en dokumentation 
af, at skylden for en stor del af uheldene ligger hos modparten. 

• Flådeejeren kan opnå en præmiereduktion hos forsikringsselskabet med 
henvisning til effekterne af den sorte boks. 

Forsøget understreger, at effekten af den sorte boks står og falder med chauffø-
rernes bevidsthed om, at de kører med sort boks, og at de kan blive konfronteret 
med deres kørselsadfærd. Investeringen i sorte bokse omfatter således en en-
gangsudgift til de sorte bokse og monteringen af dem mv. samt løbende om-
kostninger til information til chaufførerne samt opfølgning på uheld med feed-
back til chaufførerne. 

Forsøget indikerer også, at hvis chaufførerne informeres og inddrages i imple-
menteringen af de sorte bokse i bilflåden, vil de fleste chauffører betragte det 
som en fordel for dem selv, at ansvaret for et uheld bedre kan placeres, når der 
er en sort boks i deres køretøj. 

Som pilotprojekt viser forsøget, at hvis der skal gennemføres et storskalaprojekt 
med det formål at dokumentere den uheldsreducerende effekt af sorte bokse, 
skal man være opmærksom på følgende forhold: 

• Forsøgsbetingelserne skal holdes så stabile som muligt. Det stiller krav til 
valget af flådeejere. Da betingelserne - trods alle bestræbelser på at holde 
dem stabile - sandsynligvis vil ændre sig alligevel, stiller det også krav om 
et forsøgsdesign, som er robust over for ændringer.  

• I forbindelse med planlægning af flådeejernes egen opsamling af data til 
projektet skal der være fokus på formålet med projektet for at begrænse da-
taopsamlingsarbejdet, og opsamlingen skal ske ved hjælp af rutiner og sy-
stemer, som er velafprøvede og godt indkørte hos flådeejerne. 

• Det skal sikres, at flådeejerne etablerer, opretholder og følger procedurer 
for feedback til chauffører, der har været indblandet i uheld med køretøjer 
med sort boks. 

• Det skal sikres, at flådeejerne informerer de berørte chauffører om de sorte 
bokse og deres brug med henblik på at undgå modstand og at fremme for-
målet med de sorte bokse. 

Konklusioner på  
demonstrations-
projektet 

Konklusioner på  
pilotprojektet 
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• Der skal sikres en løbende dialog om projektet mellem flådeejerne og de 
eksterne projektejere eller -repræsentanter med henblik på at fastholde flå-
deejernes opmærksomhed om projektet. 

Ifølge litteraturen kræver et storskalaprojekt, der skal påvise en statistisk signi-
fikant uheldreducerende effekt på minimum 20 % på 95 % signifikansniveau og 
med en styrke på 80 %, i øvrigt deltagelse af over 1400 køretøjer - under forud-
sætning af, at den årlige uheldsrate er 0,3. Et storskalaprojekt indebærer ligele-
des brug af en testgruppe af køretøjer, der forsynes med sort boks, og en lige så 
stor kontrolgruppe, der ikke forsynes med sort boks. Der skal opsamles data om 
uheld mv. i begge grupper mindst ét år før og mindst ét år efter monteringen af 
sorte bokse i testgruppen. 
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3 Indledning 

3.1 Baggrund 

3.1.1 Trafikuheld i Danmark 
Hvert år dræbes flere end 400 mennesker på de danske veje. Næsten 4000 bli-
ver alvorligt kvæstede. 

Antallet af dræbte og alvorligt tilskadekomne i trafikken er generelt faldet gen-
nem de seneste ti år, jf. figur 3.1 og 3.2. 

 

Figur 3.1. Dræbte personer pr. år i den danske trafik 1994-2003. Kilde: Sikkertra-
fik.dk (2004). 

 

Uheldsstatistik 
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Figur 3.2. Tilskadekomne personer pr. år i den danske trafik 1994-2003. Tallene 
fra 1994-1996 kan ikke sammenlignes direkte med årene efter på grund 
af ændret registrering. Kilde: Sikkertrafik.dk (2004). 

 

Med over 400 dræbte og næsten 4000 alvorligt tilskadekomne pr. år er tallene 
dog stadig for høje. Regeringens mål er højst 300 dræbte pr. år i 2012. 

Der er derfor behov for tiltag, der kan medvirke til at forebygge, at der sker tra-
fikuheld. 

3.1.2 Forebyggelse af trafikuheld 
Der er taget og tages mange forskellige midler i brug med henblik på at mind-
ske antallet af trafikuheld og at minimere konsekvenserne af de uheld, som 
trods alt sker. Tiltagene omfatter alt fra informationskampagner over færdsels-
regler, kontrol og håndhævelse samt sanktioner til vejteknik og bilteknik mv. 

Sorte bokse er en relativ ny teknologi til biler. Sorte bokse i fly har imidlertid 
været kendt længe. Sorte bokse forebygger ikke uheld og skader direkte. En 
sort boks kan imidlertid påvirke kørselsadfærden i en retning, så risikoen for 
uheld mindskes. 

3.1.3 Sorte bokse som adfærdsregulerende teknologi 
Sort boks er det populære navn for en uheldsdataopsamler (tysk: Unfallda-
tenspeicher (UDS), engelsk: accident data recorder eller event data recorder 
(EDR)). 

En sort boks kan monteres i alle typer biler og registrerer automatisk køretøjets 
acceleration, hastighed samt brug af lygter, bremser og blinklys. Desuden regi-
streres dato og tidspunkt. Data gemmes i et RAM-lager (Random Access Me-

Behov for forebyg-
gende tiltag 

Mange tiltag i brug 

Sorte bokse - en ny 
teknologi 

Uheldsdataopsamler 

Virkemåde 
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mory) på en måde, så man kan udlæse data om de sidste 30 sekunder før et 
uheld og de første 15 sekunder efter uheldet. Herved fås nogle objektive data 
om køretøjet, der kan være med til at fastlægge uheldets årsag og forløb. Dette 
kan bl.a. være nyttigt i forbindelse med placering af ansvaret for uheldet. 

Den sorte boks forbedrer således ikke trafiksikkerheden direkte på samme må-
de, som f.eks. ABS eller airbags gør det. Den sorte boks medvirker kun indirek-
te til at reducere antallet af uheld. Virkningsmekanismen er den, at en chauffør, 
der véd, at køretøjet er forsynet med en sort boks, alt andet lige kører forsigti-
gere end ellers af frygt for at blive afsløret som ansvarlig for et eventuelt uheld 
af data fra boksen (Thorner, 2001). 

3.1.4 Udbredelsen af sorte bokse i Danmark 
Sorte bokse er en helt ny teknologi i Danmark. Den danske distributør af Sie-
mens' UDS havde ultimo 2001 kun installeret en sort boks i ét køretøj (Krøyer, 
2001). 

Hertil kommer et ukendt antal biler med fabriksmonteret sort boks. Sådanne 
sorte bokse er typisk af en simplere type end den ovenfor nævnte uheldsdataop-
samler. Data anvendes først og fremmest af bilfabrikkerne i udviklingen af me-
re sikre biler. Som regel kan hverken myndigheder, forsikringsselskaber eller 
bilisterne selv få adgang til data (Møller, 2004). Sådanne sorte bokse kan derfor 
ikke bruges til at give bilisterne feedback på deres kørsel, hvorfor de er uinte-
ressante som adfærdsregulerende teknologi. 

3.1.5 Udenlandske erfaringer med sorte bokse 
Sorte bokse er heller ikke nogen udbredt teknologi i udlandet. I flere lande er 
man dog kommet længere end i Danmark. 

Således begyndte National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) 
under USA's Department of Transportation allerede i 1970'erne at registrere 
kollisioner ved hjælp af uheldsdataopsamlere. Siden har der været gennemført 
meget forskning og udvikling i såvel privat som offentlig regi i USA, og 
NHTSA har gennemført adskillige udredninger mv. (NHTSA, 2004). 

I marts 2000 begyndte Vetronix Corporation i USA at sælge et Crash Data Ret-
rieval (CDR) system. Det var det første alment tilgængelige system, som tillod 
brugeren selv at downloade data fra en sort boks installeret i en personbil 
(NHTSA, 2004). 

I USA, Tyskland, Storbritannien, Belgien og Holland er der gennemført en 
række kontrollerede forsøg med uheldsdataopsamlere: 

I et forsøg i USA blev halvdelen af køretøjerne i en flåde af skolebusser forsy-
net med en sort boks. Efter forsøgsperioden viste det sig, at busserne uden sort 
boks tegnede sig for 72 % af de indtrufne ulykker, selv om de altså kun udgjor-
de 50 % af flåden (Thorner, 2001). 

Virkning gennem 
feedback 

Ny teknologi i 
Danmark 

Fabriksmonterede 
sorte bokse 

Sorte bokse i  
udlandet 
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EU-forskningsprogrammet Safety Assessment Monitoring on Vechicle with 
Automatic Recording (SAMOVAR) i Storbritannien, Nederlandene og Belgien, 
som involverede 850 køretøjer over en 12 måneders periode indikerede i 1992, 
at sorte bokse reducerede uheldsraten med 28 % og uheldsomkostningerne med 
40 % (NHTSA, 2004). 

I Rotterdam blev 100 politibiler i perioden 1999-2000 forsynet med en sort 
boks. Resultatet var, at det gennemsnitlige antal uheld pr. bil pr. år faldt fra 1,5 
til 0,46. Omkostningerne til uheld faldt med 25 % (Krøyer, 2001). 

I et forsøg i Berlin i Tyskland blev 381 politibiler forsynet med en sort boks. 
Det reducerede ulykkesfrekvensen med knap 10 %, og forskellen i skadefre-
kvens mellem biler med og uden sort boks var 20 % (Thorner, 2001). 

Et andet SAMOVAR-projekt involverede 840 køretøjer i Belgien og Nederlan-
denne i 1993-1994. Projektet var designet både med før- og eftermålinger samt 
test- og kontrolgrupper med henblik på at opnå så sikre resultater som muligt. 
Konklusionen er, at brugen af sorte bokse reducerer antallet af uheld med 20 % 
± 15 %. Det brede konfidensinterval skyldes, at antallet af deltagende køretøjer 
ikke var højere (Wouters & Bos, 1997). Wouters & Bos har beregnet, at der 
skal deltage over 700 køretøjer i henholdsvis en test- og en kontrolgruppe, dvs. 
over 1400 køretøjer i alt, hvis en uheldreducerende effekt på minimum 20 % 
skal være statistisk signifikant på 95 % signifikansniveau med en styrke på 80 
% - under forudsætning af, at den årlige uheldsrate (annual accident involve-
ment) er 0,3.1 En effekt på 20 % og en rate på 0,3 er realistiske, men hvis effek-
ten og/eller raten er lavere, er der behov for flere deltagende køretøjer. Wouters 
& Bos understreger i øvrigt, at effekten af den sorte boks udspringer af, at 
chaufføren ved, at han kan blive stillet til ansvar for sin kørselsadfærd, som den 
er dokumenteret af den sorte boks. Dvs. at det er effekten af denne feedback til 
chaufføren, som er det egentlige studieobjekt. Resultaterne af Wouters & Bos' 
forsøg blev præsenteret på Færdselssikkerhedskommissionens konference om 
"mulighederne i den ny teknologi" i september 2001 (Færdselsstyrelsen, 2002). 

3.2 Formål 
Ovenstående er baggrunden for Færdselsstyrelsens forsøg med sorte bokse i en 
professionel bilflåde i 2002-2004. Formålet med forsøget er dobbelt: 

1 Forsøget skal demonstrere teknologien og dens effekter med henblik på at 
tilvejebringe et beslutningsgrundlag for flådeejere, der overvejer at monte-
re sorte bokse i deres køretøjer. 

2 Forsøget skal undersøge betingelserne for at gennemføre et storskalapro-
jekt, der kan vise de færdselssikkerhedsmæssige effekter af den sorte boks. 

                                                   
1 Annual involvement = Number of accidents per year in fleet/Number of vehicles in fleet. 

Dobbelt formål 
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I forhold til det andet formål drejer det sig først og fremmest om at dokumente-
re, at der kan indsamles relevante data med en sådan pålidelighed, at der kan 
foretages en effektberegning. 

I forhold til begge formål handler det også om at indhente praktiske og organi-
satoriske erfaringer med brug af sorte bokse med særlig vægt på at kortlægge 
barrierer mod brugen af sorte bokse. 

3.3 Design og metode 
Det optimale design for et forsøg med sorte bokse omfatter en test- og en kon-
trolgruppe samt dataindsamling før, under og eventuelt efter kørslen med sorte 
bokse i testgruppen, jf. figur 3.3. 

Kontrolgruppe
Før

Kontrolgruppe
Efter

Testgruppe
Før

Testgruppe
Efter

Intervention:
Sorte bokse
+ feedback

Andre
påvirkninger

 

Figur 3.3. Det optimale design for et forsøg, der skal vise den færdselssikkerheds-
mæssige effekt af sorte bokse i biler, omfatter en testgruppe af køretøj-
er/chauffører, som kører med sort boks, og en kontrolgruppe, som ikke 
gør. Både før og efter monteringen af sorte bokse i testgruppens køretø-
jer opsamles data om antallet af uheld mv. i begge grupper. Under for-
udsætning af, at de to grupper i øvrigt er underlagt de samme forsøgs-
betingelser med hensyn til information, skadesopfølgning, belønning, 
kørselsmønster mv. giver dette design mulighed for at isolere og måle 
effekten af den sorte boks. Hvis antallet af involverede køretøjer/kørte 
kilometer er tilstrækkeligt højt, og hvis den målte effekt er tilstrækkelig 
stor, vil designet kunne give statistisk signifikante resultater. 

 

Et design som det illustreret i figur 3.3 blev også tilstræbt i det ovenfor nævnte 
SAMOVAR-projekt i 1993-1994 (Wouters & Bos, 1997). Qua formålet med 
forsøget har det ikke været tilstræbt at anvende det optimale design i Færdsels-
styrelsens forsøg. Desuden har det inden for de tidsmæssige rammer heller ikke 
været muligt. Der er således ikke gennemført en dataopsamling før monterin-
gen af de sorte bokse i testgruppen, da det har været tilstrækkeligt at undersøge, 
om det kunne lade sig gøre at opsamle data, under og efter kørslen med de sorte 

Det optimale  
forsøgsdesign 

Det anvendte  
forsøgsdesign 
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bokse. Af naturlige årsager havde den deltagende flådeejer heller ikke de nød-
vendige før-data i arkivet. Designet har således omfattet dataopsamling under 
og efter forsøget for en testgruppe bestående af køretøjer med sort boks og en 
kontrolgruppe bestående af køretøjer uden sort boks. Designet har dog også 
omfattet en spørgeskemaundersøgelse blandt chaufførerne i såvel test- som 
kontrolgruppen før og efter forsøgsperioden. Denne undersøgelse, der bl.a. har 
forfulgt formålet om at kortlægge barrierer mod brugen af sorte bokse, følger 
således det optimale design. 

3.4 Organisering 
Forsøgsprojektet er organiseret med Færdselsstyrelsen, Bilteknisk Afdeling 
som projektejer og overordnet projektledelse. 

Færdselsstyrelsen har indgået kontrakt med AC-Trafik A/S (ACT) om at gen-
nemføre forsøget ved hjælp af 100 af dette selskabs køretøjer. ACT udfører 
handicap- og sygetransport mv. 

Færdselsstyrelsen har desuden efter en lukket udbudsforretning indgået kon-
trakt med Axel Ketner A/S om levering og montering af 50 stk. VDO Kienzle 
Ulykkesdataboks UDS 2.0. 

Endelig har Færdselsstyrelsen efter en lukket udbudsforretning indgået kontrakt 
med konsulentfirmaerne COWI A/S og Marianne Forman ApS om rådgivning 
af ACT om organisatorisk implementering af sorte bokse, erfaringsopsamling, 
evaluering og afrapportering af forsøget med sorte bokse. 

Færdselsstyrelsen har dannet en styregruppe for forsøget i ACT bestående af 
repræsentanter for Færdselsstyrelsen, ACT og konsulenterne. Fra ACT deltog 
såvel ledelses- som medarbejderrepræsentanter. 

ACT har dannet en projektgruppe i forbindelse med den tekniske og organisato-
riske implementering af de sorte bokse bestående af ledelses- og medarbejder-
repræsentanter for ACT samt konsulenterne. 

Færdselsstyrelsens projekt har været delt op i en række faser: 

• Projektformulering og -etablering, herunder bl.a. identifikation af vogn-
mand og konsulenter mv. samt kontraktindgåelse 

• Teknisk og organisatorisk implementering af forsøget, herunder bl.a. valg 
og montering af sorte bokse, fastlæggelse af dataopsamlingsprocedurer og 
gennemførelse af chaufførundersøgelsen før forsøget 

• Selve forsøget, dvs. kørsel med sorte bokse i testgruppen og opsamling af 
udvalgte data om kørslen mv. om såvel test- som kontrolgruppen, herunder 
bl.a. udlæsning af data fra de sorte bokse 

• Evaluering og afrapportering af forsøget 

Projektet som helhed er gennemført i perioden fra april 2002 til december 2004. 
Selve forsøget er gennemført i perioden fra 1. maj 2003 til 30. april 2004. 

Overordnet  
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4 Resultater 

4.1 Indledning 
I dette kapitel fremlægges resultaterne og erfaringerne fra forsøget med sorte 
bokse i ACT. Der er tale om en sammenfatning af arbejdsrapporterne fra pro-
jektet, jf. bilag 1. For en mere detaljeret redegørelse af resultaterne henvises 
derfor til arbejdsrapporterne. 

4.2 Etablering af forsøgsbetingelser 

4.2.1 Valg af firma med flåde af biler 
Færdselsstyrelsen søgte efter et firma, der ville deltage i forsøget med den sorte 
boks via direkte kontakt til en række firmaer og omtale i medierne (se fx Krøy-
er, 2001). Kravene det til deltagende firma var bl.a., at det skulle have et rela-
tivt stort antal vogne med et stort kørselsarbejde, at den øverste ledelse skulle 
have en reel interesse i at deltage i forsøget, og at det skulle have de nødvendi-
ge ledelsesmæssige og administrative ressourcer mv. til at deltage i forsøget. 

AC-Trafik A/S (ACT) reagerede på medieomtalen af det planlagte forsøg, da 
firmaets ønske om at være kendt for god og sikker kørsel faldt sammen med 
den forventede effekt af de sorte bokse. 

ACT er Danmarks største udbyder af transport for ældre, svage, syge og handi-
cappede borgere i Danmark. Firmaet råder over cirka 225 biler og minibusser, 
og der er ansat cirka 300 chauffører ved forsøgets afslutning.2 ACTs kunder er 
Hovedstadens Udviklingsråd (HUR), amter, kommuner og Falck. Hovedkonto-
ret ligger i Farum og størstedelen af kunderne findes på Sjælland, men ACT 
kører også i andre dele af Danmark. 

4.2.2 Udvælgelse af vogne og chauffører 
ACT stillede 100 vogne til rådighed for forsøget efter ønske fra Færdselsstyrel-
sen. 50 vogne indgik i testgruppen, og 50 vogne indgik kontrolgruppen. Antal-
let af vogne afspejler, at formålet med forsøget ikke er at vise den sorte boks' 
                                                   
2 Ved forsøgets begyndelse rådede ACT over cirka 140 køretøjer, og der var ansat cirka 170 
chauffører. 

Sammenfatning af 
arbejdsrapporter 

Krav til flådeejer 

Den deltagende  
flådeejer 

Test- og kontrol-
gruppen 
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uheldsreducerende virkning, men at demonstrere teknologien og at undersøge 
betingelserne for at gennemføre et storskalaforsøg. 

Konsulenterne udvalgte de vogne og de chauffører, som indgik i forsøget. Ud-
vælgelsen skete på grundlag af oversigter fra ACT over vogne og chauffører. 
De væsentligste kriterier for udvælgelsen var: 

• De nyeste vogne udvælges, så de sorte bokse får en lang funktionstid. 

• Der udvælges vogne, så de sorte bokse afprøves i forhold til forskellige 
typer kørsel. 

• Der udvælges vogne, så test- og kontrolgruppen bliver så ens som mulig 
med hensyn til biltype og turtype. 

• Der udvælges så vidt muligt vogne med faste chauffører af hensyn til spør-
geskemaundersøgelsen blandt chaufførerne før og efter forsøget. 

• Der udvælges chauffører, så test- og kontrolgruppen bliver så ens som mu-
lig med hensyn til køn, alder, etnisk baggrund og aflønningsform, og så 
grupperne afspejler den samlede population af chauffører så godt som mu-
ligt. 

Tabel 4.1 viser fordelingen af vogne og chauffører på de centrale udvælgelses-
kriterier ved begyndelsen af forsøget med de sorte bokse. 

Kriterier for  
udvælgelsen 
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Tabel 4.1. Fordelingen af vogne i ACTs flåde og i test- og kontrolgruppen ved for-
søgets begyndelse samt fordelingen af chauffører i ACT og i test- og 
kontrolgruppen ved forsøgets begyndelse. 

 ACT i alt Testgruppen Kontrolgruppen 

 Antal  Procent  Antal Procent Antal Procent 

Biltype   

Mercedes-Benz Sprinter 122        89 43 86 43 86

Toyota Avensis 15        11 7 14 7 14

Total 137       100 50 100 50 100

Turtype   

HUR 101        74 37 74 37 74

AMT 36        26 13 26 13 26

Total 137       100 50 100 50 100

Køn   

Kvinder 15          9 5 10 5 10

Mænd 155        91 45 90 45 90

Total 170       100 50 100 50 100

Etnisk baggrund   

Dansk 146        86 43 86 43 86

Andet 24        14 7 14 7 14

Total 170       100 50 100 50 100

Aflønningsform   

Månedslønnet 35        21 10 20 10 20

Timelønnet 135        79 40 80 40 80

Total 170       100 50 100 50 100

Alder   

20-29 år 11          6 3 6 3 6

30-39 år 40        24 12 24 12 24

40-49 år 92        54 27 54 27 54

50- år 27        16 8 16 8 16

Total 170       100 50 100 50 100

 

Det ses, at det lykkedes at gøre test- og kontrolgruppen ens for så vidt angår 
udvælgelseskriterierne. Begge grupper afspejler også næsten fuldstændig den 
samlede population. 
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Figur 4.1. Tegning af ACT's Mercedes-Benz Sprinter, som indgik i forsøget. 

4.2.3 Valg af sort boks 
VDO Kienzle Ulykkesdataboks UDS 2.0 fra Axel Ketner A/S blev valgt som 
sort boks til forsøget, bl.a. fordi den havde den højeste samplingsfrekvens og 
det største antal inputs af de bokse, der indkom tilbud på ved Færdselsstyrel-
sens udbud. 

 

Figur 4.2. VDO Kienzle UDS 2.0 blev valgt som sort boks i forsøget. 

 

Denne sorte boks kostede i foråret 2003 cirka kr. 4300 + moms pr. stk., inkl. 
kabler, montering og udlæsningssoftware mv. 

Den sorte boks fra VDO Kienzle opsamler og registrerer oplysninger om tæn-
ding, positionslys, nærlys, fjernlys, blinklys, horn og speedometersignal - for-
udsat, at boksen forbindes til disse funktioner. Herudover kan boksen modtage 
yderligere tre input efter brugerens eget valg - forudsat, at der er tale om elek-
triske systemer. 

Den sorte boks 

Pris 

Virkemåde 
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Figur 4.3. Den sorte boks kan opsamle og lagre oplysninger om tænding, bremser, 
blinklys, positions-, nær- og fjernlys, acceleration på langs og på tværs, 
speedometerhastighed og rotation samt nøjagtig tidspunkt for hændel-
sen, hvor disse data registreres. 

 

Data lagres i en hukommelse, når en såkaldt µ-værdi overskrides. µ-værdien 
udtrykker alvorligheden af en hændelse, dvs. et uheld, med køretøjet. Den sorte 
boks kan lagre oplysninger om 12 hændelser, men det er hele tiden de 12 hæn-
delser med de 12 højeste µ-værdier, som findes i lagret. Hukommelsen registre-
rer data fra 30 sekunder før til 15 sekunder efter en hændelse. 

Boksens specifikationer understreger, at der er tale om en boks, som samler op-
lysninger til brug for ulykkesanalyse. 
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Figur 4.4. Når data er udlæst fra den sorte boks kan de via særlig software be-
handles og vises som grafer. I dette eksempel ses det, hvornår hen-
holdsvis tændingen, bremserne, venstre og højre blinklys samt lyset har 
været aktiveret. Desuden ses grafer for køretøjets acceleration på tværs 
og på langs, hastigheden og rotationen fra 30 sekunder før til 15 sekun-
der efter en hændelse (en ulykke). 

 

Udlæsning af data fra den sorte boks kan enten foretages via et kabel til en bær-
bar pc, mens boksen sidder i køretøjet, eller ved at tage boksen ud af bilen og 
med ind til en stationær pc. De udlæste data kan behandles i den medfølgende 
software som grafer eller tabeller. Der findes to typer software. Dels software 
rettet mod den almindelige slutbruger. Dels software, som giver professionelle 
mulighed for at rekonstruere et færdselsuheld. For at kunne købe og bruge 
sidstnævnte kræves det, at man gennemgår et kursus i Tyskland. 

4.2.4 Montering af sorte bokse 
De sorte bokse blev monteret under førersædet i ACTs køretøjer på værkstedet 
hos Axel Ketner A/S i Glostrup. Da ACT ikke kunne undvære 50 køretøjer på 
én gang, og da leveringen af de sorte bokse blev forsinket, blev boksene monte-
ret over en periode på tre uger med op til seks køretøjer pr. dag. 

Efter monteringen viste det sig, at det var for vanskeligt at komme til de sorte 
bokse, når der skulle udlæses data ved hjælp af en bærbar pc. Boksene fik der-
for eftermonteret et løst kabel, som relativ nemt kunne tilsluttes pc'ens kabel. 

Det blev valgt ikke at lade boksene registrere andre oplysninger end de forud-
definerede, dvs. tænding, blinklys, lys, horn, hastighed, acceleration og rotati-
on. 

Montering af bokse 
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Valgte registreringer 
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4.2.5 Organisatorisk implementering af forsøget 
ACT etablerede en projektgruppe til at varetage den organisatoriske implemen-
tering af forsøget med de sorte bokse. Gruppen blev ledet af personalekonsu-
lenten og bestod derudover af den materialeansvarlige, den ansvarlige for 
chaufførservice, tillidsrepræsentanten og en sikkerhedsrepræsentant. Desuden 
deltog konsulenterne i projektgruppen. 

Samtidigt med den organisatoriske implementering af forsøget satte ACTs le-
delse fokus på skader på og uheld med firmaets køretøjer. Dette indebar bl.a., at 
den administrerende direktør over en periode på tre måneder gennemgik alle 
skadesanmeldelser og havde en samtale med de involverede chauffører. 

Omtrent samtidig formulerede ACT også rutiner for firmaets, herunder sikker-
hedsorganisationens, håndtering af ulykker af forskellig art og omfang. 

4.2.6 Udlæsning af data fra de sorte bokse 
Det blev besluttet at udlæse data fra de sorte bokse i følgende situationer: 

• I forbindelse med uheld og ulykker, så data fra den sorte boks kunne indgå 
i analysen af, hvad der var sket. 

• Hver fjerde uge med henblik på at kortlægge den generelle kørselsadfærd i 
testgruppen og på det grundlag iværksætte informationskampagner og an-
dre uheldsforebyggende tiltag. 

• Når en chauffør selv bad om at få foretaget en udlæsning. 

Ansvaret for udlæsningen blev placeret hos den materielansvarlige og den an-
svarlige for chaufførservice. 

4.2.7 Feedback til chaufførerne på grundlag af udlæsningerne 
Den enkelte chauffør havde altid mulighed for at være med ved den periodevise 
udlæsning, ligesom han altid havde mulighed for at se en udskrift af de udlæste 
data. 

I forbindelse med et uheld var den aftalte procedure, at den materialeansvarlige 
skulle have en samtale med chaufføren, hvor chaufførens beretning om hændel-
sen skulle sammenholdes med udskriften af data fra den sorte boks. 

I forbindelse med de periodiske udlæsninger var den aftalte procedure, at der på 
grundlag af de udlæste data skulle laves statistikker over hændelser mv., som 
kunne formidles til chaufførerne i nyhedsbrevet el.lign. Dette forventedes at 
kunne give anledning til diskussioner om sikker kørselsadfærd. Desuden ville 
den enkelte chauffør få mulighed for at sammenligne sin "egen" udskrift med 
statistikken og således få en pejling på, hvordan han kørte i forhold til "gen-
nemsnittet" i testgruppen. 
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Meningen med de periodiske udlæsninger var således ikke, at ledelsen ville 
kontrollere den enkelte chaufførs kørselsadfærd. Dette havde ledelsen eksplicit 
lovet chaufførerne og deres repræsentanter. 

4.2.8 Information til chaufførerne om forsøget 
Der blev lagt meget vægt på at informere ACTs chauffører om forsøget med de 
sorte bokse, herunder om boksenes måde at virke på. Dels for at imødegå en 
eventuel modstand mod forsøget, som bundede i en frygt for løbende overvåg-
ning og kontrol. Dels for at fremme en mere hensigtsmæssig kørselsadfærd. 

Chaufførerne blev først og fremmest informeret via et månedligt nyhedsbrev, 
som ACT sender til alle chauffører sammen med lønsedlen. Der blev informe-
ret massivt i forbindelse med opstarten af forsøget samt et par gange undervejs 
for at opretholde opmærksomheden. Den telefoniske spørgeskemaundersøgelse, 
som blev gennemført blandt samtlige deltagende chauffører før og efter forsø-
get viste, at chaufførerne havde læst om forsøget i nyhedsbrevet, og at to tred-
jedele af dem følte sig godt orienteret om forsøget. 

Derudover blev der afholdt tre demonstrationsmøder, da de første køretøjer var 
blevet forsynet med en sort boks. Demonstrationen omfattede en køretur, som 
bl.a. omfattede en hård opbremsning, der gav anledning til en registrering i den 
sorte boks, en udlæsning og præsentation af data samt en orientering om, hvor-
dan data ville blive anvendt frem over. Deltagelsen i møderne var meget beske-
den. 

For at synliggøre for chaufførerne hvilke køretøjer der var forsynet med en sort 
boks, blev der på et synligt sted i hvert af de 50 køretøjer i testgruppen placeret 
et mærkat, som signalerede, at køretøjet var forsynet med en sort boks. Desu-
den blev der lagt en informationspjece i køretøjet, så chaufføren kunne få ud-
dybende informationer om boksen og dens virkemåde. Pjecen var leveret af 
Axel Ketner A/S. 

 

Figur 4.5. I hvert af køretøjerne med en sort boks var dette mærkat placeret på et 
for chaufføren synligt sted, så ingen var i tvivl om, hvornår de kørte i en 
vogn med sort boks. I vognene med sort boks lå der desuden en infor-
mationspjece om den sorte boks.  
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Boksen fungerer i princippet ligesom boksen i en flyvemaskine. 
Den registrerer 30 sek. før og 15 sek. efter en pludselig hændelse. 
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4.2.9 Opsamling af data i forbindelse med forsøget 
 I et storskalaforsøg, der har til formål at vise den uheldsreducerende effekt af 
sorte bokse, er det vigtigt, at den eller de deltagende ejere af flåder af køretøjer 
kan opsamle og registrere en række data ud over de data, der udlæses af de sor-
te bokse. 

For at få erfaringer med dette blev der på grundlag af Færdselsstyrelsens og 
ACTs succeskriterier for forsøget derfor aftalt procedurer for ACTs opsamling 
af en række data for køretøjerne i test- og kontrolgruppen, jf. tabel 4.2. 

Tabel 4.2. Oversigt over data, som ACT skulle indsamle under forsøget. 

Effekt Indikator Datakilde Dataindsamling 

Hastighed Antal fartbøder (Forespørgsler fra) Politi-
et/Postsorteringen 

I skema noteres: Vogn 
nr. og dato for kørslen 

Hastighed Brændstofforbrug pr. kørt km Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Kørsel Antal klager over kørslen fra kunder Postsorteringen I skema noteres: Vogn 
nr. og dato for kørslen 

Kørsel Antal klager fra kunder over forsinkel-
ser 

Postsorteringen I skema noteres: Vogn 
nr. og dato for kørslen 

Kørsel Antal takkebreve over kørslen fra kun-
der 

Postsorteringen I skema noteres: Vogn 
nr. og dato for kørslen 

Skader Antal forsikringsskader Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skader Antal ikke forsikringsskader Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skader Antal skader med modpart Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skader Antal skader uden modpart Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skader Antal forsikringsskader fordelt på ska-
desart 

Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skader Antal ikke forsikringsskader fordelt på 
skadesart 

Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skadesomkostninger Udgifter til selvrisiko Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skadesomkostninger Modtaget refusion Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Skadesomkostninger Omkostninger til ikke forsikringsskader Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Andre omkostninger Reparations- og vedligeholdelsesudgif-
ter 

Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Andre omkostninger Direkte driftsudgifter Bildatabasen Udtræk ved forsøgets 
afslutning 

Opsamling af data 
om uheld mv. 
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Effekt Indikator Datakilde Dataindsamling 

Personskader Antal og omfang af personskader Sikkerhedsorganisationen 

Skadesanmeldelser 

Notering af skadesan-
meldelser for perioden 
ved forsøgets afslut-
ning 

Loyalitet Antal tilfælde hvor en chauffør modta-
ger en bil, som er skadet, uden at det 
er registreret i forvejen 

Henvendelser fra chauf-
førerne 

 

 

Bildatabasen er en database, som ACT var ved at tage i anvendelse, da forsøget 
med de sorte bokse begyndte. Målet med databasen var at give ACT bedre mu-
ligheder for at styre flåden af køretøjer. Databasen var således planlagt uafhæn-
gigt af forsøget, men blev betragtet som et godt redskab til opsamling af de 
nævnte data, fordi de alligevel indgik i databasen. 

4.3 Gennemførelse af forsøget med sorte bokse 

4.3.1 Udlæsning af data fra de sorte bokse 
Der er blevet udlæst data fra de sorte bokse i forbindelse med uheld som plan-
lagt. Der har ikke været nogen alvorlige uheld med køretøjer i testgruppen i 
forsøgsperioden, men dog nogle hændelser, som har givet anledning til, at der 
er blevet foretaget en udlæsning. Den involverede chauffør har som oftest været 
med ved udlæsningen. Dette har som regel givet anledning til en dialog mellem 
chaufføren og den ansvarlige for chaufførservice, som har foretaget udlæsnin-
gen, om hvad boksen har registreret. 

Det er konstateret, at den sorte boks ikke har lagret information om hændelser, 
som er indtruffet under bakning. Dette betragtes som en mangel ved teknologi-
en, da en del hændelser netop optræder i denne situation. 

Udlæsning ved uheld 
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Figur 4.6. Et eksempel på en udskrift fra den sorte boks i et af ACTs køretøjer. Køretøjet var involveret i et 
harmonikasammenstød på motorvejen den 25. juni 2004, dvs. efter forsøgets afslutning. Udskriften 
belyser, hvad der skete i 45 sekunder omkring harmonikasammenstødet. Ved t = 28,1 sek. blev 
køretøjet påkørt bagfra. Ved t = 28,9 sek. kørte køretøjet ind i bilen foran. Udskriften understøtter 
chaufførens forklaring om, at han var ved at standse, da den bagvedkørende bil kørte ind i ham, 
hvorved hans køretøj blev skubbet ind i vognen foran. Det er normal praksis hos forsikringsselska-
berne at operere med "delt skyld" i sådanne tilfælde, fordi en chauffør ikke kan bevise, at hans 
køretøj faktisk blev skubbet ind i den forankørende, men i dette tilfælde forelå der med udskriften et 
entydigt bevis, hvorfor chaufføren ikke blev pålagt skyld i uheldet. 
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Figur 4.7. Køretøjet, som var involveret i harmonikasammenstødet omtalt i teksten 
til figur 4.6, fotograferet umiddelbart efter ulykken. 

 

Der er også blevet udlæst data fra de sorte bokse omtrent hver ottende uge, 
hvilket ikke er så ofte som planlagt. Den reducerede frekvens forklares med, at 
det på grund af den intensive kørsel med køretøjerne har været vanskeligt at 
finde tid til, at køretøjerne kunne komme til ACTs hovedkontor i Farum for at 
få den sorte boks udlæst. Desuden har det været vanskeligt at afsætte tiden til 
selve arbejdet med at udlæse data. Chaufføren har som oftest været med ved 
udlæsningen. Dette har som regel givet anledning til en dialog mellem chauffø-
ren og den ansvarlige for chaufførservice, som har foretaget udlæsningen, om 
hvad boksen har registreret. Den ansvarlige for chaufførservice har bl.a. påtalt, 
hvis han har kunnet konstatere uhensigtsmæssig kørselsadfærd, som fx brems-
ning før afviserblink i forbindelse med en svingning. 

Det var også lagt op til, at der skulle ske udlæsninger, når chauffører anmodede 
om det. Det er der imidlertid ingen, der har gjort. 

En udlæsning tager 5-10 minutter pr. køretøj. Dvs. en udlæsning af data fra 50 
sorte bokse tager i alt 4-8 timer. Hertil kommer den tid, som det tager at udskri-
ve og analysere de udlæste data fra de 50 sorte bokse. Der udskrives 12 sider 
pr. boks.  
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Tidsforbrug 
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4.3.2 Feedback til chaufførerne på grundlag af udlæsningerne 
På grund af mangel på tid er de planlagte samtaler mellem materiellederen og 
chauffører, som har været involveret i uheld med et køretøj med sort boks, ikke 
blevet gennemført. Men det er konstateret, at der har været overensstemmelse 
mellem de pågældende chaufførers beskrivelse af hændelserne og udskrifterne 
fra de sorte bokse. 

På grund af mængden af data fra de sorte bokse, mangel på egnet software og 
mangel på kompetence til at fortolke udskrifterne fra de sorte bokse, er der ikke 
lavet statistikker mv. på grundlag af de periodevise udlæsninger af data fra de 
sorte bokse. Der har derfor heller ikke været iværksat informationskampagner 
eller andet på dette grundlag. 

4.3.3 Information til chaufførerne om forsøget 
Efter igangsættelsen af forsøget har informationen til chaufførerne bestået i lej-
lighedsvise omtaler i ACTs nyhedsbreve og informationen i form af mærkat og 
betjeningsvejledning i køretøjerne med en sort boks. Informationen har imidler-
tid ikke været så intens som under den organisatoriske implementering af for-
søget, idet forsøget kun er omtalt et par gange i nyhedsbrevet, og mærkaterne 
mv. blev opsat ret sent i forsøgsperioden. 

Grundet omrokering af køretøjerne og chaufførerne samt tilgang af nye chauf-
fører, før mærkaterne blev opsat, kan der således være chauffører, som i en pe-
riode har kørt i et køretøj med sort boks uden at vide det. Der kan ligeledes ha-
ve været chauffører i kontrolgruppen, som i en periode har troet, at de kørte i et 
køretøj med sort boks. 

4.3.4 Opsamling af data i forbindelse med forsøget 
 Det var planlagt, at en række data til belysningen af kørselsadfærden i test- og 
kontrolgruppen skulle opsamles via ACTs bildatabase. Kort efter igangsætnin-
gen af forsøget opgav ACT imidlertid at implementere Bildatabasen. I stedet 
blev ACTs køretøjer koblet på Falcks velafprøvede Shell-system. Dette betød, 
at en række data til brug for forsøget skulle opsamles og registreres manuelt i 
stedet for, at de kunne blive opsamlet og registreret samt uskrevet automatisk 
via databasen. 

4.4 Effekter af sorte bokse 

4.4.1 Ukontrollerede ændringer af forsøgsbetingelserne 
Der var lagt stor vægt på at udvælge køretøjer og chauffører til forsøget, så test- 
og kontrolgruppen var så ens som mulig. På grund af følgende forhold kunne 
denne forsøgsbetingelse ikke opretholdes: 

• Nogle sorte bokse blev monteret i andre køretøjer end planlagt 
• Nogle køretøjer blev sat ind på andre ture end planlagt 

Begrænset feedback 
ved uheld 

Begrænset feedback 
på grundlag af perio-
diske udlæsninger 

Lavere informations-
niveau under  
forsøget end før 

Ændret registrering 
af forskellige data 

Ændringer blandt  
køretøjer og  
chauffører 
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• Nogle chauffører blev sat ind på andre ture end planlagt 
• Der skete udskiftninger i medarbejderstaben 

Tabel 4.3 viser, hvordan køretøjerne i test- og kontrolgruppen derfor var fordelt 
på de forskellige turtyper ved forsøgets afslutning. 

Tabel 4.3. Antal vogne i forsøget fordelt på test- og kontrolgruppen af køretøjer og 
forskellige turtyper ved forsøgets afslutning. 

Antal køretøjer Turtype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

HUR 26 14 

AMT 11 26 

Falck 7 7 

Sønderjylland 6 1 

I alt 50 48 

 

Det ses, at test- og kontrolgruppen ikke længere er ens. I testgruppen udgør 
HUR-ture ved forsøgets afslutning godt halvdelen af turene, mens det i kon-
trolgruppen er AMT-turene, der udgør godt halvdelen. HUR-turene planlægges 
fra dag til dag, så ikke to dage er ens for chaufførerne. AMT-ture planlægges én 
gang for alle i forbindelse med kontraktforhandlingerne med kunden, så her 
oplever chaufførerne en stor grad af regelmæssighed. Disse forskelle har stor 
betydning for sammenligningen mellem test- og kontrolgruppen. Turtyperne 
"Falck" og "Sønderjylland" er kommet til siden forsøgets begyndelse.  

Forskellen går igen i forhold til undersøgelsen af chaufførernes holdninger mv. 
før og efter forsøget, jf. figur 4.8. 

 

Uens test- og  
kontrolgruppe 
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Spørgsmål 7. Hvilke ture kører du hovedsagelig?
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Figur 4.8. Chaufførernes fordeling på turtyper før og efter forsøget med de sorte 
bokse ifølge spørgeskemaundersøgelsen blandt chaufførerne. Svarpro-
centen i før- og efterundersøgelsen er henholdsvis 74 og 77. Figuren 
omfatter alle chauffører, som var involveret i forsøget.. 

 

Ændringerne i forsøgsbetingelserne betød også, at det ikke længere var muligt 
at tale om en test- og en kontrolgruppe blandt chaufførerne. Som figur 4.9 vi-
ser, var der nu tale om en testgruppe, der som planlagt havde kørt i køretøjer 
med sort boks hele tiden, en kontrolgruppe, som aldrig havde kørt i et køretøj 
med sort boks, samt en blandingsgruppe, som af og til havde kørt i et køretøj 
med sort boks. Hertil kom en lille gruppe, som ikke vidste, om de havde kørt i 
et køretøj med sort boks. 
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Spørgsmål 0. Hvor ofte har du kørt i en bil med sort boks?

Hele tiden
33%

Af og til
34%

Aldrig
30%

Ved ikke
3%

Figur 4.9.  Chaufførernes svar - efter forsøgets afslutning - på spørgsmålet om, 
hvor ofte de havde kørt i en bil med sort boks. 

Samlet betyder ændringerne med hensyn til turtype og tilhørsforholdet til test- 
og kontrolgruppen, at de chauffører, som hele tiden har kørt i et køretøj med 
sort boks, hovedsagelig har kørt HUR-ture, mens de chauffører, som aldrig har 
kørt i et køretøj med sort boks, hovedsagelig har kørt AMT-ture, jf. figur 4.10. 

Spørgsmål 7. Hvilke ture kører chaufførerne ifølge ACT 
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Figur 4.10. Sammenhængen mellem chaufførernes fordeling på turtype og hyppig-
hed hvormed de har kørt i et køretøj med sort boks. 
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4.4.2 Antal skader 
Som følge af forsøgets størrelse har det ikke været muligt og derfor heller ikke 
intentionen at undersøge, hvor stor den uheldsreducerende effekt af de sorte 
bokse er. Men som led i pilotprojektet er det undersøgt, om det kunne lade sig 
gøre at registrere skaderne på køretøjerne på en systematisk måde, så det i givet 
fald ville kunne lade sig gøre at undersøge den uheldsreducerende effekt. Det 
kunne det, og tabel 4.4 viser, at der er sket i alt 34 skader på køretøjerne i test-
gruppen og 35 skader på køretøjerne i kontrolgruppen svarende til en årlig 
uheldsrate på henholdsvis knap 0,7 og godt 0,7. 

Tabel 4.4. Antal skader fordelt på test- og kontrolgruppen af køretøjer og forskel-
lige skadestyper. 

Antal skader  Skadestype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

Forsikringsskader 31 29 

Ikke forsikringsskader 3 6 

Skader med modpart 31 34 

Skader uden modpart 3 1 

I alt  34 35 

Pr. køretøj pr. år 0,68 0,73 

 

Det ses, at der ikke er nogen væsentlig forskel mellem test- og kontrolgruppen 
på antallet af skader i forsøgsperioden. Dette var heller ikke at vente qua det 
ringe antal deltagende køretøjer. 

Figur 4.11 viser, at der heller ikke er sket nogen væsentlig ændring i antallet af 
værkstedskrævende skader og uheld, som chaufførerne i forsøget har oplevet 
fra året før forsøget til forsøgsåret.  

Antal skader 

Værkstedskrævende 
skader 
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Spørgsmål 8. Hvor mange værkstedskrævende skader og 
uheld har du haft med ACT's biler inden for det seneste år? 
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Figur 4.11. Antallet af værkstedskrævende skader og uheld i året før forsøget og i 
forsøgsåret, som den enkelte chauffør har haft med ACTs køretøjer. 

 

Figur 4.12 antyder, at chauffører, der aldrig har kørt med sort boks, har haft 
færre værkstedskrævende skader og uheld i forsøgsperioden end chauffører, 
som hele tiden har kørt med sort boks. Forskellen er imidlertid så lille, at den 
ikke er statistisk signifikant. 
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Spørgsmål 8. Hvor mange værkstedskrævende skader og 
uheld har du haft med ACT's biler inden for det seneste år? 
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Figur 4.12. Sammenhængen mellem hyppigheden hvormed chaufførerne har kørt i 
et køretøj med sort boks og antallet af værkstedskrævende skader og 
uheld i året før forsøget og i forsøgsåret, som den enkelte chauffør har 
haft med ACTs køretøjer. 

 

Det har kunnet lade sig gøre at indsamle data, så forsikringsskaderne kan forde-
les på forskellige typer hændelser. Tabel 4.5 viser således, at skaderne typisk 
opstår ved bakning. 

Tabel 4.5. Antal forsikringsskader fordelt på test- og kontrolgruppen af køretøjer 
og forskellige hændelsestyper. 

Antal skader Hændelse 

Testgruppe Kontrolgruppe 

Bakning 10 15 

Påkørsel af bil foran 2 7 

Påkørsel bagfra af modpart 3 1 

Andet 16 6 

I alt 31 29 

* Andet dækker bl.a. over: Glatføreulykker, stenslag, sammenstød ved U-sving og skader 
som følge af, at modparten har tabt genstande. 

 

Omstændigheder ved 
forsikringsskader 
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Tabel 4.6 viser, at det ligeledes er lykkedes at samle data om ikke-forsikrings-
skader, så disse også har kunnet fordeles på forskellige typer af hændelser. 

Tabel 4.6. Antal ikke forsikringsskader fordelt på test- og kontrolgruppen af køre-
tøjer og forskellige hændelsestyper. 

Antal skader Hændelse 

Testgruppe Kontrolgruppe 

Bakning 1 2 

Påkørsel af bil foran 0 0 

Påkørsel bagfra af modpart 0 1 

Andet* 2 3 

I alt 3 6 

* Andet dækker bl.a. over: Glatføreulykker, stenslag, sammenstød ved U-sving og skader 
som følge af, at modparten har tabt genstande. 

 

4.4.3 Antal fartbøder 
Kørselsadfærden kan måles på andet end uheld og ulykker, bl.a. på antallet af 
fartbøder. Det er derfor forsøgt at registrere, hvor mange fartbøder chaufførerne 
i henholdsvis test- og kontrolgruppen har modtaget i forsøgsperioden. Dette er 
lykkedes, og tabel 4.7 viser resultatet fordelt på de to grupper og på de to domi-
nerende turtyper i forsøget. 

Tabel 4.7. Antal fartbøder pr. vogn i forsøgsperioden fordelt på test- og kontrol-
gruppen og på forskellige turtyper. 

Antal bøder pr. køretøj Turtype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

HUR 0,6 0,5 

AMT 0,2 0,2 

 

Igen gælder det, at forsøget ikke er designet sådan, at forskellen i antallet af 
fartbøder pr. vogn mellem test- og kontrolgruppen er statistisk signifikant. 

Figur 4.13 og 4.14 viser, at der heller ikke er nogen væsentlig forskel i antallet 
af fartbøder før og efter forsøget, når man spørger chaufførerne, ligesom der 
ikke er nogen væsentlig forskel, hvad angår antallet af fartbøder, når man be-
tragter de tre grupper af chauffører, der har kørt henholdsvis hele tiden, af og til 
og aldrig med sort boks. 

Omstændigheder ved 
ikke-forsikrings-
skader 
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Spørgsmål 12. Hvor mange fartbøder har du fået inden for 
det seneste år?
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Figur 4.13. Antal fartbøder, som chaufførerne i forsøget har modtaget i året før 
forsøget og i forsøgsåret. 

Spørgsmål 12. Hvor mange fartbøder har du fået inden for 
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Figur 4.14. Sammenhængen mellem hyppigheden hvormed chaufførerne har kørt i 
et køretøj med sort boks og antallet af fartbøder i året før forsøget og i 
forsøgsåret. 
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4.4.4 Antal klager 
Antallet af klager, som bliver indgivet over chaufførerne kan også tages som en 
indikator på kørselsadfærden, selv om kunderne også kan klage over andre for-
hold. 

Tabel 4.8 viser, at det har kunnet lade sig gøre at opsamle og registrere antallet 
af klager i forhold til HUR-turene. 

Tabel 4.8. Det gennemsnitlige antal klager og uheld pr. vogn fordelt på test- og 
kontrolgruppen. 

Turtype Testgruppe Kontrolgruppe 

HUR 1,7 2,9 

 

4.4.5 Brændstofforbrug 
Brændstofforbruget fortæller også indirekte om kørselsadfærden. En defensiv 
kørsel fører alt andet lige til et lavere brændstofforbrug end en aggressiv kør-
selsadfærd. 

Tabel 4.9 og 4.10 viser, at det har kunnet lade sig gøre i forsøget at registrere 
såvel forbruget af brændstof og det kørte antal kilometer, således at brændstof-
forbruget i km pr. liter har kunnet beregnes for test- og kontrolgruppen fordelt 
på forskellige parametre. 

Tabel 4.9. Det gennemsnitlige brændstofforbrug (km pr. liter) fordelt på test- og 
kontrolgruppen af køretøjer og forskellige vogntyper. 

Km pr. liter Vogntype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

Mercedes-Benz Sprinter 9,29 8,73 

Toyota Avensis 15,40 15,87 

 

Tabel 4.10. Det gennemsnitlige brændstofforbrug (km pr. liter) fordelt på test- og 
kontrolgruppen og forskellige kørselstyper. 

Km pr. liter Turtype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

HUR 10,70 10,64 

AMT 8,84 8,57 

Falck 9,49 9,77 

Sønderjylland 9,87 14,38 
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Igen gælder det, at forskellene mellem test- og kontrolgruppen er så små, at de 
ikke er statistisk signifikante. 

4.4.6 Skadesomkostninger 
En uheldsreducerende effekt af den sorte boks kan også vise sig som lavere ud-
gifter til skader. Det er derfor også undersøgt, om der kan indsamles oplysnin-
ger om skadesudgifter. 

Tabel 4.11 viser, at det har kunnet lade sig gøre at indsamle sådanne oplysnin-
ger hos flådeejeren - både for forsikringsskader, hvor udgiften for hver skade er 
selvrisikoen, og for ikke-forsikringsskader. 

Tabel 4.11. ACTs skadesomkostninger pr. vogn i forsøget fordelt på test- og kon-
trolgruppen af køretøjer og på omkostningstype. 

Kr. pr. køretøj Omkostningstype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

Selvrisiko 2.714 2.626 

Ikke forsikringsskader 21 13 

 

Igen skal man huske, at forsøget ikke er stort nok til at vise en uheldsreduce-
rende effekt af de sorte bokse, hvorfor den forskel mellem test- og kontrolgrup-
pen, som ses, kan være en statistisk tilfældighed. 

I et storskalaforsøg vil de totale skadesomkostninger være interessante, dvs. for 
forsikringsskadernes vedkommende de omkostninger, som forsikringsselskabet 
afholder. Det kunne ikke lade sig gøre at indsamle disse oplysninger i forsøget, 
da de endelige omkostninger endnu ikke var opgjort for alle forsikringsskader-
ne ved udgangen af 2004. 

4.4.7 Reparations- og vedligeholdelsesomkostninger 
Reparations- og vedligeholdelsesomkostningerne hænger ikke nødvendigvis 
sammen med kørselsadfærden og uheldsfrekvensen, men der kan være en 
sammenhæng. Det er derfor også undersøgt, om det kan lade sig gøre at ind-
samle oplysninger om disse omkostninger. 

Tabel 4.12 viser, at det i forsøget har kunnet lade sig gøre også at indsamle op-
lysninger om reparations- og vedligeholdelsesomkostninger og efterfølgende 
gøre dem op på de forskellige turtyper. 

ACTs skades-
omkostninger 

Totale skades-
omkostninger 
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Tabel 4.12. Reparations- og vedligeholdelsesudgifter pr. vogn fordelt på test- og 
kontrolgruppen og forskellige turtyper. 

Kr. pr. køretøj Turtype 

Testgruppe Kontrolgruppe 

HUR 7.109 8.645 

AMT 14.921 16.582 

Falck 9.637 11.572 

Sønderjylland 21.140 18.565 

Gennemsnit 10.865 13.578 

 

Forskellen mellem test- og kontrolgruppen kan være en statistisk tilfældighed, 
da forsøget ikke er designet til at vise en effekt af de sorte bokse. 

4.4.8 Chaufførernes oplevede effekter på kørselsadfærden 
Forudsætningen, for at den sorte boks har en uheldsreducerende effekt, er, at 
den enkelte chauffør ændrer kørselsadfærd, når han ved, at hans kørsel kort før 
og efter en hændelse bliver registreret, og at han kan blive ”stillet til regnskab” 
for en uhensigtsmæssig kørsel. 

Man kan således også belyse den kørselsadfærdsregulerende effekt af den sorte 
boks ved at stille chaufførerne i test- og kontrolgruppen en række spørgsmål 
om den sorte boks’ indvirkning på kørestilen. 

Dette er gjort i den såkaldte chaufførundersøgelse blandt samtlige chauffører i 
test- og kontrolgruppen før og efter forsøgsperioden. Svarprocenten i de to un-
dersøgelser er henholdsvis 74 og 77. 

I det følgende vises chaufførernes svar på en række udvalgte spørgsmål i form 
af en række grafer jf. figur 4.15-4.24. Der vises to grafer for hvert spørgsmål. 
Den første graf viser samtlige deltagende chaufførers svar henholdsvis før og 
efter forsøget. Den anden graf viser, hvordan svarene efter forsøget fordeler sig 
på følgende tre grupper af chauffører: Dem, der hele tiden har kørt med sort 
boks, dem, der af og til har kørt med sort boks, og dem, der aldrig har kørt med 
sort boks. 

Ved tolkningen af graferne skal det erindres, at det ikke lykkedes at opretholde 
forsøgsbetingelserne, jf. afsnit 4.4.1, ligesom det ikke lykkedes at give den 
planlagte feedback og information til chaufførerne, jf. afsnit 4.3.2 og 4.3.3. 
Dette betyder bl.a., at forskelle i svarene før og efter forsøget kan være mindre, 
end de ellers ville være, og at forskelle i svarene mellem de tre grupper af 
chauffører typisk er mindre end den statistiske usikkerhed, som knytter sig til 
svarene. Endelig kan forskelle i svarene i højere grad afspejle de forskellige 
fordelinger af turtyper i test- og kontrolgruppen ved forsøgets afslutning og i 

Resultater af chauf-
førundersøgelserne 
før og efter forsøget 

Forklaring til grafer-
ne med resultater 
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forhold til forsøgets begyndelse end erfaringer med og holdninger til den sorte 
boks. 

Ses der bort fra disse usikkerhedsmomenter, viser resultaterne generelt, at ande-
len af chauffører, som er enige i, at den sorte boks får en chauffør til at ændre 
kørselsadfærd i retning af en mere forsigtig kørsel, er faldet fra før til efter for-
søget. Efter forsøget er der dog stadig en tredjedel af chaufførerne, som mener, 
at en sort boks får en chauffør til at ændre kørestil. Der er generelt ikke nogen 
væsentlig forskel på, hvordan chauffører, der altid har kørt med sort boks, og 
chauffører, der aldrig har kørt med sort boks, svarer. 

Figur 4.15 og 4.16 viser svarene på spørgsmål 47. 

Spørgsmål 47. En sort boks i bilen får en chauffør til at 
ændre kørestil
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Figur 4.15. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmålet om, 
hvorvidt en sort boks får en chauffør til at ændre kørestil.  
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Spørgsmål 47. En sort boks i bilen får en chauffør til at 
ændre kørestil
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Figur 4.16. Svarene på spørgsmål 47 efter forsøget fordelt på de chauffører, der 
har kørt med sort boks hele tiden, af og til og aldrig. 

 

Figur 4.15 og 4.16 viser, at en tredjedel af chaufførerne er enig i, at en sort boks 
i bilen får en chauffør til at ændre kørestil. To tredjedele af chaufførerne er 
uenige i dette. Væsentlig flere chauffører i efter-undersøgelsen end i før-
undersøgelsen er uenige i udsagnet. Chauffører, som "af og til" har kørt i en bil 
med sort boks, er mindre tilbøjelige til at være enige i udsagnet end chauffører i 
de to andre grupper. 

Figur 4.17 og 4.18 viser svarene på spørgsmål 48. Parkering 
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Spørgsmål 48. En sort boks gør en chauffør forsigtigere ved 
parkering

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

80,0

Enig Uenig Ved ikke

Svar

P
ro

ce
nt

Før
Efter

 

Figur 4.17. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmålet om, 
hvorvidt en sort boks gør en chauffør forsigtigere ved parkering. 

 

Spørgsmål 48. En sort boks gør en chauffør forsigtigere 
ved parkering

-

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

80,0

90,0

Enig Uenig Ved ikke

Svar

P
ro

ce
nt Hele tiden

Af og til
Aldrig

Kørt med 
sort boks:

 

Figur 4.18. Svarene på spørgsmål 48 efter forsøget fordelt på de chauffører, der 
har kørt med sort boks hele tiden, af og til og aldrig. 
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Figur 4.17 og 4.18 viser, at tre fjerdedele af chaufførerne er uenige i, at en sort 
boks gør en chauffør forsigtigere ved parkering. Knap en sjettedel er enige i, at 
en sort boks gør en chauffør forsigtigere i denne situation. Væsentligt flere 
chauffører i efter-undersøgelsen end i før-undersøgelsen er uenige i udsagnet. 
Især chauffører, som "aldrig" eller kun "af og til" har kørt i en bil med sort 
boks, er tilbøjelige til at være uenige i udsagnet. 

Figur 4.19 og 4.20 viser svarene på spørgsmål 49. 

Spørgsmål 49. En sort boks gør en chauffør forsigtigere ved 
bykørsel

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

80,0

Enig Uenig Ved ikke

Svar

Pr
oc

en
t

Før
Efter

 

Figur 4.19. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmålet om, 
hvorvidt en sort boks gør en chauffør forsigtigere ved bykørsel. 
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Spørgsmål 49. En sort boks gør en chauffør forsigtigere 
ved bykørsel
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Figur 4.20. Svarene på spørgsmål 49 efter forsøget fordelt på de chauffører, der 
har kørt med sort boks hele tiden, af og til og aldrig. 

 

Figur 4.19 og 4.20 viser, at næsten tre fjerdedele af chaufførerne er uenige i, at 
en sort boks gør en chauffør forsigtigere ved bykørsel. Knap en fjerdedel er 
enige i udsagnet. Væsentligt flere chauffører i efter-undersøgelsen end i før-
undersøgelsen er uenige i udsagnet. Der er ikke nogen væsentlige forskelle 
mellem de tre grupper af chauffører. 

Figur 4.21 og 4.22 viser svarene på spørgsmål 50. Hastighed 
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Spørgsmål 50. En sort boks får en chauffør til at køre 
langsommere
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Figur 4.21. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmålet om, 
hvorvidt en sort boks får en chauffør til at køre langsommere. 
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Figur 4.22. Svarene på spørgsmål 50 efter forsøget fordelt på de chauffører, der 
har kørt med sort boks hele tiden, af og til og aldrig. 
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Figur 4.21 og 4.22 viser, at tre fjerdedele af chaufførerne er uenige i, at en sort 
boks får en chauffør til at køre langsommere. En sjettedel er enig i, at en sort 
boks får en chauffør til at køre langsommere. Væsentligt flere chauffører i ef-
ter-undersøgelsen end i før-undersøgelsen er uenige i udsagnet. Der er ikke no-
gen væsentlig forskel mellem de tre grupper af chauffører. 

Figur 4.23 og 4.24 viser svarene på spørgsmål 51. 

Spørgsmål 51. En sort boks får en chauffør til at holde mere 
på sin ret i trafikken
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Figur 4.23. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmålet om, 
hvorvidt en sort boks får en chauffør til at holde mere på sin ret i trafik-
ken. 
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Spørgsmål 51. En sort boks får en chauffør til at holde mere 
på sin ret i trafikken
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Figur 4.24. Svarene på spørgsmål 51 efter forsøget fordelt på de chauffører, der 
har kørt med sort boks hele tiden, af og til og aldrig. 

 

Figur 4.23 og 4.24 viser, at hovedparten af chaufførerne er uenige i, at en sort 
boks får en chauffør til at holde mere på sin ret i trafikken. Væsentligt flere 
chauffører i efter-undersøgelsen end i før-undersøgelsen er uenige i udsagnet. 
Der er ikke nogen væsentlig forskel mellem de tre grupper af chauffører. 

4.4.9 Chaufførernes holdninger til den sorte boks 
Det har været kendetegnende for forsøget, at størstedelen af de deltagende 
chauffører i hele forsøgsperioden har bakket op om forsøget, og at de har kun-
net se fordelene for dem selv ved de sorte bokse. 

Chaufførundersøgelsen viser, jf. figur 4.25-4.30, at chaufførernes opfattelse af, 
at den sorte boks kan være til deres egen fordel, er høj såvel før som efter for-
søget, og at især chauffører, som har kørt med sort boks, er positive over for 
brugen af den sorte boks. 

Figur 4.25 og 4.26 viser svarene på spørgsmål 25. Ansvaret for uheld 
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Spørgsmål 25. Oplysninger fra en sort boks kan være med til 
at fastlægge ansvaret for et uheld eller en skade. Opfatter du 

det som en fordel eller en ulempe for dig?

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

80,0

90,0

Fordel Ulempe Ved ikke

Svar

Pr
oc

en
t

Før
Efter

 

Figur 4.25. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmål 25. 

 

Spørgsmål 25. Oplysninger fra en sort boks kan være med 
til at fastlægge ansvaret for et uheld eller en skade. Opfatter 
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Figur 4.26. Chaufførernes svar på spørgsmål 25 efter forsøget fordelt på de chauf-
fører, der har kørt henholdsvis hele tiden, af og til og aldrig med sort 
boks. 
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Figur 4.25 og 4.26 viser, at hovedparten af chaufførerne opfatter det som en 
fordel for dem selv, at oplysningerne fra den sorte boks kan være med til at 
fastlægge ansvaret for et uheld. Ændringerne i forhold til før-undersøgelsen er 
ikke væsentlige. En sjettedel har ikke gjort op med sig selv, om det er en fordel 
eller en ulempe. Det er især chauffører, som "aldrig" har kørt i en bil med en 
sort boks, som ikke har gjort op med sig selv, om det er en fordel eller ej. 

Figur 4.27 og 4.28 viser svarene på spørgsmål 26. 

Spørgsmål 26. Oplysninger fra en sort boks kan være med til 
at fastlægge, om en skade er lavet i arbejdstiden eller 

fritiden. Opfatter du det som en fordel eller en ulempe for 
dig?
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Figur 4.27. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmål 26. 
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Spørgsmål 26. Oplysninger fra en sort boks kan være med 
til at fastlægge, om en skade er lavet i arbejdstiden eller 
fritiden. Opfatter du det som en fordel eller en ulempe?     
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Figur 4.28. Chaufførernes svar på spørgsmål 26 efter forsøget fordelt på de chauf-
fører, der har kørt henholdsvis hele tiden, af og til og aldrig med sort 
boks. 

 

Figur 4.27 og 4.28 viser, at to tredjedele af chaufførerne opfatter det som en 
fordel for dem selv, om en skade er lavet i arbejdstiden eller i fritiden. Den sid-
ste tredjedel ved det ikke eller opfatter det som en ulempe. Dette er en væsent-
lig ændring i forhold til før-undersøgelsen. Det er især chauffører, som "aldrig" 
har kørt i en bil med sort boks, som ikke har gjort op med sig selv, om der er 
tale om en fordel eller en ulempe. 

Figur 4.29 og 4.30 viser svarene på spørgsmål 46. Sort boks i alle eller 
nogle biler 
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Spørgsmål 46. Jeg synes, at der skulle være en sort boks i 
alle biler i ACT
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Figur 4.29. Svarene fra alle chauffører før og efter forsøget på spørgsmål 46. 

 

Spørgsmål 46. Jeg synes, at der skulle være en sort boks i 
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Figur 4.30. Chaufførernes svar på spørgsmål 46 efter forsøget fordelt på de chauf-
fører, der har kørt henholdsvis hele tiden, af og til og aldrig med sort 
boks. 
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Figur 4.29 og 4.30 viser, at to tredjedele af chaufførerne synes, at der skulle 
være en sort boks i alle biler i ACT. Godt en femtedel synes ikke, at der skulle. 
Godt en tiendedel ved ikke. Der er væsentligt flere chauffører i efter-
undersøgelsen end i før-undersøgelsen, som synes, at der skulle være en sort 
boks i alle biler i ACT. Det er især chauffører, som "hele tiden" har kørt i en bil 
med sort boks, som synes, at alle biler i ACT skulle have en sort boks. 
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5 Sorte bokse - noget for flådeejere? 

5.1 Indledning 
I dette kapitel diskuteres resultaterne, som de er præsenteret i det foregående 
kapitel, i relation til forsøgets formål som demonstrationsprojekt, dvs. et pro-
jekt, der skal give ejere af en professionel bilflåde, fx vognmænd, et grundlag 
for en beslutning om at installere sorte bokse i deres køretøjer. 

5.2 Diskussion 
Udenlandske erfaringer med den sorte boks indikerer, at den kan reducere an-
tallet af uheld med i størrelsesordnen 20 % og omkostningerne i forbindelse 
med uheld tilsvarende. 

Disse effekter har ikke kunnet påvises i dette første danske forsøg med sorte 
bokse i en professionel bilflåde. Årsagen er, at forsøget ikke har været stort 
nok. Hvis det skulle have påvist en uheldsreducerende effekt, skulle forsøget 
have omfattet omkring 14 gange så mange køretøjer, som faktisk deltog, dvs. 
omkring 1400 i stedet for 100. Det var der ikke økonomisk mulighed for. 

Kan sorte bokse, konkret den uheldsdataopsamler fra VDO Kienzle, som er an-
vendt i forsøget, så være en interessant teknologi for trafiksikkerhedsbevidste 
ejere af bilflåder? 

Ser man på den økonomiske side af sagen, er svaret tvivlsomt. En sort boks ko-
ster inklusiv montering mv. cirka 4300 kr. (2003-priser). Selv under forudsæt-
ning af, at alle uheld er forsikringsskader (hvilket er tvivlsomt), at skylden i 
alle tilfælde kan tillægges modparten (hvilket er endnu mere tvivlsomt), at den 
årlige uheldsrate er 0,7 (hvilket er højt), og at selvrisikoen pr. køretøj er på 
2.700 kr., vil det vare næsten 2½ år, før dette beløb er tjent hjem igen i form af 
sparet selvrisiko. Hvis flådeejeren kan forhandle en reduceret forsikringspræ-
mie hjem med henvisning til brugen af sorte bokse, kan regnestykket imidlertid 
blive forbedret væsentligt. 

Forudsætningen, for at flådeejeren kan forhandle sig frem til en lavere præmie, 
er, enten at data fra den sorte boks i tilfælde af uheld altid vil dokumentere, at 
chaufføren er uden skyld i uheldet, og/eller at uheldsstatistikken forbedres. Og 
forudsætningen for begge tilfælde er, at chaufføren udviser en pæn og fornuftig 
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kørselsadfærd. Og en af forudsætningerne for det er igen, at chaufføren véd, at 
han vil blive konfronteret med den kørsel, som udskriften fra den sorte boks 
dokumenterer. At blive konfronteret med sin kørsel kan i denne forbindelse bå-
de betyde, at chaufføren bliver belønnet for en god kørsel, og at han bliver 
straffet for en dårlig kørsel. 

I forsøget lykkedes det ikke at opretholde den opfølgning over for den enkelte 
chauffør på udskrifter af data fra den sorte boks, som er den basale forudsæt-
ning for, at den sorte boks har en effekt. Data blev udlæst - både i forbindelse 
med uheld samt periodisk - men de blev ikke brugt aktivt til at påvirke den en-
kelte chauffør. Det lykkedes heller ikke fra begyndelsen at gøre det klart for 
alle chauffører, der kørte i et køretøj med sort boks, at de kørte med en sort 
boks. Det er derfor ikke underligt, at effekten blev meget ringe eller helt ude-
blev. 

En flådeejer, der overvejer at investere i sorte bokse, skal altså også være parat 
til at investere de nødvendige ressourcer - primært i form af tid og ledelseska-
pacitet - i information til de berørte chauffører om de sorte bokse og deres 
funktionsmåde, udlæsning af data og opfølgning på udlæste data over for 
chaufførerne. Desuden skal flådeejeren have viljen og evnen til at belønne eller 
straffe chauffører for deres kørsel som dokumenteret af udskrifter fra den sorte 
boks. Samtidig - og nok så grundlæggende - skal flådeejeren naturligvis plan-
lægge arbejdet, så chaufførerne ikke bliver tvunget til at køre uforsvarligt for at 
overholde køretider mv. 

Flådeejeren kan også vælge at lade kunder og andre hjælpe til med at fremme 
en pæn kørselsadfærd. Det kan fx ske ved at "reklamere" på det enkelte køretøj 
med, at det er forsynet med en sort boks. Når kunderne spørger chaufføren, 
hvad det betyder, bliver chaufføren mindet om boksen og får således en til-
skyndelse til at udvise en pæn kørselsadfærd. En sådan "reklamering" kan sam-
tidig medvirke til at profilere firmaet som trafiksikkerhedsbevidst. 

I forsøget valgte ACT at udlæse data fra de sorte bokse både ved uheld og peri-
odisk. I betragtning af hvor lang tid, der medgår til dette, og hvor vanskeligt det 
er at tolke udskrifterne, kan det generelt ikke anbefales at bruge ressourcer på 
periodiske udlæsninger med mindre disse forudsætninger er anderledes i for-
hold til andre typer sorte bokse end den, der blev anvendt i forsøget. Det er bed-
re at koncentrere ressourcerne om opfølgning på uheld samt på den forudgåen-
de information til chaufførerne om de sorte bokse og brugen af dem. 

Sidstnævnte kan ikke understreges nok. For at undgå modstand mod den ny 
teknologi og for at opnå den ønskede kørselsadfærd hos chaufførerne er det 
vigtigt, at de er grundigt informeret om, at den sorte boks ikke indebærer en 
løbende overvågning af dem, og at de indser, at det er til deres egen fordel, når 
det i forbindelse med en hændelse kan dokumenteres, at de selv var uden skyld. 
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5.3 Konklusion og anbefalinger 
På baggrund af de udenlandske erfaringer med sorte bokse og forsøget kan det 
konkluderes, at det kan betale sig for en flådeejer at investere i sorte bokse, hvis 
flådeejeren kan forhandle sig frem til en lavere præmie, og under forudsætning 
af, at der også bruges ressourcer på at give den enkelte chauffør feedback på 
den kørselsadfærd, som data fra den sorte boks dokumenterer. 

For at de sorte bokse kan have en forebyggende effekt er det også nødvendigt, 
at de berørte chauffører på forhånd informeres grundigt om, hvordan den sorte 
boks virker, og hvordan data fra den vil blive brugt af flådeejeren - bl.a. over 
for den enkelte chauffør. Den enkelte chauffør må ikke være i tvivl om, at han 
kører i et køretøj med sort boks, og at dårlig kørselsadfærd vil blive afsløret i 
tilfælde af et uheld. 

Resultaterne fra forsøget indikerer i øvrigt, at hvis chaufførerne informeres og 
inddrages i implementeringen af de sorte bokse i bilflåden, så vil de fleste 
chauffører betragte det som en fordel for dem selv, at ansvaret for et uheld bed-
re kan placeres, når der er en sort boks i deres køretøj. 
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6 Hvad har vi lært i forhold til et 
storskalaprojekt? 

6.1 Indledning 
I dette kapitel diskuteres resultaterne, som de er præsenteret i kapitel 4, i relati-
on til forsøgets formål som pilotprojekt, dvs. et projekt, der skal undersøge mu-
lighederne for at gennemføre et storskalaforsøg, der kan dokumentere den 
uheldsreducerende effekt af de sorte bokse. 

6.2 Diskussion 
For at kunne påvise en uheldsreducerende effekt af sorte bokse skal et forsøg 
under visse antagelser omfatte omkring 1400 køretøjer fordelt på en test- og en 
kontrolgruppe. Dette forsøg omfattede kun 100 køretøjer, da formålet grundet 
økonomien ikke var at påvise den uheldsreducerende effekt af de sorte bokse, 
men at undersøge mulighederne for at gennemføre et storskalaprojekt. 

Hvad viser forsøget så om mulighederne for at gennemføre et storskalaprojekt? 

For det første viser forsøget, at det kan være vanskeligt - selv hos en meget po-
sitivt indstillet og samarbejdsvillig professionel flådeejer som ACT - at opret-
holde stabile og kontrollerede forsøgsbetingelser, så det er muligt at isolere ef-
fekten af den sorte boks og den tilhørende feedback-mekanisme. Ved valg af 
flådejer eller -ejere til et storskalaprojekt er det altså nødvendigt at gå efter sto-
re og stabile firmaer, der ikke er inde i en så kraftig ekspansion (eller det mod-
satte) som ACT, og som heller ikke opererer på et så ustabilt og konkurrence-
præget marked som ACT. 

For det andet viser forsøget, at det af ressourcemæssige årsager er vigtigt at fo-
kusere kraftigt på, hvad der er formålet med projektet. Dataopsamling og analy-
se lægger beslag på så mange ressourcer hos flådeejeren, at opgaven risikerer at 
blive nedprioriteret med mindre det drejer sig om data, som flådeejeren i forve-
jen opsamlet og anvender i forretningsmæssigt øjemed. I et storskalaprojekt, 
der har til formål at dokumentere den uheldsreducerende effekt af sorte bokse, 
skal ressourcerne således koncentreres om at indsamle data om uheld. 
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