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Forord

Som en del av bakgrunn for, og evaluering av, en fartskampanje med planlagt start varen 2009, har T@I pa
oppdrag fra Vegdirektoratet Statens VVegvesen, gjennomfart en spgrreundersgkelse i et landsrepresentativt
utvalg blant norske farerkortinnehavere. Hensikten med undersgkelsen har vert a identifisere en malgruppe
for kampanjen, frembringe informasjon om hva som gjar at man kjerer for fort, samt at den skal fungere
som et sammenligningsgrunnlag i en planlagt evaluering av kampanjen.

Sparreskjemaet som ligger til grunn for undersgkelsen ble utarbeidet av forsker Agathe Backer-
Grgndahl og forsker Ross Phillips, begge ved Transportgkonomisk institutt, i samarbeid med Vegdirektora-
tet. Vi vil gjerne fa takke Alf Glad og Vegdirektoratet ved Marianne Stglan Rostoft, Cecilie Waterloo
Lindheim og Bjarte Skaugset for samarbeidet. Aslak Fyhri har bidratt til gjennomfgringen av undersgkel-
sen pa internett. Agathe Backer-Grgndahl har analysert data og skrevet rapporten, og forskningsleder
Fridulv Sagberg har kvalitetssikret rapporten. Sekreteer Trude Rgmming har tilrettelagt rapporten for tryk-
king.

Oslo, Februar 2009
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Fridulv Sagberg
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:

Fartsvalg i trafikken

Som en del av bakgrunn for, og evaluering av, en fartskampanje med
planlagt start varen 2009, er det gjennomfart en spgrreundersgkelse om
bilfgreres fartsatferd i trafikken. Hensikten med undersgkelsen var 3 gi
informasjon om hvem som kjarer for fort, hvorfor folk kjgrer for fort, og a
kartlegge folks kunnskap om fart. Resultatene viser at unge voksne menn er
de som oppgir at de oftest kjgrer over fartsgrensen pa veier med fartsgrense
80, mens det pa veier med fartsgrense 30 er de helt unge mannlige fgrerne
som oftest kjarer for fort. De viktigste faktorene som forklarer fartsatferd er
intensjon, vaner, opplevd atferdskontroll, deskriptive normer og en fglelse av
at det er behagelig a kjgre over fartsgrensen.

Bakgrunn

Sammenhengen mellom kjarefart og ulykker, og kjgrefart og ulykkers
alvorlighetsgrad, er vitenskapelig velkjent. En méate & fa ned ulykkesantallet pa
kan, ut fra sasmmenhengen mellom fart og ulykker, vere a redusere bilisters
kjarefart. Det finnes ulike tiltak som kan benyttes for & na dette malet — for
eksempel fysiske fartsreguleringer, politikontroll og fartsgrenser er effektive og
utbredte tiltak. Det antas imidlertid at om lag halvparten av bilistene i Norge
kjerer fortere enn det fartsgrensen tilsier, og fartsgrenser bar derfor suppleres med
andre tiltak. En annen form for tiltak som er mye brukt, er informasjons- og
holdningskampanjer. Effekten av slike kampanjer er omdiskutert, og en har i liten
grad sett pa effekten pa faktisk atferd. Nar det gjelder selvrapportert fartsatferd
viser en ny meta-analyse som oppsummerer 28 evalueringer av utenlandske
fartskampanijer, en gjennomsnittlig reduksjon pa 16 prosent i andelen som kjarer
over fartsgrensen. Det er dog verdt & merke seg at denne meta-analysen inkluderer
kampanjer kombinert med kontroll, s& vel som rene holdnings- og
informasjonskampanjer. En kan dermed ikke vite hvilke elementer som har bidratt
mest til reduksjonen i fartsoverskridelser.

| forbindelse med planleggingen av en fartskampanje med start varen 2009 gnsker
veimyndighetene informasjon om bilisters fartsvalg i trafikken i Norge. Den
foreliggende rapporten presenterer resultater fra en spgrreundersgkelse med
falgende problemstillinger:

1) Hvem Kjarer for fort? 2) Hvorfor kjerer folk for fort? 3) Hvilken kunnskap har
folk om fart og trafikk?

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |



Fartsvalg i trafikken

I tillegg til & svare pa disse problemstillingene skal dataene fra undersgkelsen
fungere som sammenligningsgrunnlag i en planlagt evaluering av kampanjen. Det
skal i den forbindelse gjares en eller flere oppfalgingsundersgkelser i arene fram
til 2012.

Hvem kjgrer for fort?

Det er menn i alderen 21-40 ar som rapporterer at de oftest kjarer over
fartsgrensen, og srlig gjelder dette de unge voksne mennene mellom 25-34 ar.
Dette gjelder spesielt pa veier med fartsgrense 80 — bade det a kjgre 15 km/t og 25
km/t eller mer over fartsgrensen. Pa veier med fartsgrense 30 er det de helt unge
mennene, de mellom 18 og 24 ar, som rapporterer at de oftest kjgrer over
fartsgrensen. Samme tendens finner vi blant kvinnene, men det er en
gjennomgaende kjgnnsforskijell i oppgitt fartsatferd, og menn sier at de oftere
Kjarer over fartsgrensen enn kvinner. Kjgnnsforskjellen kan delvis forklares med
at menn har lengre arlig kjerelengde enn kvinner, og at de som kjarer langt,
rapporterer at de oftere kjgrer over fartsgrensen enn de som kjarer kort. En
alternativ mate a definere malgruppen pa er dermed de som kjgrer mye/langt” .

Hvorfor kjgres det for fort?

Det er flere forhold som forklarer fartsatferd. Resultatene i denne undersgkelsen
viser at hvor ofte man kjarer over fartsgrensen skyldes bade bevisste intensjoner
om a kjare for fort og vaner — altsa at man kjgrer for fort uten a tenke bevisst over
at man gjer det. I tillegg oppgir de som opplever det som vanskelig & overholde
fartsgrensen, at de oftere kjarer for fort enn de som feler de har kontroll over det &
holde fartsgrensen. Hva man opplever at andre bilister gjar, er ogsa viktig; de som
tror at de fleste andre bilister ofte kjarer over fartsgrensen, oppgir at de oftere
kjerer over fartsgrensen selv enn de som tror at det ikke er sa mange andre som
kjerer for fort. Endelig er det slik at de som fgler at det er behagelig a kjere for
fort, sier at de oftere kjarer over fartsgrensen enn de som ikke er enig i at det er
behagelig. Analysene viser ogsa at det spesielt er de unge voksne mennene som
synes det er behagelig & kjare for fort, mens kvinnene gjennomgaende er uenig i
at det er behagelig.

Nar respondentene blir spurt hva de selv mener er de viktigste arsakene til at de
Kjagrer over fartsgrensen, er “andre kjarer like fort” og “veien innbyr til det” noen
av de hyppigst nevnte arsakene, i tillegg til at "faret tillater det”. Nar det gjelder
arsaker til at man velger a overholde fartsgrensene, trekkes sikkerhetsmessige
faktorer og at det er pabudt fram.

Det tiltaket som nevnes av flest nar respondenten blir spurt om hva som kan fa
dem til & overholde fartsgrensene, er “mer kontroll”, mens "hgyere bgter” er det
tiltaket ferrest mener kan pavirke dem.
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Fartsvalg i trafikken

Hva vet folk om fart i trafikken?

Resultatene fra denne delen av undersgkelsen gir ikke et entydig bilde — det er
stor variasjon i kunnskap om fart, trafikksikkerhet og straffereaksjoner, og det er
kun i liten grad en sammenheng mellom kunnskap og selvrapportert fartsatferd.

For eksempel undervurderer respondentene i gjennomsnitt bremselengden ved
ulike fereforhold, spesielt nar det gjelder bremselengde pa tynn is. Videre er det
en tendens til at respondentene i gjennomsnitt tror de taper mer tid pa a kjere i 80
km/t framfor 90 eller 100 km/t enn det man faktisk gjar. Ingen av disse to
kunnskapssparsmalene har noen sammenheng med fartsatferd. Det har imidlertid
svarene pa spgrsmalene om i hvor mange av 100 dedsulykker i Norge fart er en
vesentlig medvirkende arsak — her er det en svak tendens til at de som tror at
ganske fa ulykker skyldes fart, sier at de oftere kjarer over fartsgrensen enn de
som tror at veldig mange ulykker skyldes fart. Kunnskapssparsmalene er viktige i
forbindelse med evaluering av kampanjen, der en av hensiktene er & undersgke
hvorvidt kampanjen har hatt en effekt pa folks kunnskap om fart i forbindelse med
trafikksikkerhet og straffereaksjoner.
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Fartsvalg i trafikken

1 Innledning

Dybdeanalyser av alle dedsulykker i Norge fra 2005 viser at for hoy fart etter
forholdene (inkludert hoyere fart enn skiltet) er en av de viktigste medvirkende
arsakene til at det skjer dedsulykker (Statens Vegvesen 2008). I om lag 50 prosent
av alle dedsulykkene som har skjedd i perioden 2005-2007 har fartsnivéet vaert en
sannsynlig medvirkende arsak. Dette er i trdd med internasjonal forskning som
viser en statistisk sammenheng mellom fart og trafikksikkerhet (Elvik m {1 2004;
Elvik og Amundsen 2000). I en meta-analyse av sammenhengen mellom fart og
ulykker fant Elvik et al. (2004) klar stette for potensmodellen (Nilsson 2000).
Beregningene i meta-analysen viser for eksempel at 10 prosent reduksjon av
gjennomsnittsfarten vil fore til en reduksjon 1 antall drepte pa om lag 38 prosent
(Elvik m 1 2004). Videre vises det at fart er en risikofaktor i alle typer
trafikkuhell, men at fart er en sterre risikofaktor for alvorlige ulykker
(dedsulykker og ulykker med personskade generelt) enn for ulykker med materiell
skade (Elvik m f1 2004).

Ulike tiltak som politikontroll, ATK og fysisk fartsregulering kan benyttes for &
pavirke bilferere til & senke farten. Ett av de viktigste tiltakene for & senke
bilisters kjorefart og som benyttes i de fleste land 1 dag, er fartsgrenser. Det er
allikevel en del som velger & kjore fortere enn fartsgrensene tilsier. I en norsk
undersekelse om faktorer som pavirker bilisters kjorefart, fant man for eksempel
at ca 70 prosent av alle bilene som passerte et tellepunkt pa en vei med fartsgrense
70 kjerte fortere enn fartsgrensen (Sagberg 2005).

Et annet virkemiddel er bruk av kampanjer — bdde informasjons- og
holdningskampanjer som er tenkt & pavirke bilisters atferd gjennom & endre
holdninger, samt & bidra med viktig og riktig kunnskap. Fartskampanjer er utbredt
1 den vestlige verden, og en ny meta-analyse som oppsummerer 28 ulike
evalueringer av fartskampanjer viser en 16 prosent reduksjon i andelen som kjerer
over fartsgrensene (Vaa m fl 2009). Effekten av rene holdnings- og/eller
informasjonskampanjer er omdiskutert, og det er verdt & merke seg at den
ovennevnte meta-analysen bade inkluderer rene holdningskampanjer og
holdningskampanjer kombinert med kontroll (dvs. fartskontroll). Det er derfor
ikke grunnlag for & si med sikkerhet hvilke faktorer — om det er holdnings- og
informasjonsfokuset eller kontrollbiten — som har bidratt (mest) til reduksjonen i
andelen som kjerer fortere enn fartsgrensen.

I Norge har det de siste drene vert flere mindre og noen fé storre
trafikksikkerhetskampanjer, for eksempel Stopp og sov- og Bilbeltekampanjene.
Disse skal na fases ut og en ny landsdekkende kampanje som forst og fremst skal
fokusere pd kjerefart, skal igangsettes varen 2009. Denne rapporten er basert pa
en sperreundersegkelse som er ment & fungere som en grunnlagsundersekelse for
den planlagte kampanjen, sa vel som sammenligningsgrunnlag for senere
oppfelgingsstudier av kampanjen. Hovedmalene med undersekelsen er tredelt: 1)
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Fartsvalg i trafikken

Identifisere en malgruppe, 2) gi informasjon om hvorfor folk kjerer for fort, og 3)
fungere som sammenligningsgrunnlag i evaluering av kampanjen.

1.1 Teoretisk rammeverk

Innen helseatferdsforskningen er man opptatt av & finne ut av hva som predikerer
menneskers atferd, og da forst og fremst helseatferd, for & kunne bruke dette
malrettet 1 informasjons- og holdningskampanjer. Helseatferd kan defineres som
atferd foretatt for a bedre eller bevare ens egen helse (Stroebe 2000). Risikotaking
i trafikken er en form for helseatferd (Stroebe 2000) og kunnskap fra det generelle
helseatferdsfeltet bor derfor taes 1 bruk ogsa innen trafikksikkerhetsforskningen.

En av teoriene som har statt sterkest innen dette feltet er Teorien om planlagt
atferd (Theory of Planned Behaviour, TPB)(Ajzen 1991). Teorien bygger pa ideen
om at mennesker er rasjonelle beslutningstakere, og teorien er ment & identifisere
de viktigste faktorene som pavirker var atferd. Mer spesifikt sier teorien at en
spesifikk atferd er et resultat av en intensjon om foreta denne atferden og var
opplevde kontroll over hvorvidt vi kan gjennomfere atferden eller ikke. Videre
sier teorien at intensjonen om a gjennomfere denne atferden pavirkes av vére
holdninger til atferden, var oppfattelse av hva signifikante andre (andre vi bryr oss
om) mener om atferden, og vér opplevde atferdskontroll (Aizen 2006b; Ajzen
1991).

Det er funnet stotte for modellen for flere typer helseatferd, og meta-analyser
viser at intensjon og opplevd atferdskontroll forklarer mellom 25 % og 35 % av
variasjonen 1 atferd, mens holdninger, subjektive normer og opplevd
atferdskontroll forklarer mellom 40 % og 50 % av variasjonen i intensjon (Conner
og Sparks 2005; Godin og Kok 1996).

Teorien om planlagt atferd er brukt til & forklare en rekke atferder internasjonalt
(Conner og Sparks 2005) og i Norge (Backer-Grondahl 2006; Kraft m {1 2005;
Moan 2005), og etter hvert er den ogsé benyttet i forbindelse med trafikkatferd,
for eksempel bruk av setebelte (Simsekoglu og Lajunen 2008), fotgjengeratferd
(Moyano Diaz 2002), bruk av sykkelhjelm (Lajunen og Résidnen 2004) og
fartsatferd (Elliott m f1 2005; Newnam m fl 2004; Paris og Broucke 2008).
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Atferds- |, | Holdninger
forventninger
Normative |, | Subjektive | Intensjon | Atferd
oppfatninger normer g -
Kontroll- | | Opplevd
oppfatninger atferds-

kontroll

Figur 1 Teorien om planlagt atferd (Aizen 2006a).

1.1.1 TPB og kampanjer

En av TPBs styrker ligger i dens enkelhet og anvendbarhet. Nér det gjelder bruk av
teorien som bakgrunn for kampanjer, er tanken at den kan bidra til & identifisere
hvilke av forklaringsfaktorene som er viktige for a predikere en atferd, og folgelig
hva man ber fokusere pé i en aktuell kampanje. Ved a bruke sosialpsykologisk teori
om hva som er den viktigste forklaringsfaktoren for at folk faktisk foretar en
spesifikk atferd, kan en fokusere pa denne forklaringsfaktoren i kampanjen og med
storre sjanse klare & pdvirke mottagernes atferd. Nér det gjelder teorien om planlagt
atferd, kan en undersgke om det er holdningene, det opplevde sosiale presset eller
den opplevde atferdskontrollen som er den viktigste forklaringsfaktoren for den
aktuelle atferden (i vart tilfelle — atferd knyttet til fartsvalg). Et aktuelt eksempel er
en massemedia-kampanje mot hoy fart som ble gjennomfert i Skotland (Stead m fl
2005), hvor TPB ble brukt som utgangspunkt for utforming kampanjen, og hvor en
ogsa fant at kampanjen pavirket bilistenes holdninger til, og intensjoner om, a kjore
for fort. Det er allikevel viktig & understreke at det er effekten pa atferd som er det
viktigste nar man tar utgangspunkt i TPB!: dersom en finner at en kampanje for
eksempel forer til mer negative holdninger til det & kjore for fort, men ikke til
endret atferd, kan det diskuteres hvor nyttig kampanjen har veert.

Videre er det viktig & merke seg at nér det gjelder trafikksikkerhet er det ikke bare
pd atferd vi ensker at kampanjen skal ha en effekt, men ogsa pa ulykker. Vi
onsker med andre ord at kampanjen skal bidra til en redusering i ulykker, alt annet
likt. All den tid forskning viser en sterk sammenheng mellom fart og ulykker, kan
vi forvente en endring i antall ulykker gitt endring i faktisk fartsatferd.

I'T denne undersekelsen har vi kun malt selvrapportert atferd. Et bedre mal ville vert objektivt
malt kjerefart, noe som i denne undersekelsen ikke har latt seg gjore. Korrelasjon mellom
selvrapportert og faktisk fartsatferd varierer mellom 0.12 og 0.58 (i Haglund og Aberg (2000)).
Det skal ogsa nevnes at selvrapportert atferd males pd samme tidspunkt som de andre variablene,
ikke ved et senere tidspunkt som angitt i retningslinjene for & méle Teorien om planlagt atferd
(Ajzen 2000).
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1.1.2 Andre teoretiske tilneerminger

Det er foreslatt en rekke tilleggsvariabler til teorien om planlagt atferd, og en del av
disse har vist seg a forklare variasjon i intensjon og atferd utover de “tradisjonelle
TPB-variablene”. En kritikk av TPB gar ut pa at den ikke i tilstrekkelig grad fanger
opp ulike former for sosial pavirkning; i TPB fanger man opp en form for
pavirkning som i mer eller mindre grad kan kalles sosialt press, mens man i mindre
grad fanger opp mer subtil sosial pavirkning. Det er derfor foreslatt & inkludere
”deskriptive normer” som en tilleggsvariabel. Mens den tradisjonelle TPB-
variabelen “subjektive normer” viser til oppfattelsen av hva andre synes en selv ber
gjore, er deskriptive normer oppfattelsen av hva andre faktisk gjor selv. Deskriptive
normer har vist seg 4 forklare varians utover de tradisjonelle TPB-variablene
generelt (Rivis og Sheeran 2003; Sheeran og Orbell 1999) og i forbindelse med
fartsatferd i bil spesielt (Haglund og Aberg 2000). Dette kan videre knyttes til den
sakalte "falsk konsensus”-effekten. Falsk konsensus vil si at man estimerer at
utbredelsen av en atferd man gjor selv, som sterre enn det andre som ikke foretar
atferden estimerer (Kraft 2003). Knyttet til fartsovertredelse vil det si at de som
kjerer for fort har et hayere estimat pd hvor mange andre som ogsa kjerer for fort,
enn de som ikke kjerer for fort. Stette for en slik falsk konsensus-effekt ble funnet 1
en studie av fartsvalg i Sverige (Haglund og Aberg 2000).

Det er ogsa verdt & merke seg at normer, i TPB, males 1 henhold til sakalte
”signifikante andre”, dvs. personer som er viktige for respondenten. Nar det
gjelder fartsvalg i trafikken kan det vere andre personer enn “signifikante andre”

som er mer relevante, for eksempel andre bilister, myke trafikanter og passasjerer
(Haglund og Aberg 2000)

Nér det gjelder det & kjore for fort, er det ogsd andre faktorer som 1 mindre grad er
diskutert i TPB-litteraturen som kan vere relevante. Det er f.eks. funnet at vaner
er en viktig forklaringsvariabel (De Pelsmacker og Janssens 2007; Sagberg 2005).
I ulike foreratferdsmodeller er subjektiv risiko eller risikopersepsjon en antatt
viktig variabel for & beskrive kjoreatferd, for eksempel fartsovertredelser (Vaa
2003; Vaa og Bjernskau 2002). Endelig er det i forbindelse med fartsovertredelser
ogsé relevant & undersgke folks opplevelse av oppdagelsesrisiko — dvs. om de tror
det er liten eller stor sannsynlighet for & bli tatt i kontroll, og hvorvidt straffen for
a bli tatt er sa stor at man ensker & unngé a bli tatt.
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1.2 Problemstillinger

Dette prosjektet gjennomferes som et utgangspunkt for en fartskampanje med
planlagt oppstart i april 2009. Hensikten med prosjektet er tredelt, og brede
problemstillinger kan knyttes til hver av de tre hensiktene:

Hensikt Problemstillinger

1) Identifisere en malgruppe Hvem kjorer for fort?

2) Finne ut hvorfor folk kjerer for fort. | Hva (hvilke variabler, for eksempel
Dette kan brukes som informasjon om | holdninger, normer, kunnskap) har
hva kampanjen ber fokusere pa sammenheng med selvrapportert
intensjon og atferd?

3) Sammenligningsstudie i evaluering | Hva er "nivéet” pa kunnskap,
holdninger, atferd osv.?
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2 Metode

2.1 Prosedyre

Invitasjon til & delta i undersgkelsen ble sendt til 25.000 respondenter 16. og 18.
desember 2008. Utvalget ble trukket av Farerkortregisteret og bestod av personer
med forerkort klasse B. Det ble trukket et landsrepresentativt utvalg av personer
mellom 18 og 75 &r.

Invitasjonsbrevet beskrev temaet for sperreundersgkelsen, og fremgangsmaéte for
a svare (vedlegg 4). Det var en nettbasert sporreundersekelse og respondentene
ble derfor bedt om a g inn pé en oppgitt lenke (www.toi.no/ts) og skrive inn et
personlig ID-nr. Det ble ogséd opplyst om at det ville ta ca 15-20 minutter & svare
pa hele undersgkelsen, at man métte svare innen 6. januar 2009 og at alle som
besvarte hele undersgkelsen var med i trekningen av et reisegavekort til en verdi
av 5000 kr.

P& grunn av lav svarprosent oppnadd den 6. januar, ble det bestemt at det skulle
sendes ut pdminnelsesbrev om undersgkelsen der det ogsé ble informert om ny
frist. Av alle som svarte pa undersgkelsen, svarte 75.8 prosent for
paminnelsesbrevet ble sendt ut.

2.2 Utvalg

Nar en sender ut invitasjonsbrev per post ma en regne med at en del av de
potensielle respondentene har flyttet og at brevet derfor ikke kommer fram. Vi
fikk 269 brev i retur, og den faktiske sterrelsen pa utvalget vi kontaktet blir
dermed 24731 (25000-269=24731).2

Vi regnet med en svarprosent pd ca 30 %, hvilket vil si at vi regnet med ca 7500
respondenter. Videre ble det i hovedsak ensket at utvalget skulle besta av forere
som kjorer bil minst én gang i uken. Tall fra reisevaneundersekelser (Denstadli m
1 2006) viser at ca 10 % av alle som har fererkort kjerer bil mindre enn én gang i
uken. Hvis vi trekker fra 10 % av de anslagsvis 7500 fererne, er vi nede 1 6750
respondenter. Det ble derfor forventet at vi anslagsvis ville f4 6750 respondenter i
denne undersokelsen.

Det var i alt 4828 personer som svarte pa undersegkelsen, hvilket vil si en
svarprosent pd 20 %. Av disse var det ca 7 % som svarte at de kjorte mindre enn
én gang 1 uka, og sterrelsen pé det endelige utvalget var 4500 respondenter.

2 Det var dessuten ca 32 personer som ringte for 4 gi beskjed om at de ikke onsket 4 svare eller
ikke kunne svare pa undersgkelsen. De fleste som ringte var forhindret fra & svare fordi de ikke

hadde tilgang pé datamaskin og/eller internett.
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Den svaert lave svarprosenten kan sannsynligvis forklares med at
datainnsamlingen foregikk i lapet av julen (20. desember 2008 til 6. januar
2009)3. Pa grunn av tidsmessige hensyn fikk respondentene kort tid til & svare
etter 4 ha mottatt purrebrevet, hvilket ogsa kan ha bidratt til den lave
svarprosenten. For gvrig kan det vaere verdt & merke seg at lav svarprosent (rundt
30 %) ikke er uvanlig i slike undersekelser i Norge i dag.

2.3 Sparreskjema
Sperreskjemaet ble utviklet i samarbeid mellom TAI og Vegdirektoratet, og
dekker 1 hovedsak folgende temaer:

e Bakgrunnsinformasjon

e Kunnskap om fart og det a kjore for fort

e Teorien om planlagt atferd (TPB) (holdninger, subjektive normer, opplevd
atferdskontroll, intensjon, atferd)

e Deskriptive normer
e Vaner
e Subjektiv oppdagelsesrisiko

e Risikopersepsjon

For mer informasjon om sperreskjema og mal pa de ulike variablene, se vedlegg 5
og 2.

3 Tidspunktet for datainnsamlingen kunne ikke utsettes pga. korte tidsfrister.
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3 Utvalgsbeskrivelse

3.1.1 Bakgrunn

Av de som svarte var 42 prosent kvinner og 58 prosent menn. I 2007 var det i
populasjonen av personer med forerkort klasse B (inkludert BE) 46 prosent
kvinner og 53 prosent menn. Kjennsforskjellen 1 utvalget kan dermed delvis
skyldes at flere menn enn kvinner har forerkort, og at det dermed var flere menn
enn kvinner blant de som ble trukket fra fererkortregisteret.*

Gjennomsnittsalderen 1 utvalget er 46.69, (SD=13.86, min=18, max=76).
Fordelingen i aldersgrupper er presentert i tabell 1.

Tabell 1. Fordeling av respondenter pa aldersgrupper.

Aldersgruppe Frekvens Prosent
18-20 138 3

21-24 167 4

25-34 650 14
35-40 586 13
41-65 2587 58
66-76 372 8

Total 4500 100

Kilde T@I rapport 1005/2009

Respondentene ble ogsa spurt om husholdningens samlede bruttoinntekt.
Fordelingen presenteres i tabell 2.

Tabell 2. Fordeling av respondenter pa husholdningens samlede bruttoinntekt.

Inntekt Frekvens Prosent
Inntil 100.000 42 1
100.000-500.000 1378 31
500.000-1.000.000 2380 53
1.000.000-1.500.000 494 11
1.500.000-2.000.000 80 2

Over 2.000.000 34 1

Vet ikke 92 2

Total 4500 100

Kilde T@I rapport 1005/2009

7 prosent av respondentene hadde grunnskole som heyeste utdannelse, mens 43
prosent hadde videregdende som hgyeste utdannelse. Hele 50 prosent hadde
utdannelse fra hayskole eller universitet.

4 Da vi ikke har kjennsfordeling pa uttrekket, er det ikke beregnet om det faktisk var flere menn
enn kvinner i uttrekket.
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31 prosent av respondentene bor i by med over 50.000 innbyggere, 23 prosent bor
1 by med under 50.000 innbyggere og 27 prosent bor i tettsted. 19 prosent av
respondentene bor 1 spredtbygd omrade. Fordeling av respondentene pa fylker
presenteres i tabell 3.

Tabell 3. Fordeling av respondenter pa fylker.

Fylke Frekvens Prosent
Oslo 448 10
Akershus 593 13
@stfold 299 7
Hedmark 153 3
Oppland 185 4
Buskerud 322 7
Vestfold 190 4
Telemark 148 3
Rogaland 419 9
Vest-Agder 154 3
Aust-Agder 76 2
Hordaland 396 9
Mgre og Romsdal 247 5
Sogn og Fjordane 74 2
Sar-Trgndelag 247 5
Nord-Trgndelag 140 3
Nordland 186 4
Troms 173 4
Finnmark 50 1
Total 4500 100

Kilde T@I rapport 1005/2009

3.1.2 Om respondentenes kjgreerfaring og biltilgang

6 prosent av respondentene rapporterte at de er yrkessjéforer. Av disse kjorer 50
prosent tungbil og 50 prosent lett kjoretay. Av alle respondentene rapporterte 87
prosent at de eier bil, 12 prosent at de har tilgang til bil, mens bare 8 personer (0.2
%) rapporterte de at verken har tilgang til eller eier bil selv.

62 prosent av respondentene rapporterte at de ofte eller svert ofte kjorer bil til
jobb.

Arlig kjerelengde er rapportert i tabell 4. Det er en statistisk signifikant forskjell

mellom menn og kvinner ndr det gjelder selvrapportert arlig kjorelengde. Som vi
kan se av tabell 4 er det flere menn enn kvinner som rapporterer at de kjorer over
12.000 km 1 aret.

Tabell 4. Arlig kjgrelengde i utvalget fordelt pa kjgnn.

Kvinner Menn Total
Arlig kjerelengde Frekvens Prosent | Frekvens Prosent | Frekvens Prosent
0-8.000 km 576 31 236 9 812 18
8.001-12.000 km 616 33 563 21 1179 26
12.001-20.000 km 523 28 1060 40 1583 35
20.001-50.000 km 141 7 665 25 806 18
Mer enn 50.000 km 14 1 102 4 116 3
Total 1870 100 2626 99 4496 100
4 missing Kilde T@I rapport 1005/2009
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4 Resultater: Hvem oppgir at de
Kjgrer for fort?

I denne delen presenteres analyser som viser hvem som rapporterer at de kjorer
for fort. Resultatene fra disse analysene indikerer hvem som ber vere mélgruppen
1 en eventuell fartskampanje, gitt at mélgruppen defineres som de som kjerer for
fort3. Det er imidlertid viktig & huske at mélene pé atferd i dette prosjektet er
selvrapportert atferd, og at faktisk fartsatferd kan avvike noe fra dette. All den tid
en ikke har objektive data om hvem det er som kjerer for fort, er allikevel
selvrapportert fartsatferd det beste en kan bruke.

4.1 Kjeres det for fort?

Fartsatferd ble malt ved a stille folgende spersmal: Hvor ofte kjgrer du (5-10 km/t/
15 km/t/ 25 km/t eller mer) over fartsgrensen pa veier med fglgende fartsgrenser:
30/50/80.

I figurene som felger ser vi prosentandel av respondentene som svarte at de

2 9

”aldri”, ’sjelden”, ”av og til” og “ofte” kjerer over fartsgrensen pd veier med
fartsgrense 30 (figur 2), 50 (figur 3) og 80 (figur 4)°.

100 ~ 90 @5-10 km/t for fort
90 — 015 km/t for fort
80 1 025 kmf/t for fort
70 - 64
56
2 60 -
g 50 -
o 404 32
307 23 18
20 9
10 A 3 4 300
0 -
aldri sjelden av og til ofte
Hvor ofte

Kilde T@I rapport 1005/2009

Figur 2 Selvrapporterte fartsoverskridelser pa veier med fartsgrense 30.

5 Malgruppen kan selvfolgelig ogsa defineres annerledes, for eksempel “de som har hayest
ulykkesrisiko” eller ”de som lettest kan pavirkes i en kampanje”. I det foreliggende prosjektet er
dog hensikten & definere en mélgruppe ut i fra hvem det er som kjerer for fort.

6 De opprinnelige kategoriene ble slatt sammen: ”Sjelden” = svart sjelden” og “sjelden”, ”Av og
til” = "av og til” og “ganske ofte”, ”Ofte” = “ofte” og “svert ofte”.
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Figur 3 Selvrapporterte fartsoverskridelser pa veier med fartsgrense 50.
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Figur 4 Selvrapporterte fartsoverskridelser pa veier med fartsgrense 80

Fartsvalg i trafikken

Som det kommer fram av figurene 2 til 4 er det vanligst med fartsoverskridelser i
forhold til fartsgrensen pé veier med fartsgrense 80. I de videre analysene er det
valgt ut tre av fartsoverskridelsene. De tre overskridelsene er plukket ut med
tanke pa a) variasjon i hvor stor fartsoverskridelsen er (5-10 km/t, 15 km/t og 25
km/t), b) variasjon 1 fartsgrense (30 og 80) og c) tilstrekkelig variasjon i hvor ofte
fartsoverskridelser rapporteres 1 utvalget. Folgende fartsoverskridelser vil bli
utdypet i de videre analysene:

e A kjore 5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30

e A kjore 15 km/t over fartsgrensen pé veier med fartsgrense 80
e A kjore 25 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80
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Fartsvalg i trafikken

4.2 Er det en kjgnnsforskjell i fartsatferd?

I figurene 5 til 7 ser vi fordelingen av fartsoverskridelser pa kjonn. Resultatene
viser at det er en gjennomgdende tendens til at menn 1 sterre grad “av og til” og
“ofte” kjorer over fartsgrensen enn kvinner. Forskjellen i fordelingen av
fartsoverskridelser mellom kvinner og menn er signifikant for alle de tre typene
av fartsoverskridelser, men det er verdt & merke seg at forskjellen er sveart liten
ndr det gjelder a kjore 5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30.
Forskjellen er storst nér det gjelder 4 kjore 25 km/t eller mer over fartsgrensen pé

veier med fartsgrense 80.
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Figur 5 Kjgnnsforskjell i fartsoverskridelser (5-10 km/t)pa veier med fartsgrense 30.
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Figur 6 Kjgnnsforskjell i fartsoverskridelser (15 km/t) pa veier med fartsgrense 80.
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Figur 7 Kjennsforskijell i fartsoverskridelser (25 km/t eller mer) pa veier med fartsgrense

80.
4.3 Kjgnn og kjgrelengde

I tabell 4 sa vi at det var langt flere menn enn kvinner som kjerer mer enn 12.000
km 1 &ret, og kjennsforskjellen som ble funnet i avsnitt 4.2 kan derfor skyldes
forskjell i kjgrelengde mellom kvinner og menn. For & underseke dette naermere er
det foretatt analyser av hvor ofte man kjerer over fartsgrensen fordelt pa bade
kjerelengde og kjonn (figur 8 til 10). Merk at det kun er 14 kvinner som kjerer

“mer enn 50.000 km” arlig.
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Figur 8 Andel som aldri’’, ’sjelden’, av og til”” og "ofte” kjgrer 5-10 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30, fordelt pa kjgnn og arlig kjerelengde.
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Fartsvalg i trafikken

Naér det gjelder a kjore 5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30

ser vi at det er en tendens til at mennene i sterre grad rapporterer at de “ofte”
kjerer over fartsgrensen enn kvinner, dvs. at det er en svak kjennsforskjell. Det er
kun en svert svak tendens til at de som kjorer langt rapporterer at de oftere kjorer
over fartsgrensen pé veier med fartsgrense 30.

Dette bildet endrer seg imidlertid nér det gjelder a kjore 15 km/t over fartsgrensen
pa veier med fartsgrense 80 (figur 9). Her ser vi bade en kjonnsforskjell nar det
gjelder de som rapporterer at de “ofte” kjorer over fartsgrensen, og en tendens til
at de som kjerer langt, oftere kjorer over fartsgrensen.
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Figur 9 Andel som aldr

sjelden

av og til’” og ofte” kjgrer 15 km/t over

fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn og arlig kjerelengde.

En lignende tendens finner vi nér vi ser pa det a kjore 25 km/t eller mer over

fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80. Mennene rapporterer at de oftere kjorer
over fartsgrensen enn kvinnene, og det er dessuten en tendens til at de som kjorer
langt oftere kjorer over fartsgrensen enn de som kjorer kort.

Resultatene som er presentert i figur 8, 9 og 10 tyder altsa pa at det bade er en
kjonnsforskjell ndr det gjelder a kjore over fartsgrensen, og at hvor ofte man
kjerer over fartsgrensen varierer systematisk med arlig kjorelengde.
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Figur 10 Andel som "aldri”’, ”’sjelden”™, "av og til”> og "ofte” kjgrer 25 km/t eller mer
over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn og arlig kjerelengde

4.4 Er det en aldersforskjell i fartsatferd?

I figurene 11 til 13 ser vi forskjell i selvrapportert fartsatferd fordelt pa
aldersgrupper. Aldersgruppene ble definert i samarbeid med Vegdirektoratet og er
definert slik at en kan skille mellom de helt unge (18-20 og 21-24), de unge

voksne (25-34 og 35-40), de voksne (41-64) og de eldre (65 +).
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Figur 11 Andel i hver aldersgruppe som aldri”’, "’sjelden”, "’av og til”” og "ofte” kjarer

5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30.
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I figur 11 ser vi at det er de helt unge som i sterst grad rapporterer at de kjorer 5-
10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30, mens de eldste i liten grad
rapporterer at de gjor dette. Dette bildet endrer seg nar vi ser pé det & kjore 15
km/t over fartsgrensen pd veier med fartsgrense 80 — den hoyeste andelen av
fartsoverskridelser finner vi her i aldersgruppen 25-34. Den samme tendensen
finner vi igjen nar vi ser pé det & kjore 25 km/t over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 80.
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Figur 12 Andel i hver aldersgruppe som aldri”’, "’sjelden”, "’av og til”” og "ofte” kjarer
15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80
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Figur 13 Andel i hver aldersgruppe som aldri”’, "’sjelden”, "av og til”” og "ofte” kjarer
25 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.
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Fartsvalg i trafikken

4.5 Kjgnn og alder

I de neste figurene ser vi fordelingen av hvor ofte man kjerer over fartsgrensen i
de ulike aldersgruppene fordelt pa kjonn. Her er det viktig 4 merke seg at antallet
respondenter blir lavt nar man fordeler bade pé kjonn og alder, dette gjelder
spesielt de helt unge. Til orientering er utvalgsterrelsen 1 disse kategoriene:

18-20 ar: Kvinner n=66, Menn n=69
21-24 ar: Kvinner n=77, Menn n=88
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Figur 14 Andel i hver aldersgruppe som aldri”’, "’sjelden”, av og til”” og ”ofte” kjarer
5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30 fordelt pa kjenn..

I figurene 14 til16 finner vi igjen tendensen til at menn 1 sterre grad enn kvinner
kjerer for fort. Nér det gjelder a kjore 5-10 km/t for fort pa veier med fartsgrense
30 ser vi at det forst og fremst er unge menn i alderen 21-24 og 18-20 som
rapporterer 4 gjore dette, etterfulgt av kvinner 1 samme aldersgrupper. Det er mer
eller mindre lik tendens blant menn og kvinner, og de eldste er de som i minst
grad rapporterer & kjore for fort.

Nér det gjelder a kjore 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 er
det de unge voksne mennene som 1 sterst grad kjerer for fort, etterfulgt av de helt
unge mennene. Den samme tendensen finner vi igjen blant kvinnene, men det er
en klar effekt av kjonn, og kvinnene kjorer i mindre grad for fort enn mennene.
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Figur 15 Andel i hver aldersgruppe som aldri”’, ’sjelden”, ’av og til”” og ”ofte” kjarer
15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 fordelt pa kjgnn.
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Figur 16 Andel i hver aldersgruppe som aldri”’, ’sjelden”, ’av og til”’ og ”ofte” kjarer
25 km/t eller mer over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 fordelt pa kjgnn.
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Fartsvalg i trafikken

4.6 Har bosted noe 4 si for fartsatferd?

I figur 17 nedenfor ser vi fordelingen av hvor ofte man kjerer 15 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 for de som bor i henholdsvis by med
over 50.000 innbyggere, by med under 50.000 innbyggere/tettsted og spredtbygd
omréade. Av figuren ser vi at det er en svak tendens til at en storre andel av de som
bor 1 by kjerer fortere enn fartsgrensen enn blant de som bor i liten by/tettsted og
spredtbygd omrade. Forskjellen i fordelingene er statistisk signifikant, men det er
kun en svak tendens. Den samme, svake, tendensen finner vi igjen bade nér det
gjelder a kjore 5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30 og 25 km/t
over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.
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Figur 17 Andel i ulike bostedskategorier som aldri’’, ’sjelden”, ”av og til”” og "’ofte”
kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.

Respondentene ble bedt om & oppgi de to ferste tallene 1 postnummeret sitt. P4
denne maten har en muligheten til 4 bryte ned tallene pa mer lokalt niva, for
eksempel pé de 99 postnummerregionene i Norge. Dette er allikevel ikke
meningsfylt all den tid dette ville gitt svart fa deltakere 1 hver region. Ut i fra de
to forste tallene 1 postnummeret er det ogséd mulig & identifisere fylker, og i figur
15 presenteres fordelingen av hvor ofte man kjerer 15 km/t for fort i de ulike
fylkene. Respondenter som bor i Oslo er de som rapporterer at de oftest kjorer
fortere enn fartsgrensen, etterfulgt av respondenter som bor 1 Buskerud og
Oppland (figur 18). Respondentene som bor i Sogn og Fjordane er de som 1 minst
grad kjerer over fartsgrensen. Til orientering er det feerre enn 100 respondenter 1
folgende fylker: Finnmark (50), Sogn og Fjordane (74) og Aust-Agder (75).
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Figur 18 Andel i ulike fylker som aldri’*, *’sjelden’, ’av og til”” og "ofte” kjgrer 15 km/t
over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.

4.7 Kjonn, alder og bosted

Med et datamateriale pa 4500 personer er det mulig & bryte ned tallene pa flere
variabler, slik at en kan ”identifisere” flere kjennetegn ved de som rapporterer &
kjore for fort. I de neste figurene presenteres andelene som “aldri”, ”sjelden”, ”av

og til” og “ofte” kjarer over fartsgrensene fordelt pa kjenn og bosted i

b

aldersgruppene 18-24 ar (figur 19), 25-40 ar (figur 20) og 41-76 ar (figur 21).
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Spredtbygd omrade: Kvinner n=19, Menn n=22

Figur 19 Andel i ulike bostedskategorier som aldri’’, "’sjelden™, ""av og til” og ofte”
kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn. Kun
aldersgruppen 18-24 ar.

I figur 19 ser det ut til 4 vaere en svak tendens til at det kjeres mer for fort (15
km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80) blant beboere i spredtbygd
omrade enn blant de som bor i by blant de unge mennene. Denne tendensen finner
vi ikke blant de unge kvinnene. I tolkningen av resultatene som presenteres i figur
19 er det spesielt viktig & merke seg det svaert lave antallet respondenter 1
spredtbygd omrade. Med sé fa respondenter kan tilfeldigheter slé sterkt ut 1
resultatene. Det samme gjelder for resultatene i figur 20, der vi ser fordelingen av
a kjare 25 km/t over fartsgrensen pd veier med fartsgrense 80.
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Figur 20 Andel i ulike bostedskategorier som ’aldri’’, ’sjelden’, ’av og til”” og " ofte”
kjgrer 25 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn. Kun
aldersgruppen 18-24 ar.

I figurene 21 og 22 ser vi andelen fartsoverskridelser i aldersgruppen unge
voksne, det vil si personer mellom 25 og 40 ar fordelt pé kjonn og bosted.
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Figur 21 Andel i ulike bostedskategorier som ’aldri’, ’sjelden’, ’av og til”” og " ofte”
kjgrer 5 -10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30, fordelt pa kjgnn. Kun
aldersgruppen 25-40 ar.
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Nér det gjelder a kjore 5-10 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30 i
denne aldersgruppen, ser det ut til at dette er mer utbredt blant de som bor i by
enn de som bor i spredtbygd omrade, bade blant menn og kvinner. Det er
fremdeles enn kjonnseffekt, med storre grad av fartsoverskridelse blant menn enn
kvinner.

Dersom vi ser pa det 4 kjore 25 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense
80 er bildet noe annerledes for disse unge voksne mennene; her ser det ut til at det
er mest fartsoverskridelser blant de som bor i1 spredtbygd omrade. Nar det gjelder
de unge voksne kvinnene er det en svak tendens til at det er mer
fartsoverskridelser blant de som bor i byen enn de som bor i spredtbygd omrade.

Ogsé 1 denne aldersgruppen er det et lavt antall respondenter 1 gruppe spredtbygd
omrade, og resultatene ma tolkes med forsiktighet.
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Spredtbygd omrade: Kvinner n=75, Menn n= 95

Figur 22 Andel i ulike bostedskategorier som ’aldri’’, ’sjelden’, ’av og til”” og " ofte”
kjgrer 25 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn. Kun
aldersgruppen 25-40.

Nér det gjelder personene i aldersgruppen fra 41 til 76 er det en tendens til at det
kjeres mer for fort blant de som bor i byen enn blant de som bor i spredtbygd
omréde (figur 23). Denne tendensen finner vi bade for det & kjore 5-10 km/t over
fartsgrense pa veier med fartsgrense 30, 15 km/t over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 80 (se figur 24), og 25 km/t over fartsgrensen pé veier med fartsgrense
80. Tendensen er lik blant kvinner og menn, og det er hele tiden en
kjonnsforskjell, med storre grad av fartsoverskridelser blant menn enn kvinner.
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Figur 23 Andel i ulike bostedskategorier som ’aldri”’, ’sjelden’, ’av og til”” og " ofte”
kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn. Kun
aldersgruppen 41-76.

4.8 Sosiogkonomisk status og utdanning

Enkle korrelasjonsanalyser viser at utdanning har ingen eller liten sammenheng
med de ulike typene fartsoverskridelser. I den grad det i det hele tatt er en
sammenheng er det en svak positiv sammenheng som indikerer at de med hayere
utdanning i sterre grad kjerer over fartsgrensen enn de med lavere utdanning.

Det er noe sterkere sammenhenger mellom sosiogkonomisk status og
fartsoverskridelser, og sammenhengen er sterkest nar det gjelder det a kjore 15
km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80. I figur 24 presenteres
fordelingen av hvor ofte denne fartsoverskridelsen gjores i ulike sosiogkonomiske
grupper. Kategoriene er basert pa husholdningens samlede bruttoinntekt.

Nér det gjelder menn tyder resultatene pa at det i storst grad gjores
fartsoverskridelser blant de som har en samlet husholdningsinntekt pa 1.000.000
kr eller mer, mens det i mindre grad gjores blant de som har en samlet inntekt
under 1.000.000 kr. Bildet er ikke like systematisk nér det gjelder kvinnene, men
ogsd her er det en tendens til at jo heyere inntekt, jo mer fartsoverskridelser. Igjen
gjor vi oppmerksom pé at resultatene mé tolkes med forsiktighet da det er fa
respondenter 1 noen av kategoriene.

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 20
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Fartsvalg i trafikken

100 % -
Bofte
Oav og til
80 % 1 Osjelden
Baldri

60 % -

40 % -

20 % -

0% ~

=1 L Qldoldol 2_9ldola8ldo|do| 8
£5/88/88/8888/52|E5/88 83/88/88|55
9|5 Q0 |lco| 22 Qs o Q|0 |co |22

S88/88/88/88/°8" 288 88/88/g8/°8
- o — |4 N N - - 4 N N
Kvinner Menn

Kilde T@I rapport 1005/2009

Inntil 100.000: Kvinner n=23, Menn n=19

1.500.000-2.000.000: Kvinner n=29, Menn n=51

Over 2.000.000: Kvinner n=13, Menn n=21

Figur 24 Andel i ulike inntekstkategorier som aldri”’, ’sjelden”, ’av og til”” og "ofte”
kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn.

4.9 Kjereerfaring og biltilgang

Respondentene ble stilt en rekke spersmal om kjereerfaring og biltilgang. 1 figur
25 ser vi fordelingen av fartsoverskridelser 1 grupper definert etter arlig
kjorelengde. Det er en klar tendens til at jo lengre man kjorer i aret, jo oftere
kjerer man 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80. Den samme
effekten finner vi igjen ndr vi ser pa det 4 kjore 25 km/t over fartsgrensen pa veier
med fartsgrense 80.
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Figur 25 Andel i ulike kjerelengdekategorier som *"aldri”, ’sjelden™, ’av og til”” og
”ofte” kjarer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Fartsvalg i trafikken

Figur 26 viser andelen som aldri”, ’sjelden”, ”av og til” og "ofte” kjerer 15 km/t
over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 blant menn og kvinner med ulik
lengde pé hvor lenge de har hatt forerkort. Alder og &r med forerkort er naturlig
nok svert sterkt korrelert (Pearson’s 1=.95, p<.001), og fordelingen i figur 26 er
derfor ogsé svert lik fordelingen vi ser 1 figur 15 som viser tilsvarende
fartsoverskridelser 1 ulike aldersgrupper fordelt pd kjonn.
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Figur 26 Andel som “"aldri’, ’sjelden™, av og til”” og "’ofte kjgrer 15 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 fordelt pa kjgnn og ar med farerkort.

Videre ble respondentene spurt om hvor ofte de kjorer til jobb. I figur 27 ser vi
andelen fartsoverskridelser blant de som “aldri” kjerer til jobb, de som ”sjelden”
og av og til” kjerer til jobb og de som “ofte” og “svert ofte” kjerer til jobb, bade
blant menn og kvinner. Det er en klar og statistisk signifikant tendens til at jo
oftere man kjerer til jobb, jo oftere kjorer man 15 km/t over fartsgrensen pa veier
med fartsgrense 80. Det er ogsa en klar kjennsforskjell, med sterre grad av
fartsoverskridelser blant menn enn kvinner. Det er ogsa verdt & nevne at hvor ofte
man kjorer til jobb er positivt korrelert med hvor langt man kjerer (Pearson’s
=371, p<0.001).
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Figur 27 Andel som *"aldri”, ’sjelden™, "’av og til”> og "’ofte” kjarer 15 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 fordelt pa kjenn og hvor ofte de kjgrer til jobb.

Respondentene ble ogsa spurt om hva slags merke bilen de vanligvis kjerer med
er. I figur 28 ser vi fordelingen av hvor ofte man kjerer over fartsgrensen pa veier
med fartsgrense 80 fordelt pa bilmerker. Som vi ser er det en tendens til at de som
kjorer Audi rapporterer at de i storst grad “ofte” eller ”av og til” kjerer for fort.
Det er viktig & tolke dataene med forsiktighet, da det i enkelte av gruppene er fa

respondenter.
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Figur 28 Andel blant de som kjarer ulike bilmerker som ’aldri’’, ’sjelden”, ”av og til”

og “ofte” kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80
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Det var ingen forskjell i fordelingen av hvor ofte man kjerer for fort mellom de
som er yrkessjaforer og andre, unntatt nar det gjaldt det & kjore 15 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 50 (merk at dette er en annen type
fartsoverskridelse enn beskrevet ellers i rapporten). Det er en svak tendens til at
yrkessjaforer i storre grad gjer denne typen fartsoverskridelser, og det gjelder
serlig forere av lett kjoretay (figur 29).

Det er ingen forskjell i fordelingen av hvor ofte man kjorer over fartsgrensen nér
det gjelder arsmodellen bilen en kjerer mest med er, og kun en svert svak
forskjell ndr det gjelder om man eier bilen selv eller ikke.
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Figur 29 Andel blant yrkessjafarer og bilfarere ellers som “aldri”, “’sjelden™, "av og til”
og “ofte™ kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 50

4.10 Hvem bar veere malgruppe?

Resultatene som er presentert i dette kapitlet er ment & fungere som et grunnlag for
hvem som ber vaere malgruppen i en kampanje om fart. P4 grunnlag av dette
datamaterialet kan en si noe om hvem som ber vaere malgruppen, gitt at malgruppe”
defineres som hvem som rapporterer at de foretar ulike fartsoverskridelser. Det er viktig
a merke seg at det finnes andre mater 4 definere malgruppen for en fartskampanje pa,
for eksempel hvem som har hayest ulykkesrisiko, hvem det er lettest & pavirke atferden
til eller hvem som er mest mottakelige for et kommunikativt budskap. En avveiing ber
gjores pd grunnlag av de forskjellige matene & definere malgruppen.

Basert pé resultatene i det foreliggende prosjektet kan en for eksempel se pa kjonn
og alder for & definere malgruppen. Det er en gjennomgédende kjennsforskjell,
med en hoyere grad av fartsoverskridelser blant menn enn kvinner. Det er dog
verdt & merke seg at denne kjennsforskjellen delvis skyldes en forskjell mellom
menn og kvinner nér det gjelder hvor langt man kjerer. Dermed kan man
alternativt si at personer som kjorer langt er en malgruppe. Videre er det en klar
aldersforskjell, der de eldste i minst grad rapporterer & kjore over fartsgrensen.
Nér det gjelder a kjore litt for fort pa veier med fartsgrense 30 er det de helt unge
som rapporterer at de oftest gjor dette. Nér det gjelder a kjore 15 eller 25 km/t
over fartsgrensen pé veier med fartsgrense 80, er det de unge voksne (mellom 25-
40) som i sterst grad gjer dette.

Malgruppen for kampanjen ber dermed, ut i fra dette datamaterialet, vaere unge og
unge voksne menn i alderen 21-40.
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5 Resultater: Hvorfor kjares det for
fort?

I dette kapitlet presenteres analyser som gir en indikasjon pé hvilke faktorer som
bidrar til at folk kjerer over fartsgrensen. For 4 underseke dette har vi tatt
utgangspunkt i teorien om planlagt atferd (TPB) (Ajzen 1991) (for neermere
beskrivelse, se innledningskapitlet). I tillegg til de “’tradisjonelle” TPB-variablene
har vi valgt ogsa & inkludere vaner, deskriptive normer, subjektiv
oppdagelsesrisiko og risikopersepsjon i analysene. Endelig har vi ogsa tatt med
noen variabler som fanger opp “emosjonelle aspekter” ved det & kjore for fort.
Disse er behandlet som holdningsvariabler i analysene.

For & undersoke den aktuelle problemstillingen er det foretatt tre multiple
hierarkiske regresjonsanalyser. Det er forst og fremst den avhengige variabelen
som varierer mellom de tre ulike regresjonsanalysene, og det er foretatt én
regresjonsanalyse for hver av felgende avhengige variabler 4 kjore over
fartsgrensen pé veier med fartsgrense”... 30, 50 og 80.7 . I tillegg er det slik at det
er noe variasjon i hvilke forklaringsvariabler som er inkludert i analysene. Dette
henger sammen med at en ber utelukke forklaringsvariabler (eg. uavhengige
variabler) som ikke korrelerer med den avhengige variabelen. Det er derfor
foretatt enkle bivariate korrelasjonsanalyser mellom alle de forskjellige
forklaringsvariablene og de avhengige variablene, og der korrelasjonen <.100, er
forklaringsvariabelen ikke inkludert 1 analysen.

Primeert gir analysene som presenteres informasjon om a) hvor mye av
variasjonen i atferd (fartsoverskridelser) som forklares med den aktuelle
modellen, og b) hvilke av de uavhengige variablene (forklaringsvariablene) som
er viktigst for 4 forklare atferden (den aktuelle fartsoverskridelsen).

5.1 A kjore over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30

I tabell 5 presenteres resultatene fra en fire-stegs hierarkisk regresjonsanalyse med
avhengig variabel 4 kjore over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30”. I forste
steg er det kun bakgrunnsvariablene som er inkludert, mens intensjon er inkludert
i andre steg. I tredje steg inkluderes TPB-variablene (dvs. holdninger — inkludert
de ”emosjonelle” holdningsvariablene — , subjektive normer og opplevd
atferdskontroll), og i fjerde steg er ogsa deskriptive normer og vaner inkludert.

I kolonnen som er merket R* kan vi se hvor mye variablene i hvert enkelt steg
forklarer av variasjonen i fartsatferd. I kolonnen merket R*A ser vi endringen i

7 Som beskrevet i vedlegg 2 er den avhengige variabel en sumskare av & kjore 5-10, 15 og 25 km/t
over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30. Tilsvarende sumskérer er laget for veier med
fartsgrense 50” og ”veier med fartsgrense 80”.
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forklart varians nar variablene i det aktuelle steget inkluderes i analysen, og i siste
kolonne ser vi om denne endringen i forklart varians er statistisk signifikant. |
kolonnen merket 3 ser vi hvilke variabler som er de viktigste forklaringsfaktorene
— de sterkeste, enten disser er positive eller negative, er de som er viktigst for a
forklare variasjon 1 fartsatferd.

Tabell 5. Hierarkisk multippel regresjon. Avhengig variabel: Kjgre over fartsgrensen pa
veier med fartsgrense 30.

Prediktorer 5 Adjusted R° R°A  Sig. F change
Steg 1 Kjgnn .006 .032

Alder -.062***
Steg 2 Intensjon 313%** 321 .289  .000
Steg 3 Fartsgrense -.070*** 375 .056 .000

VD fornuftig .002

Fales behagelig .088***

Fales anstrengende -.023

Fales uansvarlig -.027***

Norm jevnaldrende .002

Norm sarbare .041*

Norm andre bilister/kollega  -.055**

Opplevd atferdskontroll -.076%**

Steg 4 Deskriptiv norm 37 473 .098 .000
Vane .290*+*

Total R 473

*p<0.05 ** p<0.01 *** p<0.001 Ide T@I rapport 1005/2009

* alle B fra steg 4

Av tabellen ser vi at kjonn og alder forklarer 3.2 % av variasjonen i fartsatferd, og
at forklart varians eker sterkt nr intensjon inkluderes 1 modellen. Denne
endringen til 32.1 % forklart varians er statistisk signifikant. Endringen i forklart
varians eker signifikant ogsé fra 2. til 3. steg og fra 3. til 4. steg, og hele modellen
med alle forklaringsvariablene forklarer 47.3 % av variasjonen i fartsatferd. De
viktigste forklaringsvariablene er ’intensjon” om & utfere atferden, vane”, og
”deskriptive normer”, dvs. om man tror at alle andre ogsa foretar atferden.

Flere av variablene er statistisk signifikante forklaringsvariabler. Det er dog viktig
a understreke at jo sterre utvalg, jo enklere er det & oppna statistisk signifikans. I
tillegg til & se pa hvorvidt en variabel bidrar signifikant, er det derfor viktig a se
pé sterrelsen pa variablenes betaverdier (B).

At intensjon er en viktig forklaringsvariabel, er ikke overraskende. Intensjon er
maélt som ”jeg kommer til & kjore fortere enn fartsgrensen tilsier i 30-soner de
neste gangene jeg skal kjore bil”, og maler altsa en bevisst forventning om
fartsoverskridelser. Resultatene viser med andre ord at de som bevisst planlegger
a kjore for fort pa veier med fartsgrense 30 1 hoyere grad rapporterer at de ofte
kjerer over fartsgrensen pa slike veier, enn de som ikke planlegger dette. I tillegg

30
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til denne bevisste planleggingen, ser vi at vaner er den nest viktigste
forklaringsfaktoren. Vaner er mélt som & kjere 5-10 km/t for fort pa veier med
fartsgrense 30 og lite trafikk er noe a) jeg gjor uten 4 tenke meg om og b) jeg har
vanskelig for & la vaere”. Dette malet er altsa ment & fange opp noe en gjor
automatisk og uten bevisst planlegging. At bade en bevisst intensjon og ubevisste,
automatiske vaner er viktig for & forklare fartsoverskridelser kan virke
motsetningsfylt. En méate 4 tolke dette pd er at man bevisst erkjenner at slik
fartsoverskridelse er noe en gjor automatisk, og at intensjonen reflekterer denne
erkjennelsen.

Et interessant funn er at deskriptive normer er en viktig forklaringsfaktor for
hvorfor folk kjerer for fort pd veier med fartsgrense 30. Deskriptive normer er her
malt som “alt i alt, hvor mange av bilistene i Norge tror du av og til eller ofte
kjerer fortere enn fartsgrensen tilsier pd veier med fartsgrense 30” (nesten
ingen/noen/under halvparten/halvparten/over halvparten/mange/nesten alle).
Resultatene tyder dermed pa at jo flere man antar kjerer fortere enn fartsgrensen,
jo oftere kjorer man selv over fartsgrensen.

5.2 A kjore over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 50

Naér det gjelder 4 kjore fortere enn fartsgrensen tilsier pa veier med fartsgrense 50,
ser vi at bakgrunnsvariablene forklarer en noe sterre andel i variasjonen i atferd
(8.5 mot 3.2 %) enn i analysen av & kjere over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 30 (tabell 6). Dette kan delvis skyldes at bosted her er inkludert som
en variabel, til tross for at denne ikke bidrar noe nar man kontrollerer for de andre
variablene (jo flere variabler, jo heyere forklart varians — alt annet likt), og delvis
at alder 1 denne analysen bidrar til & forklare atferd, selv etter at en kontrollerer for
de andre variablene 1 modellen.

Videre ser vi at det er en signifikant ekning i forklart varians pa alle steg, og at
den endelige modellen forklarer 47.3 prosent av variasjonen i atferd. Igjen er
intensjon og vaner to av de viktigste forklaringsvariablene, men ogsa opplevd
atferdskontroll, deskriptive normer og alder. Bade opplevd atferdskontroll og
alder har en negativ samvariasjon med den avhengige variabelen, hvilket for
eksempel vil si at jo eldre du er (jo heyere verdi pa aldersvariabelen), jo mindre
kjerer du for fort (jo lavere verdi pé fartsatferdsvariabelen). Opplevd
atferdskontroll er her mélt som 1 hvilken grad man synes det er lett/har kontroll
over & overholde fartsgrensene. Jo enklere man synes det er & overholde
fartsgrensene, jo mindre kjorer man over fartsgrensen pé veier med fartsgrense 50.
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Tabell 6. Hierarkisk multippel regresjon. Avhengig variabel: Kjgre over fartsgrensen pa
veier med fartsgrense 50.

Prediktorer B® Adjusted R2 R2A Sig F change
Steg 1 Kjgnn .038** .085
Alder -.116%**
Bosted -.008
Steg 2 Intensjon .368** .382 .297  .000
Steg 3 Fartsgrense -.049%* 431 .051 .000
Fales behagelig (30) .060***
Foles uansvarlig (30) -.054***
Foles anstrengende (30) .005
VD fornuftig -.001
Oppfatning om sakte .006
Norm jevnaldrende .031
Norm sarbare -.011
Norm andre bilister/kollega -.018
Opplevd atferdskontroll -.181***
Steg 4 Deskriptiv norm A32%* 473 .042  .000
Vane 162%+*
Risikopersepsjon .000
Total R 473
*E* p< 0.001 **p< 0.05 Kilde T@! rapport 1005/2009

“alle P fra steg 4

5.3 A kjore over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80

Av tabell 7 nedenfor ser vi at ogsé her er gkningen i forklart varians statistisk
signifikant pa hvert steg, hvilket betyr at variablene som legges til pa hvert steg
forklarer varians utover de allerede inkluderte variablene. Videre ser vi at
bakgrunnsvariablene (her: kjonn, alder, arlig kjerelengde og hvor ofte man kjorer
bil til jobb) forklarer atskillig mer av variasjonen i atferd (14.6 %) enn i analysene
av & kjere over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30 og 50 (henholdsvis 3.2 og
8.5 %). Igjen ser vi at intensjon, vaner og opplevd atferdskontroll er noen av de
viktigste forklaringsfaktorene nér alle variablene er inkludert i analysen. I tillegg
kommer foles behagelig” ut som en viktig prediktor. Denne variabelen er ment a
fange opp et emosjonelt aspekt ved holdninger, og indikerer 1 hvilken grad man
opplever en positiv folelse nar man kjerer for fort. I neste avsnitt utdypes denne
variabelens effekt pé fartsatferd.
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Tabell 7. Hierarkisk multippel regresjon. Avhengig variabel: Kjgre over fartsgrensen pa
veier med fartsgrense 80.

Prediktorer B Adjusted R2 R2 A Sig. F change
Steg 1 Kjgnn .054** 146

Alder -.087**

Arlig kjgrelengde .026*

Bil til jobb .021
Steg 2 Intensjon .183** 388 242 .000
Steg 3 Fartsgrense -.070*** 590 .203 .000

Foles behagelig .156%**

Fales anstrengende -.092%**

VD fornuftig .024

Oppfatning sakte .016

Norm jevnaldrende .046**

Norm sarbare -.042%

Norm andre bilister/kollega  .034*

Opplevd atferdskontroll -.183***
Steg 4 Deskriptiv norm .087** 648 .058 .000
Vane 278***
Oppdagelsesrisiko .008
Risikopersepsjon .012
Total R’ .648
*E* p<0.001 Kilde T@I rapport 1005/2009
“alle B fra steg 4

Det kan ogsé vere verdt & nevne at holdning til fartsgrensene (“Fartsgrense”) er
en signifikant prediktor i alle de tre analysene. Denne variabelen er mélt som
“Fartsgrense 30 1 boligstrek/fartsgrense 50 i tettbygd strok/fartsgrense 80 utenfor
tettbygd strok er: Alt for lavt/Litt for lavt/Passe/Litt for hayt/Alt for heyt”. I figur
30 nedenfor ser vi andel respondenter som har svart ’for lavt”, ”passe” og “for
heyt” pa de ulike fartsgrensene. Som vi ser synes de fleste at fartsgrense 30 og 50
er passe 1 henholdsvis boligstrek og tettbygd omrade, mens halvparten av

respondentene mener fartsgrense 80 utenfor tettbygd omréde er for lavt.
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Figur 30 Prosentandel som synes fartsgrensen er for lav, passe og for hgy.

Som tidligere nevnt er det ikke overraskende at intensjon er en viktig
forklaringsvariabel 1 disse analysene. I et kampanjeperspektiv kan det hevdes at
intensjon er mindre relevant, da det er vanskelig & pdvirke intensjon direkte, og at
man heller ber ga via de faktorene som pavirker intensjon. Samtidig er det liten
vits 1 & preve a pavirke de variablene som har en effekt pa intensjon, men ikke pa
atferd. Det er derfor foretatt tilsvarende analyser som er presentert i tabellene 5 til
7, men uten intensjon som forklaringsfaktor. Disse analysene viser at forklart
varians blir noe redusert, og at de andre forklaringsfaktorene (enn intensjon) far
en heyere beta-verdi. Det generelle bildet endrer seg dog kun i liten grad; det er
stort sett de samme variablene som kommer ut som de viktigste
forklaringsfaktorene. Det kan allikevel vaere verdt & merke seg at ogsd holdning
til fartsgrensene” er en av de viktigste forklaringsfaktorene nar det gjelder 4 kjore
over fartsgrensen pé veier med fartsgrense 30, og i noen mindre grad ogsa pa
veier med fartsgrense 50 og 80, nar intensjon utelates. I tillegg er ’foles
behagelig” en viktigere faktor i analysen av 4 kjere over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 30 og 50, enn i analysene med intensjon.

Tabell 8. Oppsummering av hovedfunn fra regresjonsanalysene uten intensjon (se
ogsa vedlegg 3)

" A kjgre over fartsgrensen pa veier med fartsgrense...”

Viktigste forklaringsvariabler ...30 ...50 ...80
Alder X X X
Opplevd atferdskontroll X X X
Vane X X X
Deskriptiv norm X X X
Foles behagelig X X X
Holdning til fartsgrense X

% forklart varians i fartsatferd 41% 39% 63%

Kilde TGl rapport 1005/2009
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5.4 Om hvordan det fgles a kjare over fartsgrensen

I regresjonsanalysen av & kjere over fartsgrense pd veier med fartsgrense 80 var
én viktig forklaringsfaktor at det foles behagelig a kjore for fort pad veier med slik
fartsgrense. Denne variabelen var ogsa en statistisk signifikant og relativt sterk
prediktor for 4 kjere over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30”. At det foles
behagelig & kjore 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, kan
indikere en folelse av ’flyt” nir man kjerer. I en serie kvalitative dybdeintervjuer
gjennomfort i forbindelse med denne fartskampanjen fant man nettopp at
intervjuobjektene vektla en positiv felelse av flyt nar det gjaldt & kjere over
fartsgrensen (presentasjon pa “fagdag om fart” 28.01.2009, Bengal trend- og
innovasjonsbyra).

I figur 31 ser vi gjennomsnittskdrene for hvor enig eller uenig man er i at det foles
a) behagelig og b) uansvarlig 4 kjere 15 km/t over fartsgrensen pé veier med
fartsgrense 80, blant personer som “aldri”, ”’sjelden”, ”av og til” og “ofte” foretar
slik fartsoverskridelse. De som aldri kjerer 15 km/t over fartsgrensen pé veier med
fartsgrense 80 er svaert uenig i at det er behagelig, mens de er svert enig i at det er
uansvarlig. Nar det gjelder de som ofte foretar slik fartsatferd er bildet snudd pa

hodet, de er svert enig 1 at det er behagelig og svaert uenig i at det er uansvarlig.

==¢==Behagelig

Uansvarlig
4,5

sveert enig

3,5

2,5

sveert uenig
N

1,5

Aldri Sjelden Av og til Ofte

Kilde TQI rapport 1005/2009

Skala: 1 (sveert uenig) til 5 (sveert enig)

Figur 31 Gjennomsnittskarer for hvor enig man er i at det fales behagelig og uansvarlig

a kjgre 15 km/t for fort pa veier med fartsgrense 80 blant de som aldri”, ’sjelden”, "av
og til”” og “ofte “’kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.

I figur 32 har vi gatt videre med “foles behagelig 4 kjore 15 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, og vi har foretatt en variansanalyse for
a se hvordan svarene fordeler seg pa kjonn og i ulike aldersgrupper. Fra analysene
av hvem som kjerer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80, husker
vi at det a) er en kjonnsforskjell og at mennene 1 hgyere grad enn kvinnene foretar
slik fartsoverskridelse, og b) at det er de unge voksne mennene (mellom 21 og 40)
som oftest gjor dette. I figur 32 ser vi at kvinnene, uansett aldersgruppe, hele tiden
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er under midtpunktet pa skalaen “enig — uenig”, hvilket indikerer at kvinnene
uansett aldersgruppe er mer uenig enn enig i at det foles behagelig & kjore 15 km/t
for fort pa veier med fartsgrense 80. Nér det gjelder mennene, derimot, er bildet
annerledes. Her ser vi at de unge voksne mennene, de mellom 21 og 40, skiller
seg fra de andre aldersgruppene ved a vere mer enig i at det foles behagelig &
kjere 15 km/t for fort pa veier med fartsgrense 80.
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&

g 3
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Skala: 1 (sveert uenig) til 5 (sveert enig)
Figur 32 Gjennomsnittsskarer for hvor enig man er i at det fgles behagelig a kjgre 15
km/t for fort pa veier med fartsgrense 80, fordelt pa kjgnn og aldersgrupper.

5.5 Egne oppfatninger om arsakene til egen fartsatferd

Hittil 1 dette kapittelet er det presentert analyser av hvilke faktorer som bidrar
mest til & forklare variasjonen i fartsatferd. Denne tilnermingen til & underseke de
viktigste faktorene for fartsatferd bygger pa sosialpsykologisk teori og metode, og
kan sies & vaere en indirekte mate 4 avdekke viktige forklaringsvariabler. En mer
direkte mate a undersgke dette pa er & sperre respondentene hva de selv mener er
de viktigste drsakene til egen fartsatferd. I figur 33 og 34 ser vi hva som ble nevnt
av flest som viktigste drsaker til at man henholdsvis kjerer fortere enn
fartsgrensen og velger 4 overholde fartsgrensen.

Naér det gjelder arsaker til at man kjorer fortere enn fartsgrensen er det at ”foret
tillater det” som blir nevnt hyppigst, etterfulgt av veien innbyr til 4 kjere for fort”
og “andre kjerer like fort”. De to sistenevnte arsakene kan sies & vare uttrykk for
henholdsvis at det er behagelig” 4 kjore fortere enn fartsgrensen, og deskriptive
normer (figur 33).
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Figur 33 Egne oppfatninger om hva som er de viktigste arsakene til at man kjerer fortere
enn fartsgrensen tilsier. Respondentene bedt om & oppgi 3 viktigste arsaker. Prosent.

Nér det gjelder de viktigste drsakene til at man velger & overholde fartsgrensene er
det forst og fremst sikkerhetsaspektene som trekkes fram — bade det at det er
sikrest/tryggest og at man er redd for a skade andre. I tillegg trekkes det fram at
man overholder fartsgrensene fordi det er pdbudt. At vennene ikke liker at man
kjerer for fort blir i liten grad trukket fram, mens pavirkning fra familie blir nevnt
av 15 prosent.

90, 8

68

60 - 55

Prosent
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Figur 34 Egne oppfatninger om hva som er de viktigste arsakene til at man overholder
fartsgrensene. Respondentene bedt om & oppgi 3 viktigste arsaker. Prosent.
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5.6 Hvavil fa deg til a overholde fartsgrensene?

Respondentene ble ogsa spurt om hva de tror kan pavirke dem til & overholde
fartsgrensene. Det som ble nevnt hyppigst var “mer kontroll” (41 %), etterfulgt av
“padminnelse om risiko for ulykker langs veikanten (30 %) og “generelt mer
kunnskap om risiko for fartsrelaterte ulykker” (17 %). Kun 5 prosent av
respondentene svarte “heoyere boter”.
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Figur 35 Fordeling av respondenters svar pa tiltak som vil fa dem til & overholde
fartsgrensene
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6 Resultater: Kunnskap om fart — hva vet
folk?

I tillegg til &4 underseke folks holdninger til fartsgrenser og fartsatferd, og deres
faktiske fartsatferd, ensket man i denne undersokelsen a kartlegge folks kunnskap
om fart — spesielt fart og trafikksikkerhet. Spersmalene finner man 1
sporreskjemaet under overskriften ”Om trafikksikkerhet og kjerefart” (vedlegg 5)
og riktige svar pa spersmaélene finner man i vedlegg 1.

Hensikten med denne delen av sperreskjemaet er a) & kartlegge folks kunnskap
om fart og trafikksikkerhet, b) & se om kunnskap har en sammenheng med
selvrapportert fartsatferd og c) & bruke dataene som sammenligningsgrunnlag for
eventuelle oppfelgingsundersekelser slik at man kan undersegke om kampanjen
har hatt en effekt pd kunnskapsnivaet.

I dette kapittelet presenteres kunnskapsspersmélene med enkle fordelinger av
svarene, samt sammenhengen med selvrapportert fartsatferd der dette er aktuelt.

’Av 100 dedsulykker i trafikken i Norge, i hvor mange tror du at for hgy fart etter
forholdene er en vesentlig medvirkende arsak?”
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Hvit sgyle indikerer riktig svarkategori

Figur 36 Fordeling av svar pa spgrsmal om fartsrelaterte dadsulykker.
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12007 var det ca 52 prosent av dedsulykkene 1 trafikken i Norge der for hoy fart
etter forholdene var en vesentlig medvirkende arsak (Statens Vegvesen 2008). 65
prosent av respondentene i undersgkelsen overvurderte antallet dodsulykker der
fart er en vesentlig medvirkende faktor (dvs. at de svarte at flere enn 60 av 100
ulykker skyldes fart), mens 28 prosent undervurderte antallet ulykker der fart er
en medvirkende faktor (figur 36).

Basert pa denne fordelingen ble respondentenes svar delt i tre grupper: 1) For fa
(0-40), 2) Riktig (41-70), 3) For mange (71-100).

For & undersoke om kunnskap om fartsrelaterte dedsulykker har en sammenheng
med atferd, undersekte vi fordelingen av hvor ofte man kjerer 15 km/t over
fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80 blant respondentene i1 de tre ovennevnte
gruppene (dvs. blant de som svarte for fa”, “riktig” og ”for mange”). En naturlig
hypotese er at de som antar at fart er en vesentlig medvirkende arsak i fa ulykker
("for fa -gruppa”), oftere kjorer over fartsgrensen enn de som antar at fart er en
viktig medvirkende arsak i mange ulykker (”for mange-gruppa’). Resultatene
stotter denne hypotesen (figur 37): En sterre andel blant de som er 1 for fa-
gruppa” rapporterer at de ofte og av og til kjerer over fartsgrensen, enn blant de
som er i “for mange-gruppa”. Forskjellen i fordelingene er statistisk signifikant.
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Figur 37 Andel blant de ulike gruppene som “"aldri’’, ’sjelden’, ’av og til’’ og "’ofte”
kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80

’Nar man kjgrer i 80 km/t pa tarr og bar asfalt med sommerdekk er
bremslengden ca 31 meter. Hvor lang tror du bremselengden er nar man kjarer i
samme fart pa:

...vat asfalt (sommerdekk)?
...tynn is (piggfrie vinterdekk)?
...Sngdekket vei (piggfrie vinterdekk)?”

Resultatene viser at respondentene (i gjennomsnitt) undervurderer bremselengden
ved de ulike foereforholdene (figur 38). Forskjellen mellom respondentenes svar
og riktig svar er imidlertid ikke veldig stor nar det gjelder “vat asfalt” og

40
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”snedekket vei”. Det er derimot en stor forskjell mellom respondentenes svar og
riktig svar nar det gjelder tynn is.

Det er ingen sammenheng mellom kunnskap om bremselengde og selvrapportert

fartsatferd.
Bremselengde nar man kjgrer i 80 km/t pa...
180 - 167
160 - O Respondenter (gjennomsnitt)
140 | ORiktig svar
120 -
o 100 - 88 89
o] 74
= 80+ 61
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40 -
20
0
Vat asfalt Tynn is Sngdekket vei
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Figur 38 Gjennomsnitt av respondenters svar sammenlignet med riktig svar pa spgrsmal
om bremselengder ved ulike fareforhold.

’Dersom en fotgjenger blir pakjert av en bil, hva tror du sannsynligheten er for

at fotgjengeren blir drept nar bilen kjgrer i...
...30 km/t?
...50 km/t?”

Som vi ser av figur 39 svarte nesten 4 riktig pa spersméalet om sannsynlighet for &
omkomme som fotgjenger ved pékjersel av bil som kjerer 1 30 km/t, og 11 prosent
svarte at det var mer enn 50 prosent sannsynlighet for 8 omkomme. Det var ingen
sammenheng mellom svarene pé dette spersmélet og selvrapportert atferd.
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Riktig svar 30 km/t: 0-10 prosent

Riktig svar 50 km/t: 81-90 prosent

Figur 39 Fordeling av svar pa spgrsmal om sannsynlighet for & omkomme som
fotgjenger.

Kun 9 prosent av respondentene svarte riktig pa spersmélet om sannsynligheten
for & omkomme som fotgjenger ved pakjersel av bil som kjerer i 50 km/t (dvs.
svarkategorien 81-90 %), mens 37 prosent av deltakerne trodde at sannsynligheten
for & omkomme var under 50 prosent. Det var heller ikke her noen sammenheng
mellom kunnskap og selvrapportert fartsatferd.

Det ser altsé ut til at respondentene har en riktigere oppfatning av sannsynligheten
for 4 omkomme som fotgjenger ved pakjersel 1 lave hastigheter enn ved pakjersel
1 hoye hastigheter. Sannsynligheten for 8 omkomme ved pékjoersel 1 hoye
hastigheter undervurderes noe.

’Dersom to like store biler er involvert i en frontkollisjon, hva tror du
sannsynligheten er for at bilistene omkommer nar bilene holder en fart pa...

.. 10 km/t?
... 90 km/t?
(Det forutsettes at bilene har kollisjonspute og at bilistene bruker bilbelte)”

P& spersmalet om sannsynligheten for & omkomme i en frontkollisjon nar bilene
kjorer 1 70 km/t er det 1 underkant av 5 prosent som svarer riktig, og ca 70 prosent
av respondentene tror feilaktig at det er over 40 prosent sannsynlighet for &
omkomme i en slik frontkollisjon (figur 40). Det er en svak tendens til at de som
vurderer sannsynligheten for & omkomme som hgy, i mindre grad kjorer 15 km/t
over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.
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Figur 40 Fordeling av svar pa spgrsmal om sannsynlighet for & omkomme som bilist i
frontkollisjon.

22 prosent av respondentene svarer riktig pa spersmalet om sannsynligheten for &
omkomme som bilist i en frontkollisjon der bilene kjorer i 90 km/t, mens 32 prosent
svarer at det er over 90 prosent sannsynlighet for & omkomme. For & undersgke en
eventuell sammenheng med selvrapportert fartsatferd, ble respondentene delt i tre
grupper basert pa svarene pa dette spersmalet: 1) for liten sannsynlighet (0-60), 2)
riktig (81-90), og 3) for hey sannsynlighet (71-100). I figur 41 ser vi at det er en
svak tendens til at de som vurderer sannsynligheten for & omkomme som for hey i
mindre grad rapporterer at de kjorer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 80 enn de som vurdere sannsynligheten som for lav. Sammenhengen er
statistisk signifikant og tendensen gar i forventet retning.
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Figur 41 Andel blant de som vurderer sannsynligheten som for lav, riktig og for hgy som
aldri”, "sjelden”, "’av og til”” og “ofte” kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 80
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Det ser altsé ut til at respondentene overvurderer sannsynligheten for & omkomme
i en frontkollisjon der bilene kjorer i 70 km/t, men at de har en riktigere
oppfatning av sannsynligheten for & omkomme nar bilene holder en hastighet pa
90 km/t.

Tenk deg at du skal kjgre en strekning pa 30 km. Hvor mye tid tror du at du vil
spare dersom du kjerer i...

... 90 km/t i stedet for 80 km/t?

... 100 km/t i stedet for 80 km/t?”

I gjennomsnitt overvurderte respondentene hvor mange minutter de ville spare pa
a kjore 1 bade 90 km/t og 100 km/t i stedet for 80 km/t (figur 42). Det var ingen
sammenheng mellom kunnskap om tid og selvrapportert fartsatferd.
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Figur 42 Gjennomsnitt av respondenters svar sammenlignet med riktig svar pa spgrsmal
om tidsbesparelser nar man kjgrer i 90 eller 100 km/t i stedet for 80 km/t pa en 30 km
strekning.

’Hva tror du man normalt ma betale i bot for & kjgre i 100 km/t pa en vei med
fartsgrense 80?”

Ca halvparten av respondentene tror boten for & kjore i 100 km/t pd veier med
fartsgrense 80 er hagyere enn den faktisk er (dvs. 2.800 kr) (figur 43). Det er
imidlertid ingen sammenheng mellom kunnskap og fartsatferd her.
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Hyvit seyle indikerer riktig svarkategori
Figur 43 Fordeling av svar pa spgrsmal om bot for & kjgre i 100 km/t pa en vei med
fartsgrense 80

’Hvor hgy tror du farten ma veere pa en vei med fartsgrense 80 for at en skal
miste fgrerkortet?”

Mens halvparten av respondentene overvurderer hvor hey boten er for 4 kjore i
100 km/t pa veier med fartsgrense 80 (figur 44), undervurderer halvparten av
respondentene hvor fort man ma kjere for & miste forerkortet pd slike veier (figur
37). Kun 6 prosent av respondentene tror man ma kjere over 120 km/t.
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Hyvit seyle indikerer riktig svarkategori (116 km/t)
Figur 44 Fordeling av svar pa spgrsmal om hvor hgy farten ma veere pa en vei med
fartsgrense 80 for at man normalt skal miste farerkortet.

Respondentene ble ogsa her delt i tre grupper basert pa svarene pa dette
spersmalet om fart og fare for & miste forerkortet: 1) for lav fart (80-110), 2) riktig
(111-120), og 3) for hey fart (121-250). Videre undersekte vi andelen som kjerer
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for fort pd disse tre gruppene. En naturlig hypotese vil her vare at de som tror
man ma kjere i over 120 km/t i storre grad kjerer over fartsgrensen enn de som
tror man mister forerkortet ndr man kjorer 1 110 km/t og under. I figur 45 ser vi at
det er slik tendens, og denne er statistisk signifikant. Det er dog verdt & merke seg
at det kun er et fatall som faktisk tror at man ma kjere over 120 km/t for & miste

forerkortet.
100 % - vi
15 15
05
80 % 34
o ofte
60 % - 42 45 .
O av og til
20 % | 23 O sjelden
m aldri
33 30
20 % -
A N e
mindre enn 110 knvt 111-120 knvt 121 km/t og mer

Kilde T@I rapport 1005/2009

Figur 45 Andel blant de som vurderer farten for & miste farerkortet for lavt, riktig og for

hayt som aldri”, ’sjelden”, "av og til”” og ofte”” kjgrer 15 km/t over fartsgrensen pa
veier med fartsgrense 80

’Omtrent hvor mye mer drivstoff tror du bilen bruker hvis du kjarer i 100 km/t i
stedet for 80 km/t?”’

De fleste respondentene svarte riktig pa spersmélet om hvor mye mer drivstoff
bilen bruker nir man kjerer 1 100 km/t 1 stedet for 80 km/t (figur 46). Det er ingen
sammenheng mellom kunnskap om drivstoff og fartsatferd.

50 - 47
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40 -
35 4 32
30 +
25 4
20 +
15 +
10 + 5

5 - 2
o - >

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % Mer enn 50
%

10

Prosent respondenter

Kilde T@I rapport 1005/2009

Hyvite soyler indikerer riktig svar
Figur 46 Fordeling av svar pa spagrsmal om drivstoff bruk ved ulik fart.
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7 Oppsummering og diskusjon

Hensikten med undersgkelsen som er beskrevet i denne rapporten var & underseke
noen trender 1 bilforeres fartsvalg. Resultatene fra undersegkelsen skal fungere som
en del av grunnlaget for utforming av en planlagt fartskampanje. Mer spesifikt er
det i denne rapporten forsekt a belyse folgende problemstillinger:

1) Hvem kjorer for fort?
2) Hvorfor kjerer folk for fort?
3) Hyvilken kunnskap har folk om fart?

I dette kapitlet folger en kort oppsummering av hovedfunnene som er presentert 1
rapporten, samt en kort diskusjon knyttet til disse funnene.

7.1 Kjagres det for fort?

Resultatene fra undersokelsen viser at folk rapporterer at de kjorer over
fartsgrensen bdde pa veier med fartsgrense 30, 50 og 80. Det er allikevel fa som
sier at de kjorer litt over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30 og 50, men
atskillig flere som sier at de kjerer over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 80.
Sammenlignet med punktmalinger gjennomfort av Statens Vegvesen og tidligere
studier er det allikevel en forholdsvis lav andel som sier at de kjerer over
fartsgrensen i denne undersgkelsen. I en undersgkelse der man foretok
punktmaélinger pd en gitt strekning og delte ut sperreskjema til bilistene pa den
aktuelle strekningen, fant man for eksempel at 70 prosent av de observerte kjorte
fortere enn fartsgrensen (70 km/t) (Sagberg 2005). Punktmalinger gjennomfort av
Statens Vegvesen viser dessuten at om lag halvparten av bilistene kjorer over
fartsgrensen. At man i denne studien finner at folk 1 lavere grad rapporterer
fartsoverskridelser, i alle fall pd veier med fartsgrense 30 og 50, skyldes
sannsynligvis at det er her er benyttet selvrapportering. En kjent effekt nar man
benytter selvrapportering er den sakalte sosial enskelighetseffekten, som gar ut pa
at man ognsker a fremstille seg selv pa en ”bedre mate” enn det som faktisk er
virkeligheten. Nér det gjelder selvrapportering av a kjere over fartsgrensen er det
ikke umulig at denne effekten gjor seg gjeldene. Det er imidlertid liten grunn til &
anta at denne effekten varierer systematisk med ulike grupper av respondenter og
effekten vil dermed ikke fordreie dataene pa en systematisk méte. En annen
forklaring pa forskjellen mellom veikantundersekelser/punktmalinger og denne
sperreundersekelsen, kan vare at forere som kjerer lite vil vaere underrepresentert
i veikantundersgkelser relativt til et uttrekk fra fererkortregisteret. Ettersom vi
finner at de som kjorer mye/langt oftere kjorer over fartsgrensen, kan det dermed
vare at man 1 en veikantundersekelse vil ha en hoyere andel som kjerer over
fartsgrensen enn i et uttrekk fra forerkortregisteret.
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7.2 Hvem oppgir at de kjarer for fort?

For & fi en pekepinn om hvem som ber vare den primare malgruppen i den
planlagte fartskampanjen, har man ogsa vert interessert i1 & undersoke hvem det er
som kjerer for fort. Tanken her er at en kampanje som tar sikte pé a fa bilister til &
senke farten og & overholde fartsgrensene, vil ha liten effekt dersom malgruppen
ikke kjoerer for fort 1 utgangspunktet. I denne undersekelsen kommer det for
eksempel fram at eldre (personer over 65 ar) i1 svart liten grad rapporterer at de
kjerer over fartsgrensene, og det vil da ikke vaere et poeng a rette kampanjen forst
og fremst mot eldre forere. Samtidig er det, som tidligere diskutert i kapittel 4,
flere faktorer som kan og ber spille inn péd hva som skal definere mélgruppen.
Slike andre faktorer kan vare ulykkesrisiko og hvem man antar i det hele tatt kan
pavirkes gjennom en holdningskampanje.

I denne undersekelsen har vi sett pa hvem som rapporterer at de kjgrer over
fartsgrensen som faktoren som definerer malgruppen. Resultatene viser noe
variasjon mellom veier med fartsgrense 30 og veier med fartsgrense 80; pa
forstnevnte veier er det forst og fremst de helt unge (18-24) som oftest kjorer over
fartsgrensen, mens det pa veier med fartsgrense 80 er de unge voksne (25-34,
etterfulgt av 35-40 og 21-24) som oftest kjerer for fort. En mulig forklaring p4 at
de unge voksne i mindre grad kjerer over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 30
enn pa veier med fartsgrense 80, kan ha & gjere med at mange i denne alderen har
sma barn og er bevisste pa barn som leker osv. pa veier med lav fartsgrense. En
mulighet for videre forskning er & undersoke forskjell 1 fartsatferd mellom forere
med og uten barn, pa veier med fartsgrense 30.

Videre er det en gjennomgdende kjonnsforskjell i dataene, men ogsé her er det
noe variasjon mellom veier med fartsgrense 30 og fartsgrense 80.
Kjennsforskjellen er mindre pa de forstnevnte veiene enn pa veier med fartsgrense
80. Det er ogsa slik at jo lengre man kjorer i aret, jo oftere kjorer man over
fartsgrensen — sarlig pa veier med fartsgrense 80. Videre viser resultatene at det
er en storre andel blant mennene som kjorer over 12.000 km enn blant kvinnene.
Det er altsa en kjonnsforskjell nar det gjelder hvor ofte man kjerer over
fartsgrensen, men ogsé en forskjell mellom de som kjorer kort og langt.

I tillegg til kjonn, kjerelengde og alder er det i rapporten presentert noen andre
bakgrunnsvariabler som har en sammenheng med selvrapportert fartsatferd. Det er
dog viktig & merke seg at noen av disse, til tross for statistisk signifikante
sammenhenger, er svert svake, og tolkning av slike resultater mé gjores med
forsiktighet. Dette gjelder for eksempel sammenhengen mellom fartsatferd og
bosted. Videre er det noen tendenser som ser ut til & vaere sterke, men der en ma
tolke resultatene forsiktig pa grunn av fa antall respondenter i enkelte av
gruppene. Nar det er svert fa personer i en gruppe, vil tilfeldigheter sl ut i
sterkere grad enn der det er mange personer, og det er en storre sjanse for at
resultatene er lengre fra den ”sanne tendensen” enn nar det er mange personer i en
gruppe. Dette gjelder for eksempel sammenhengen mellom fartsatferd og
sosiogkonomisk status, all den tid det er svert fa respondenter som har rapportert
at husholdningens inntekt er mindre enn 100.000 kr, og mer enn 1.500.000.
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Basert pa de viktigste funnene i denne undersgkelsen vil en mulig mélgruppe
vare unge voksne menn i alderen 21-40. En utvidelse av denne “kjernegruppen”
kan videre gjores til de helt unge mennene (mellom 18 og 20 ar) og unge kvinner.

7.3 Hvorfor kjgres det for fort?

For & finne ut hvorfor folk kjerer over fartsgrensen er det i denne underseokelsen
brukt ulike strategier. Hovedstrategien har vart 4 méle ulike faktorer som, basert
pa teoretisk og empirisk grunnlag, er antatt a pavirke fartsatferd, for deretter a
underseke ved hjelp av statistiske analyser hvilke av disse faktorene som er
viktigst for & forklare fartsatferd. I tillegg ble respondentene spurt hva de selv
mener er de viktigste arsakene til at de a) kjorer over fartsgrensen og b)
overholder fartsgrensen.

Resultatene viser at de viktigste faktorene for & forklare fartsatferd er 1) intensjon
om & kjore over fartsgrensen, 2) at det er en vane 4 kjore over fartsgrensen, 3) om
man opplever at det er lett eller vanskelig & overholde fartsgrensene, 4) om det
foles behagelig & kjore over fartsgrensen og 5) om man oppfatter at andre kjorer
over fartsgrensen.

At intensjon er en viktig forklaringsfaktor er ikke overraskende, og indikerer at
folk har en bevisst plan om & kjere over fartsgrensen. I forbindelse med dette kan
det vaere verdt & merke seg tittelen pd prosjektet og rapporten — “Fartsvalg” — som
viser til at bilferere velger farten. I dette ligger at den farten man pleier a kjore i er
et bevisst valg, noe som til dels stattes av at intensjon er en viktig
forklaringsfaktor. Samtidig er det viktig & merke seg at vaner ogsa er en svert
viktig variabel. I motsetning til intensjon er vaner ment a fange opp en atferd som
foregér automatisk og uten at man har et bevisst forhold til at man utferer atferden
— idet det skjer. Det er ikke dermed sagt at man ikke kan ha et bevisst forhold til at
man har en vane, for eksempel at man er bevisst at man pleier & kjore over
fartsgrensen og at dette skjer helt automatisk. At bade intensjon og vane kommer
ut som viktige forklaringsfaktorer i analysene kan forklares med dette at folk er
seg bevisst at de — automatisk og av vane — kommer til & kjore over fartsgrensen.
Intensjon er her malt som ”jeg kommer til & kjore over fartsgrensen pd veier med
fartsgrense 30/50/80” de neste gangene jeg skal kjore”. Dersom intensjon hadde
vaert malt som ”jeg gnsker a kjore over fartsgrensen...” eller ”jeg planlegger a
kjore over fartsgrensen...”, kan det sdledes vere at intensjon ville vart en svakere
forklaringsfaktor.

Videre er opplevd atferdskontroll en viktig forklaringsfaktor, spesielt nar det
gjelder & kjore over fartsgrensen pa veier med fartsgrense 50 og 80. Denne
variabelen har en negativ sammenheng med selvrapportert atferd, hvilket
indikerer at de som rapporterer at de ofte kjorer over fartsgrensen, opplever at det
er vanskelig 4 overholde fartsgrensen og at de har liten kontroll over om de
overholder fartsgrensen eller ikke. Slik opplevd atferdskontroll har i seg et
element av at man gjor som andre bilister — dersom alle andre kjorer over
fartsgrensen kan man oppleve at det er vanskelig a selv overholde fartsgrensen.
Dette males pa en annen mate gjennom variabelen “deskriptive normer” som ogsa
er en viktig forklaringsvariabel, spesielt pa veier med fartsgrense 30 og i noen
grad fartsgrense 80. Her blir respondentene spurt om hvor mange av bilistene i

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009 49
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Fartsvalg i trafikken

Norge de tror ofte eller av og til kjerer over fartsgrensen pa veier med fartsgrense
30/50/80. De som tror at mange andre kjorer over fartsgrensen, rapporterer at de
selv ogsa kjerer over fartsgrensen, mens de som tror at det ikke er s mange som
kjarer for fort, heller ikke gjor det selv. Dette kan forklares med at man blir
pavirket til & foreta en atferd nér man ser at mange andre gjor det — altsd at man
gjor som alle de andre. Alternativt kan det tolkes som en sakalt "falsk konsensus”-
effekt; de som kjerer over fartsgrensen vil anta at flere andre ogsé gjor det, enn
det de som ikke kjorer over fartsgrensen vil anta.

Endelig er en viktig forklaringsfaktor for & kjere over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 80 at det foles behagelig a kjore for fort pa slike veier. Det er en klar
tendens til at de som er enig 1 at det foles behagelig ogsa er de som rapporterer at
de oftest gjor dette. Videre viser analysene at de unge voksne mennene skiller seg
fra bade kvinnene og de andre mennene vet at de er mest enig i at det foles
behagelig & kjore for fort pd veier med fartsgrense 80. Dette ber sees i
sammenheng med resultatene fra de kvalitative intervjuene foretatt av Bengal
trend- og innovasjonsbyrd i forbindelse med fartskampanjen, der det kom fram at
en folelse av "flyt” var en viktig faktor.

Nér respondentene blir spurt selv hva som er de viktigste arsakene til at de kjorer
over fartsgrensen, blir vaner og normer 1 liten grad nevnt. Det forhold som blir
nevnt hyppigst er at ”foret tillater det”, etterfulgt av ’veien innbyr til det” og
”fordi de andre kjerer like fort”. De to sistnevnte forholdene kan tolkes som
uttrykk for henholdsvis "foles behagelig” og “deskriptive normer”, som var
viktige forklaringsvariabler i de statistiske analysene.

Det som blir trukket fram som viktigst for at man velger & overholde fartsgrensene
er sikkerhetsrelaterte arsaker (“det er sikrest/tryggest” og “redd for & skade
andre”), samt at det er pabudt.

7.4 Hvilken kunnskap har folk om fart?

Resultatene fra denne delen av undersgkelsen gir ikke et entydig bilde — det er
stor variasjon 1 kunnskap om fart, trafikksikkerhet og straffereaksjoner, og det er
kun 1 liten grad en sammenheng mellom kunnskap og selvrapportert fartsatferd.

For eksempel er det slik at respondentene i gjennomsnitt undervurderer
bremselengden ved ulike fereforhold, og spesielt nar det gjelder bremselengde pa
tynn is. Videre er det en tendens til at respondentene 1 gjennomsnitt tror de taper
mer tid pd a kjore 1 80 km/t framfor 90 eller 100 km/t enn det man faktisk gjor.
Ingen av disse to kunnskapsspersmalene hadde noen sammenheng med
fartsatferd.

Samtidig ser det ut til at respondentene overvurderer antallet fartsrelaterte ulykker
og 1 noen grad sjansen for & omkomme som folge av fart. Dette gjelder for
eksempel spersmélet om i hvor mange dedsulykker i trafikken i Norge fart er en
vesentlig medvirkende arsak, og hvor stor sannsynligheten er for 8 omkomme som
bilist i en frontkollisjon mellom to like store biler nar bilene holder en fart pa 70
km/t. Videre har begge disse to kunnskapsspersmalene en sammenheng med

selvrapportert fartsatferd i forventet retning; de som antar at “’for fa” ulykker (i
forhold til det riktige svaret) skyldes fart, kjorer oftere over fartsgrensen enn de
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som antar at “mange” ulykker skyldes fart. Det er ogsé slik at de som tror
sannsynligheten for 8 omkomme i en frontkollisjon er "liten”, i sterre grad kjerer
over fartsgrensen enn de som antar at sannsynligheten er “’stor”.

Det er kun noen av kunnskapstemaene som har en slik sammenheng med
fartsatferd og der det er ssmmenheng er disse stort sett svake. Her kan det ogsa
nevnes at kunnskapsspersmélene ble forsekt inkludert i regresjonsanalysene

beskrevet i kapittel 5, men at ingen av disse bidro 1 sarlig grad til forklart varians.
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Vedlegg 1 Kunnskapsspgrsmal

Av 100 dgdsulykker i Norge, i hvor mange tror du at fart/for | Ca 52 %

hay fart etter forholdene er en medvirkende arsak?8

Nar man kjgrer i 80 km/t pa tarr og bar asfalt med

sommerdekk er bremselengden 31 meter. Hvor lang tror

du bremselengden er nar man kjgrer i samme fart pa: 9

...vat vei (sommerdekk) 61m

...tynn is (piggfrie dekk) 167 m

...Snadekket vei (piggfrie dekk) 89m

Dersom en fotgjenger blir pakjert av en bil, hva tror du

sannsynligheten er for at fotgjengeren blir drept nar bilen

kjgrer i 10

.30 km/t? 5-10 %

...50 km/t? Cads %

Dersom to like store biler er involvert i en frontkollisjon, hva

tror du sannsynligheten er for at bilistene omkommer nér

bilene holder en fart pa:

(det forusettes at bilene har kollisjonspute og at bilistene

bruker bilbelte) 11

.70 km/t? 5-10 %

...90 km/t? Cads %

Tenk deg at du skal kjare en strekning pa 30 km. Hvor

mye tid tror du at du vil spare dersom du kjarer i:

...90 km/t i stedet for 80 km/t? 2.5min

...100 kml/t i stedet for 80 km/t? 4.5 min

Hva tror du man normalt ma betale i bot for & kjere i 100 2800 kr (Nar fartsgrense pa stedet er 70

km/t pa en vei med fartsgrense 80? km/t eller hgyere, og fartsoverskridelsen er
til og med 20 km/t er boten 2.800 k).

Hva tror du farten ma veere pa en vei med fartsgrense 80 | 116 km/t

for at en skal miste fagrerkortet?

Omtrent hvor mye mer drivstoff tror du bilen bruker hvis du | 10- 20%?

kjgrer i 100 km/t i stedet for 80 km/t?

8 Statens Vegvesen 2008

9 Personlig kommunikasjon med Arild Ragney, Statens Vegvesen, desember 2008
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Fartsvalg i trafikken

Vedlegg 2 Maling av variabler

Holdning til det & kjore for fort ble malt som ”a kjere ca 15 km/t/5 km/t eller mer
for fort pd veier med fartsgrense 80/30 vil vanligvis foles:
behagelig/anstrengende/spennende/uansvarlig”. Svarene ble gitt pa 5 punkts
skalaer (1 sveert uenig — 5 sveert enig).

I tillegg maélte vi holdning til fartsgrensene: vurder folgende: Fartsgrense 30 i
boligstrak er/fartsgrense 50 1 tettbygd omrade er/fartsgrense 80 utenfor tettbygd
omrdde er: alt for lavt/litt for lavt/passe/litt for hoyt/alt for heyt”

Det ble forsekt & lage sumskarer av ulike holdningsmal, men den interne
reliabiliteten (dvs. Cronbach’s alpha) var ikke tilfredsstillende, og de ulike
spersmaélene er derfor inkludert som separate holdningsmal 1 analysene.

Subjektive normer ble malt ved & sperre hva respondentene tror andre
betydningsfulle personer synes om at han eller hun kjerer for fort. Svarene ble gitt
pa 5 punkts skalaer (1 sveert negativ — 5 svaert positiv), og ett svar ble gitt for hver
av folgende betydningsfulle personer: partner, jevnaldrende mannlige venner,
jevnaldrende kvinnelige venner, barn du kjenner, eldre du kjenner, fotgjengere og
syklister pa veien, andre bilister og kolleger.

Sumskarer for subjektive normer ble beregnet og folgende mal er inkludert 1
analysene:

SNjevnaldrende (partner, jevnaldrende mannlige venner, jevnaldrende kvinnelige
venner) (Cronbach’s alpha = .865)

SNsérbare (barn, eldre, syklister pa veien) (Cronbach’s alpha =.793)
SNandre (andre bilister, kolleger) (Cronbach’s alpha = .813).

Opplevd atferdskontroll ble malt ved tre spersmal: ”Det er lett 4 overholde
fartsgrensene”, ”Jeg holder vanligvis fartsgrensen nar jeg ligger forst i keen”, og
”Jeg holder vanligvis fartsgrensen selv om trafikken foran meg kjorer fortere enn
fartsgrensen tilsier”. Alle spersmélene skulle besvares pa 5 punkts skalaer fra 1
sveert uenig til 5 sveert enig. Det ble laget en sumskarevariabel av disse tre
spersmalene (Cronbach’s alpha = .714).

Det kan vere verdt & merke seg at disse sparsmélene som méiler opplevd
atferdskontroll ikke er 1 henhold til Ajzens (2006) retningslinjer for maling av
variablene. I folge Ajzen (2006) skal alle TPB-variablene spesifiseres i forhold til
en helt bestemt atferd (for eksempel ”a kjore 15 km/t fortere enn fartsgrensen™), i
en spesifikk kontekst (”...péd veier med fartsgrense 807), 1 et spesifikt tidsrom (i
lopet av to uker). For & gjore sparsmélene mer brukervennlige fulgte vi ikke disse
retningslinjene nér vi mélte opplevd atferdskontroll, og spersmalene dreier seg
derfor om a overholde fartsgrensene” heller enn & “kjore fortere enn
fartsgrensene”. Dette kan virke inn pa resultatene.
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Fartsvalg i trafikken

Intensjon ble malt ved tre spersmal: ”Jeg kommer til & kjore fortere enn
fartsgrensen tilsier i 30/50/80-soner de neste gangene jeg skal kjore bil”. Svarene
ble gitt pa 5 punkts skalaer fra 1 Svaert uenig til 5 Sveert enig.

Atferd (som brukt i regresjonsanalysene) ble mélt ved 9 spersmal: "Hvor ofte
kjorer du 5-10 km/t/ 15 km/t/ 25 km/t eller mer over fartsgrensen pa veier med
fartsgrense 30/50/80”. Svaralternativer: Aldri, svart sjelden, sjelden, av og til,
ganske ofte, ofte, svart ofte (behandles som 7 punkts skala).

Sumskarer ble laget for fartsoverskridelse pé veier med fartsgrense 30
(Cronbach’s alpha = .728), fartsgrense 50 (Cronbach’s alpha = .768) og
fartsgrense 80 (Cronbach’s alpha = .867).

Vaner ble méilt ved fire spersmal: A kjore 15 km/t eller mer for fort pa veier med
fartsgrense 80og lite trafikk/5-10 km/t for fort pa veier med fartsgrense 30 er noe
jeg gjor uten a tenke meg om/jeg har vanskelig for & la vare”. Svarene ble avgitt
pa 5 punkts skalaer fra 1 Sveert uenig til 5 Sveert enig.

Sumskaérer ble laget for ’veier med fartsgrense 30” (Cronbach’s alpha = .708) og
“veier med fartsgrense 80 (Cronbach’s alpha = .734).
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Fartsvalg i trafikken

Vedlegg 3 Tabeller

Regresjonsanalyser uten intensjon

Tabell V1. Hierarkisk multippel regresjon. Avhengig variabel: Kjare for fort pa
veier med fartsgrense 30 (uten intensjon)

Prediktorer B R2 R2A Sig. F change
Steg 1 Kjenn 024 032
Alder -.106*+*
Steg 2 (TPB) Fartsgrense -.104%* 241 211 .000
Fales behagelig 136%+*
Fales anstrengende -.026
Fales uansvarlig -.099%**
VD fornuftig .003
Norm jevnaldrende .013
Norm sarbare .056
Norm andre bilister/kollega -.040
Opplevd atferdskontroll -.126%*
Steg 3 Deskriptiv norm 745 410 169 .000
Vane .360%**

w54 p<0.001 ** p<0.05

* B fra steg 3

Kilde T@I rapport 1005/2009
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Fartsvalg i trafikken

Tabell V2. Hierarkisk multippel regresjon. Avhengig variabel: Kjgre for fort pa

veier med fartsgrense 50 (uten intensjon)

Prediktorer p R2 R2 A Sig F change
Steg 1 Kjgnn 061#* 085
Alder -.156%**
Bosted -.012%**
Steg 3 (TPB) Fartsgrense =073 285 201 .000
Fales behagelig 122+
Fgles anstrengende .001
Fales uansvarlig -.089***
VD fornuftig .001
Oppfatning om sakte .017
Norm jevnaldrende .045**
Norm sarbare .006
Norm andre bilister/kollega -.003
Opplevd atferdskontroll -,236%**
Steg 4 Deskriptiv norm 180+ 385 100 .000
Vane 249+
Risikopersepsjon -.005

4% n<0.001 ** p<0.05

* B fra steg 3

Kilde T@I rapport 1005/2009
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Fartsvalg i trafikken

Tabell V.3. Hierarkisk multippel regresjon. Avhengig variabel: Kjgre for fort pa
veier med fartsgrense 80 (uten intensjon)

Prediktorer B R2  R2A Sig F change
Steg 1 Kjgnn 069+ 146
Alder -.105%*
Arlig kjgrelengde .026*
Bil til jobb .022*
Steg 2 (TPB) Fartsgrense -072%* 554 409 .000
Fales behagelig 1757
Foles anstrengende -.096%**
VD fornuftig .026*
Oppfatning sakte .027*
Norm sarbare -.032*
Norm jevnald 057
Norm andre bilister/kollega .049*
Opplevd atferdskontroll -, 225%**
Steg 3 Deskriptiv norm 103 628 .073 .000
Vane 304+
Oppdagelsestrisiko .005
Risikopersepsjon .009
*#% p<0.001 ** p<0.01 * p<0.05 Kilde T@I rapport 1005/2009
* B fra steg 3
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n
i Transportgkonomisk institutt
i Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

«navn»
«adresse»
«postnr» «poststed»

Hei!

Transportgkonomisk institutt (T@I) giennomfarer i disse dager en undersgkelse om
bilfareres fartsvalg og holdninger til trafikksikkerhet. Informasjonen vi far fra slike
undersgkelser er viktig i veimyndighetenes trafikksikkerhetsarbeid.

For & fa et landsrepresentativt utvalg er det trukket et tilfeldig utvalg av
farerkortinnehavere fra fgrerkortregisteret, og du er blant dem som er trukket ut. For at
undersgkelsen skal ha verdi er det viktig at sd mange som mulig svarer. Vi haper at du
vil ta deg tid til & delta — det tar ca 15-20 minutter & svare. Ved a delta er du med i
trekningen av et reisegavekort til en verdi av 5000 kr. Det er frivillig & delta i
undersgkelsen og du kan trekke deg nar som helst.

For & svare pa undersgkelsen ma du ga inn pa linken nedenfor. Du blir da bedt om a
oppgi et idnr. Skriv inn ditt personlige idnr (se nedenfor), og du kommer inn pa
undersgkelsen.

Link: www.toi.no/ts Ditt idnr er: «idnr»

Fristen for & svare pa undersgkelsen er 6. januar 2009.

Dersom du har noen spgrsmal om undersgkelsen kan du ta kontakt med Agathe
Backer-Grgndahl eller Ross Phillips (kontaktinformasjon nedenfor).

Vennlig hilsen
for Transportgkonomisk institutt

Agathe Backer-Grgndahl Ross Phillips
Epost: abg@toi.no rph@toi.no
TIf: 22 57 38 16 22 57 38 22

Opplysningene vi samler inn vil ikke benyttes til andre formal enn det aktuelle prosjektet, og alle data fra
spgrreskjemaet blir behandlet konfidensielt. Den innsamlede informasjonen vil behandles statistisk og
rapporteres i form av gjennomsnittsverdier. Ingen enkeltperson vil dermed kunne identifiseres i
sluttrapporten. | Igpet av datainnsamlingen har vi en oversikt over hvem som har svart, dels for a slippe &
sende ut pAminnelser til de som allerede har svart, dels for a lette prosedyren med loddtrekning av
premien. Prosjektet vil bli avsluttet i september 2010, koblingen mot adressefilen blir da fjernet og alle
persondata vil bli slettet. Undersgkelsen er meldt til Personvernombudet for forskning, Norsk
samfunnsfaglig datatjeneste, og gjennomfares pa oppdrag for Statens Vegvesen, Vegdirektoratet.



PAGE

ALDER

Hvor gammel er du?

(18 - 76)
KJONN
Kjgnn
Q  Kvinne
Q Mann
PAGE9
BOSTED
Bosted
Q By med over 50.000 innbyggere
Q By med under 50.000 innbyggere
Q  Tettsted
QO  Spredtbygd omrade

POSTNR2NR

Hva er de to fgrste tallene i postnummeret ditt?

(0 - 255)

PAGE16

UTDANN

Hva er din hgyeste utdannelse?
Grunnskole
Yrkesfag (Videregaende)
Allmennfag (Videregaende)
Hgyskole/universitet

000

SOSOK
Hva er husholdningens samlede brutto arsinntekt?
Inntil 200.000
100.000-500.000
500.000-1.000.000
1.000.000-1.500.000
1.500.000-2.000.000
Over 2.000.000

00000
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Q Vet ikke

PAGE15

FORERKORT

Hvor lenge har du hatt fgrerkort for bil? De som har hatt
forerkort kortere enn ett ar skriver O

(0 - 60)

YRKESSJAAF
Er du yrkessjafar?
Q Nei
Q Ja (lett kjgretay)
QO  Ja (tungbil)

BILTILG
Eier du, eller har du tilgang til bil som du kan bruke?
Q  Eier selv

Q Har tilgang
Q  Nei

BILMERKE

Hvilket merke er bilen du kjgrer mest med?
Volkswagen
Toyota
Volvo
Skoda
Peugeot
Honda
Ford
Mitsubishi
Audi
Nissan
Opel
Mazda
Annet :
Uaktuelt

(ONONONOXCNCNCNONONONONONOXO)

ARSMODELL
Hvilken arsmodell er bilen du kjgrer mest?
Q  2008-2005
Q 2004-2001
Q 2000-1997
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1996-1993
1992 eller eldre
Vet ikke/uaktuelt

(ONOXG)

HVOROFTE

Hvor ofte er du bilfgrer?
5 ganger i uka eller mer
Minst 2-4 ganger i uka
Minst én gang i uka

Minst én gang i maneden

<

Mindre enn én gang i maneden
Aldri

CO0000

PAGE11l

HVORLANGT
Omtrent hvor langt kjgrer du i aret med bil, som fgrer?
0-8.000 km
8.001-12.000 km
12.001-20.000 km
20.001-50.000 km
Mer enn 50.000 km

0000

BILJOBB
Hender det at du kjgrer bil (som fgrer) til jobb?
Nei, aldri
Sjelden
Av og til
Ofte
Sveert ofte

CO00O0

JOBBLANG
Hvor lang er arbeidsreisen din (én vei)?
0-5 km
5-10 km
10-20 km
20-50 km
50 km eller mer

0000

PAGE4

Holdninger til fartsgrenser
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GENFARTSGR

Vurder fglgende:

Alt for Litt for Passe Litt for Alt for
lavt lavt hayt hayt
Fartsgrense 30 i
boligstrgk er: Q Q Q Q Q
Fartsgrense 50 i
tettbygd omrade er: Q Q Q Q Q
Fartsgrense 80 utenfor ) O @ O O

tettbygd omrade er:

PAGES

Na& fglger noen pastander om a kjgre fortere enn det
fartsgrensen tilsier. Vurder hvor enig eller uenig du er i
utsagnene.

FOLES80

A kjore ca 15 km/t eller mer for fort pa veier med
fartsgrense 80 vil vanligvis fgles:

T
Behagelig Q Q Q Q Q
Anstrengende Q Q Q Q Q
Spennende O Q Q Q Q
Uansvarlig Q Q Q Q Q

FOLES30

A kjore ca 5 km/t eller mer for fort pa veier med fartsgrense
30 vil vanligvis fales:

ismr o a4 gee
Behagelig O Q Q Q Q
Anstrengende Q Q Q Q Q
Spennende Q Q Q Q Q
Uansvarlig Q Q Q Q Q

OPPDAGRISIKO
Nar du er bilfgrer, hender det at du tenker pa muligheten for
fartskontroll nar du kjgrer pa veier med fglgende fartsgrenser:

Sveert

Nei, aldri Sjelden Av og til Ofte ofte

30
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@) O @) O
50 Q O Q Q
80 O @) Q Q

DIVPASTAND

Hvor enig eller uenig er du i felgende pastander:

1 Sveert

. 2 3 4
uenig

Det er farlig & kjgre

saktere enn Q Q Q Q

fartsgrensen

Jeg blir irritert nar

andre bilister kjgrer

saktere enn Q Q Q Q
fartsgrensen

Det er farligere a kjgre
litt for sakte enn litt for Q Q Q Q
fort

Jeg blir irritert nar

andre bilister kjgrer

fortere enn Q Q Q Q
fartsgrensen

Jeg kommer til & kjgre

fortere enn

fartsgrensen tilsier i 30- Q Q Q Q
soner de neste gangene

jeg skal kjgre bil

Jeg kommer til & kjgre

fortere enn

fartsgrensen tilsier i 50- Q Q Q Q
soner de neste gangene

jeg skal kjgre bil

Jeg kommer til & kjgre

fortere enn

fartsgrensen tilsier i 80- Q Q Q Q
soner de neste gangene

jeg skal kjagre bil

Fartsgrensene i Norge

er stort sett fornuftige Q Q Q Q
Veimyndighetene i

Norge har gode

begrunnelser for Q Q Q Q
fastsettingen av

fartsgrensene

MERDIVPAASTAND

Hvor enig eller uenig er du i folgende pastander:

1 S\{aert > 3 a
uenig
Det er lett & overholde e ) o) )

fartsgrensene
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Page 5 of 14

O ONG)

5 Sveert
enig

5 Sveert
enig

O

04.02.2009



Page 6 of 14

Om jeg kjarer for fort @) O O O o)

er kun opp til meg selv
Jeg holder vanligvis

fartsgrensen nar jeg Q Q Q Q Q

ligger forst i kgen

Jeg holder vanligvis

fartsgrensen selv om

trafikken foran meg Q Q Q Q Q
kjgrer fortere enn

fartsgrensen tilsier

Det er for mye

fartskontroll Q O O

Det er stor

sannsynlighet for a bli QO Q Q Q Q

tatt i fartskontroll
Dersom det hadde veert

mer fartskontroll, ville e o) e O O

jeg i stgrre grad
overholdt fartsgrensene

RP

I hvilken grad tenker du pa muligheten for a:

11 sveert 3 4 51 sveert
liten grad stor grad
...bli skadet selv i en
fartsrelatert ulykke? Q Q Q Q Q
...skade andre i en o) O @) 0O O

fartsrelatert ulykke?

ULYKKE

Har du, eller noen av dine naermeste, noen gang veert involvert i
en alvorlig bilulykke?

Q Ja

Q  Nei

PAGE6

Om & ha passasjerer i bilen Se for deg at du er sjafer og
har passasjerer i bilen.

PASSFORTERE

I hvilken grad kjgrer du fortere enn fartsgrensen nar
passasjerene i bilen er:

1 Ikke i 5 | stor
det hele 2 3 4 rad Uaktuelt
tatt 9
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Partner Q Q Q Q Q o)
manmigeverner @ Q@ OO0 O O
wimeigevenner @ Q@ OO0 O O
sm@ree o o o o 0 o
Eldre Q O o 0O 0O o)

PASSSAKTERE

I hvilken grad kjgrer du saktere enn du ville gjort hvis du
kjorte alene, nar passasjerene i bilen er:

1 tkdke | 5 1 stor
det hele 2 3 4 rad Uaktuelt
tatt 9
Partner @) @) Q Q ®) O
Jevnaldrende
mannlige venner Q O Q Q Q
Jevnaldrende
kvinnelige venner Q Q O Q Q Q
Barn (egne eller
andres) Q O Q Q Q Q
Eldre Q Q Q Q Q Q

SUBJNORM

Hva tror du fglgende personer synes om at du kjgrer fortere
enn fartsgrensen?
1 Sveert 5 Sveert
negativ positiv

Partner Q Q

Jevnaldrende
mannlige venner

Jevnaldrende
kvinnelige venner

Uaktuelt

Barn du kjenner

Eldre du kjenner

Fotgjengere og
syklister pa veien

Andre bilister

CO0O 000 O O
CcO0O 0000 OO0OP
O 0000 O0O0¢°
0O 0000 OO0 *
CO 000 O O
CO0O 000 00 0O

Kollegaer

FERDIGHET

Hvordan vurdere du dine egne ferdigheter som bilist - er du en
god eller darlig bilist?

1 oSv_ae rt > 3 4 5 Sveert
darlig god
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PAGE7

Om hvordan du kjgrer 1 spgrsmalene som faglger vil vi
gjerne vite litt om hvordan du kjgrer og dine fartsvalg. |

spgrsmalene om fartsvalg forutsetter vi at trafikken er
slik at du selv kan velge farten.

FARTS

Hvor ofte kjgrer du 5-10 km/t over fartsgrensen pa veier
med fglgende fartsgrenser:

Aldri ij"ealedr;n sjelden ﬁ}’ °g Sggs"e Ofte i}’tfrt
30 O Q O Q Q Q Q
50 @) Q O O Q Q Q
80 @) O @) @) Q Q Q

FART15

Hvor ofte kjgrer du 15 km/t over fartsgrensen pa veier med
folgende fartsgrenser:

Aldri ij‘galedr;n Sjelden ﬁ}’ °g SﬁZSke Ofte g}’tfrt
30 @) Q O O Q Q Q
50 @) O @) O Q Q Q
80 Q Q o Q Q Q Q

FART25

Hvor ofte kjgrer du 25 km/t eller mer over fartsgrensen pa
veier med fglgende fartsgrenser:

Aldri ij\;aledr(:n Sjelden ﬁ}’ °9 gﬁgs"e Ofte i}’tfrt
30 @) Q O Q Q Q Q
50 Q O @) Q Q Q Q
80 Q Q Q Q Q Q Q

PAGE14

VANE8O

A kjore 15 km/t eller mer for fort p& veier med fartsgrense
80 og lite trafikk er noe:

1 Sveert 2 3 4 5 Sveert
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uenig enig
...jeg gjer uten a
tenke meg om Q Q Q Q Q
...Jeg har vanskelig for
a la veere Q Q Q Q Q

VANE30

A kjore 5-10 km/t for fort p& veier med fartsgrense 30 og
lite trafikk er noe:

1 S\{aert > 3 4 5 S_vaert
uenig enig
...jeg gjer uten a
tenke meg om Q Q Q Q Q
...Jeg har vanskelig for
a la veere Q Q Q Q Q

SPEEDO

Tror du speedometeret ditt viser riktig fart?
QO  Nei, jeg tror det viser for lav fart
Q Ja, jeg tror det viser riktig fart
Q  Nei, jeg tror det viser for hgy fart

SPEEDOHFEIL
Pleier du a ta hensyn til at speedometeret viser feil nar du
velger hvor fort du kjgrer?

Som oftest eller alltid

Av og til

Sjelden

Aldri

000

DESKNORM

Alt i alt, hvor mange av bilistene i Norge tror du av og til eller
ofte kjagrer fortere enn fartsgrensen tilsier pa veier med

fartsgrense:
Nesten oen Under Halvoarten Over Mange Nesten
ingen halvparten P halvparten 9€ alle

30 Q QO O Q Q Q O

50 Q QO O Q Q Q Q

80 Q Q O Q Q Q o

PAGE2

Om trafikksikkerhet og kjgrefart
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DODULYK

Av 100 dagdsulykker i trafikken i Norge, i hvor mange tror du
at for hgy fart etter forholdene er en vesentlig medvirkende
arsak?

(0 - 100)

PAGE1#1

Nar man kjgrer i 80 km/t pa tarr og bar asfalt med
sommerdekk er bremselengden ca 31 meter. Hvor lang
tror du bremselengden er nar man kjgrer i samme fart
pa:

STOPPLENGDE

...vat asfalt (sommerdekk)?

(0 - 255)

STOPPTYNN

...tynn is (piggfrie vinterdekk)?

(0 - 255)

STOPPSN@

...sngdekket vei (piggfrie vinterdekk)?

(0 - 255)

PAGE1#2

Dersom en fotgjenger blir pakjgrt av en bil, hva tror du
sannsynligheten er for at fotgjengeren blir drept nar
bilen kjgrer i:

FOT30

.. 30 km/t?
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(0 - 100)

FoT50

...50 km/t?

(0 - 100)

PAGE1#3

Dersom to like store biler er involvert i en
frontkollisjon, hva tror du sannsynligheten er for at
bilistene omkommer nar bilene holder en fart pa: (det
forutsettes at bilene har kollisjonspute og at bilistene

bruker bilbelte)

FRONT70

...70 km/t?

(0 - 100)

FOT90

...90 km/t?

(0 - 100)

PAGE1#4

Tenk deg at du skal kjgre en strekning pa 30 km. Hvor
mye tid tror du at du vil spare dersom du kjgrer i:

MINUT90

...90 km/t i stedet for 80 km/t?

(0 - 255)
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MINUT100

...100 km/t i stedet for 80 km/t?

(0 - 255)

PAGE3

BOT
Hva tror du man normalt ma betale i bot for a kjgre i 100
km/t pa en vei med fartsgrense 807?

0-500 kr

500-1000 kr

1000-1500 kr

1500-2000 kr

2000-2500 kr

2500-3000 kr

3000-4000 kr

4000-5000 kr

Over 5000 kr

Vet ikke

CO0O0C000O0O0O0

MISTEFKORT

Hvor hgy tror du farten ma vaere pa en vei med fartsgrense
80 for at en skal miste fgrerkortet?

(80 - 250)

DRIVSTOFF

Omtrent hvor mye mer drivstoff tror du bilen bruker hvis du
kjgrer i 100 km/t i stedet for 80 km/t?

0 %

10 %

20 %

30 %

40 %

50 %

Mer enn 50 %

Vet ikke

CO00000O0

ARSAKFORFORT

Hva mener du selv er de viktigste arsakene til at du kjarer
fortere enn fartsgrensen? Du kan velge 3 arsaker
L Fordi de andre kjgrer like fort

mhtml:file://\SM-AVD\3461 Fartsvalg\Spgarreskjema nullpunkt\fartsvalg5.mht 04.02.2009



Page 13 of 14

Jeg er en god sjafer og har god kontroll over bilen selv ved hgy fart
Det fgles unaturlig & kjgre sa sakte

Jeg har darlig tid

Vennene mine synes det gar for sakte nar jeg overholder fartsgrensen
Familien min synes det gar for sakte nar jeg overholder fartsgrensen
Det er liten sannsynlighet for at jeg blir tatt i kontroll

Faret tillater det

Det er en vane for meg

Veien innbyr til & kjgre for fort

Annet :

Jeg Kkjgrer aldri fortere enn fartsgrensen

pooooooooou

ARSAKSAKTE3
Hva mener du selv er de viktigste arsakene til at du velger a
overholde fartsgrensene? Du kan velge 3 arsaker.

Det er sikrest/tryggest

Boten er for hgy

Redd for a skade andre

Familien min liker ikke at jeg kjgrer for fort

Vennene mine liker ikke at jeg kjgrer for fort

Det er pabudt

Annet :

pooooooo

PAVIRK
Hvis det hender at du kjgrer for fort, tror du at noen av
folgende tiltak vil pavirke deg til & overholde fartsgrensene?
Mer kontroll
Hgyere bgter
Paminnelse om risiko for ulykker langs veikanten
Generelt mer kunnskap om risiko for fartsrelaterte ulykker

0000

Annet :

Undersgkelsen er slutt! Tusen takk for at du tok deg tid til
a svare pa spgrsmalene! Informasjonen vi far fra denne
undersgkelsen vil veere sentral i veimyndighetenes
trafikksikkerhetsarbeid. Vinneren av reisegavekortet vil bli
kontaktet! TGI
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Besgks- og postadresse:
Transportpkonomisk institutt
Gaustadalléen 21

NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00
Telefaks: 22 60 92 00
E-post: toi@toi.no

www.toi.no

Transportakonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

= utfarer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hay, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

» driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

» deltar i CIENS, Forskningssenter for miljg og samfunn, i
Forskningsparken nar Universitetet i Oslo
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