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Forord

Denne rapporten markerer det forelgpige sluttpunkt for prosjektet «Effektiv
trafikkontroll». Dette prosjektet ble startet opp i 1988 med midler fra
Justisdepartementet og Samferdselsdepartementet. Siden 1992 har Justis-
departementet veert oppdragsgiver alene, men Transportgkonomisk institutt
har ogsa selv bidratt med noe forskningsmidler. Hovedproblemstillingen
innenfor prosjektet «Effektiv trafikkontroll» har veert & evaluere hvordan
politiets kontrollvirksomhet virker pa fartsatferd og den subjektive
oppdagelsesrisiko. «Effektiv trafikkontroll» har gatt igjennom tre faser.
«Fase 1» i 1988-89 studerte effekten av én enkeltstaende radarkontroll mens
«fase 2» (1990-92) tok for seg effekter av gkt politikontroll over 6 uker pa
en ca 30 km lang veistrekning. Under «fase 3» (1993) ble det gjennomfart
en eksperimentell utpreving av stasjoneere fartskontrollers virkning pa fart
og subjektiv oppdagelsesrisiko pa 4 veistrekninger der hovedmalsettingen
var a fa mer kunnskap om hva som kunne veare det laveste, effektive
overvakingsnivaet - regnet i timer pr dggn - for a etablere en mer varig
fartsreduksjon pa en strekning med et betydelig antall fartsoverskridelser.

| forbindelse med innsamlingen av fartsdata, vil vi fa takke en rekke
personer for godt samarbeid og solid hjelp ved innsamlingen:

- Per Berg, Buskerud vegkontor

- Knut Eilertsen, Vegstasjon Kjeller bru
- Knut Grote, Buskerud vegkontor

- Anders Hagen, Hedmark vegkontor

- Ola Just Haugbo, T@I

- Steinar Holstein, Vestfold vegkontor
- Tor Lunde, Akershus vegkontor

- Lars Opdal, T@I

- Bent Weberg, T@I

- Per @sthus, Rogaland vegkontor

Det har na som tidligere vaert Utrykningspolitiet som har statt for gjennom-
fgringen av den intensiverte kontrollvirksomheten, og vi vil i den
forbindelse rette en takk til UPs sentrale ledelse ved UP-sjef Harald Moen,
seksjonleder Johs Haugberg samt distriktslederne Jon Gunnar Johansen
(distrikt 2), Einar Sand (distrikt 4), Stig Svendsen (distrikt 5), Leif
Fjerdingstad (distrikt 6) og Svein Aadal (NK distrikt 6). For a fa en oversikt
over den totale kontrollvirksomhet har vi ogsa vert avhengig av a fa
statistikk fra de bergrte politikamre og vil i den forbindelse takke
medarbeidere ved politikamrene i Haugesund, Rogaland, Larvik, Tensberg,
Nord-Jarlsberg, Ringerike og Romerike. En takk ma ogsa rettes til alle de
UP-mannskaper som har statt for den praktiske gjennomfgringen og for



samvittighetsfull statistikkfgring av kontrollvirksomheten. Samarbeidet har
veert forbilledlig og svert godt pa alle punkter.

Pa T@I har prosjektet veert gjennomfert av en styringsgruppe bestaende av
forskerne Peter Christensen, Arild Ragngy og Truls Vaa. Sistnevnte har veert
leder av prosjektet og har ogsa hatt hovedansvaret for utarbeidelsen av
rapporten. Sekreterene Trude Remming og Unni Wettergreen har statt for
tekstbehandling og lgsning av kompliserte problemer ved utarbeidelsen av
figurer og tabeller. Peter Christensen har hatt ansvaret for utarbeidelsen av
regresjonsmodellen og for gjennomfaring av de statistiske analysene.

T@Is kontaktpersoner i Justisdepartementet har veert sjefsinspekter Vidar
Refvik og politifarstebetjentene Terje Olsen og Arnfinn Hasle.

Oslo, september 1995
TRANSPORT@ZKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Terje Assum
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendr ag:

Politiets fartskontroller: Virkning pa
fart og subjektiv oppdagelsesrisiko ved
ulike over vakingsnivaer

Rapporten omhandler resultater fra en eksperimentell utpreving av stagonaae
fartskontrollers virkning pa fart og subjektiv oppdagel sesrisiko. Progjektet er
giennomfert under betegnelsen «Effektiv trafikkontroll - fase 3» og er en
viderefaring av «Effektiv trafikkontroll - fase 2». Resultatene fra «fase 2»,
som ble giennomfart hesten 1991, viste at en intensivering av politiets
kontrollvirksomhet ~ reduserte  bade  gjennomsnittsfat og  andel
fartsovertredelser. Det ble dengang pavist reduksjoner av fart opp til 8 uker
etter at den intensiverte kontrollvirksomheten var avduttet. Overvakings-
nivaet som ble valgt under «fase 2» var i gjennomsnitt 9,1 timer kontroll pr
dagn i 6 uker fordelt over en 30 km lang veistrekning.

Den foreliggende rapport fra «Effektiv trafikkontroll - fase 3» tar utgangs-
punkt i resultatene fra «fase 2» ved a man under «fase 3» gnsket en mer
presis kunnskap om hvilke nivaer som var ngdvendige for & fa istand en
fartsredukson pa veier der det var fartsovertredelser. Innenfor en
effektiviseringsterminologi kan man forenklet i at man var ute etter & fastsette
det lavest mulige, effektive overvakingsnivaet - regnet i timer pr degn - som
kunne resultere i fartsreduksion. De nivéer som ble valgt pa de fire
strekninger var 5, 4, 3 og 1 time fartskontroll pr degn. Det var mannskaper fra
Utrykningspolitiet (UP) i UP-distriktene 2, 4, 5 og 6 som gjennomfarte den
intensiverte kontrollvirksomheten. De valgte nivédene var gkninger i
kontrollvirksomheten - dvs at al kontrollvirksomhet i regi av lokale
politikamre skulle forega som planlagt. Denne lokale kontrollvirksomheten
utgjorde hhv 0,4 - 0,8 - 0 og 0,4 timer pr degn dik at de endelige nivaene ble
54-48-30g 14 timer pr dagn. Alle starttidspunkter for UPs fartskontroller
ble trukket tilfeldig, men pd en dik méte a uttrekningssannsynligheten var
vektet i forhold til variagoner i degntrafikken. Det ble presisert at det bare
skulle benyttes stagjonaere fartskontroller - det vil i praksis si radarkontroller
og fartskontroller ved gjennomsnittsmaling av fart. Det ble lagt vekt pa at det
skulle benyttes uniformerte  mannskaper og Kkjeretgy dik at
kontrollvirksomheten var mest mulig synlig for trafikantene. Media ble ikke
benyttet - dvs det var ingen form for informagon om kontrollvirksomheten i
aviser, radio eller TV.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22573800 Telefax: 2257 02 90 I
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For hver av eksperimentstrekningene ble det valgt ut referansestrekninger der
det ikke skulle vaae noen intensivering av politiets kontrollvirksomhet.
Farten ble malt i 2-4 punkter pa hver av strekningene - for det meste ved bruk
av induksionssgyfer i veibanen, i noen fa tilfeller ogsa ved bruk av radar.
Progektet har dermed inkludert et forholdsvis stort og omfattende program
for maling av fart og innsamling av fartsdata. Som under «fase 2» har vi
imidlertid ogsd under «fase 3» erfart en rekke problemer med fartsdataenes
kvalitet. Det er dpenbart at de fartsmalinger som kontinuerlig utferes pa
norske veier ved hjelp av indukgonss@yfer i veibanen er beheftet med en
rekke feil. Det har derfor veat ngdvendig & gjennomfare en meget omfattende
og tidkrevede kvalitetsgekk av de innsamlede fartsdata, og vi har vaat ngadt
til & utvikle spesielle algoritmer for & selektere fartsdata som dpenbart eller
sannsynligvis har vaat fellaktige. Det er mange instanser som idag er brukere
av de fartsdata som Statens vegvesen/Vegdirektoratet har ansvar for a samle
inn, men det ma vagre en sentral oppgave for vare veimyndigheter & sarge for
at kvaiteten pa fartsmalingene blir bedre enn det den er idag.

Farten ble malt far, under og etter intensiveringsperioden. Disse periodene
var hhv 6-10 uker, 6 uker og 10 uker lange. Pa tre av eksperimentstrekningene
og tilherende referansestrekninger hadde man veikantundersgkelser med
utdeling av sperreskjema for & male bilfgrernes subjektivt opplevde
oppdagelsesrisiko. Anayser av fartsdata ble gjennomfart med bruk av en
multippel regresonsmodell. Falgende konklugoner kan trekkes:

@ Riksvei 35 - niva 5,4 timer pr dggn: Pa denne strekningen var fartsmale-
punktene plassert pa steder med fartsgrense 60, 70 og 80 km/t. Et over-
vakingsniva pa 5,4 timer stasionaa kontrollvirksomhet pr degn reduserte
giennomsnittsfart og fartsovertredelser pa riksvei 35. Det ble etablert
fartsredukgioner alerede i 1. og 2. uke under intensiveringsperioden. For
gjennomsnittsfart ses tidshal o-effekter pa 7-9 uker. For fartsovertredel sene
ses tidshalo-effekter pa 9-10 uker, til tross for at det var minimalt med
kontrollvirksomhet i etterperioden. Reduksgon i gjennomsnittsfart var pa
14 - 4,6 km/t. Den intensiverte kontrollaktiviteten har pavirket den
subjektive oppdagelsesrisko gjennom a hele 88% oppgir & ha sett
trafikkontroller, 80% er blitt fortalt av familie, venner og/eller
arbeidskolleger om trafikkontrollene.

® Riksvei 2 - niva 4,8 timer pr deggn: PAa denne strekningen var
fartsmal epunktene plassert pa steder med fartsgrense 60 og 80 km/t. Et
overvakingsniva pa 4,8 timer pr degn har i svaat liten grad gitt effekt i
soner med fartsgrense 80 km/t, selv under intensiveringsperioden. | 80-
sonene spores ingen tidshal o-effekter overhodet. For 60-sonene derimot
ses effekter bade under intensiveringsperioden og i ettermdlingsperioden
nar det gjelder gjennomsnittsfart, mens man i liten grad ser virkning pa
andelen fartsovertredelser. For gjennomsnittsfart ses tidshalo-effekter av
opp til 10 ukers varighet i 60-sonene. Redukgoner i gjennomsnittsfart i
60-soner var pa 1,5 - 6,4 km/t. Resultater fra sparreskjemaundersgkelsen
vedrgrende den subjektive oppdagel sesrisiko viser at bilfgrerne i moderat
grad har blitt pavirket av den intensiverte kontrollvirksomheten: 37% av
bilfarerne svarer at de selv har sett politiets trafikkontroller, 28% er blitt
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fortalt om kontrollvirksomheten av familie, venner eller arbeidskolleger.
En mulig forklaring pa den manglende effekt i 80-soner kan vage at
strekningen har en svaat hgy andd fjerntrafikk, en andel som muligens er
starre i 80-soner enn i 60-soner.

© E18 - niva 3 timer pr dagn: Pa denne strekningen var fartsmaepunktene
bare plassert pa steder med fartsgrense 80 km/t. Et niva pa 3 timer pr
degn reduserte gjennomsnittsfarten pad E18. Reduksonen etableres noe
senere enn ved et niva pa 5,4 timer pr degn - dvs farst i 3. og 4. uke av
intensiverings-perioden. Man sa her tidshalo-effekter pa 1-10 uker.
Reduksion i gjennomsnittsfart var pa 1,2 - 6,0 km/t. Undersakelsen av E18
omfattet ikke andel fartsovertredelser eller mdling av subjektiv
oppdagel sesrisiko.

O Riksvei 35/280 - niva 1,4 timer pr dggn: Pa denne strekningen var
fartsmaepunktene plassert pa steder med fartsgrense 80 og 90 km/t. Et
overvakingsniva pa 1,4 timer pr dagn har vaat for lite til a etablere farts-
reduksioner pa riksvei 35/280. Den intensiverte kontrollvirksomheten har
imidlertid vaat registrerbar i ukene 2, 3 og 4 under intensiverings-
perioden. Det ses imidlertid ingen effekt utover disse uker og det
registreres ingen halo-effekter overhodet. Denne overvakingsmengden har
hatt svaat liten innvirkning pa den subjektive oppdagel sesrisiko.

«Fase 3»-progektet har dermed langt pd vei besvart den opprinnelige
hovedproblemstillingen, dvs sparsmaet om hva som er det laveste, effektive
overvakingsnivéet som ma til for & redusere fartsnivaet og antall over-
tredelser pa en veistrekning. Men resultatene fra riksvel 2 har gitt opphav til
nye problemstillinger. Pa den ene side har resultatene her aktualisert de
grunnleggende sparsma om fartsdataenes pdlitelighet og pa den anen side
har vi méttet seke forklaringer innen undergrupper av farerpopulagonen gitt
den store andel av fjerntrafikk pa denne strekningen. Gjennom analyser av
sparreskjemadata vedrarende subjektiv oppdagelsesrisiko ble det klart at den
intensiverte kontrollvirksomheten farst og fremst pavirker de farere som bor
paeller ved strekningen. Det at det er sterst effekt i 60-sonene pariksvei 2 er
sekt forklart med at det kan vage en hgyere andel naatrafikk her enn i 80-
sonene.

Det foreligger imidlertid ogsa andre premisser som resultatene er oppnadd
under - premisser som er forskjellige for de fire strekninger og som gjer det
problematisk & generalisere resultatene til andre typer veistrekninger. Disse
tilleggspremisser faller i to grupper:
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® Overvakingsnivaet fer og etter intensiveringen: De dokumenterte

resultater kan ikke ses |asrevet fra den kontrollaktivitet som har eksistert
pa de ulike veistrekninger far og etter at den intensiverte kontrollvirk-
somheten gjennomfares. Det er forskjell pa en «jomfruelig» strekning og
en grekning som i utgangspunktet har hatt en viss kontrollvirksomhet. Den
farerpopulason som utsettes for en intensivert kontrollvirksomhet vil ha et
ulikt erfaringsgrunnlag - eller en ulik «agingshistorie» i en
lagringsteoretisk terminologi - avhengig av hva nivaet i utgangspunktet har
vaat. Effektene av en intensivering vil ogsda avhenge av hva over-
vakingsnivaet er etter at intensiveringen er avduttet. Det kan antakelig
vage betydelig forskjell pd én situagon der det er totat fravaa av
kontrollvirksomhet etter en intensiveringsperiode og en annen der
kontrollvirksomheten er opprettholdt pa et visst niva. Poenget er at det pa
gitte strekninger ma vaare en viss kontrollvirksomhet ogsa i etterperioden -
hvis ikke vil fartsnivaet pa sikt naame seg farnivaet. En mer systematisert
kunnskap om disse sammenhenger og dynamikk foreligger imi dlertid ikke.

Sammensetningen av fererpopulasonen: En ny dimengon i den
foreliggende rapport fra «fase 3» - sett i forhold til «fase 2» - gjelder
selve sammensetningen av fearerpopul asjonene pa de ulike veistrekninger.
Vi tenker her saalig i retning av grad av homogenitet i fererpopulagonen
representert ved bilfarernes bosted. Vi har sett en betydelig variagon
mellom strekningene. Dette gjelder i saalig grad riksvei 2 som har et
meget stort inndag av fjerntrafikk i forhold til de gvrige strekninger. | det
hele tatt har resultatene fra riksvei 2 vaat meget tankevekkende idet
utviklingen her skiller seg vesentlig fra de gvrige strekninger - og det til
tross for at det pa andre strekninger oppnas klare effekter bade med lavere
og hayere overvakingsnivaer. | tillegg har vi et forhold som vi bareii liten
grad har berart - nemlig sparsmalet om frekvens: Hvor ofte ferdes de ulike
grupper av feorere pd de aktuelle strekninger? Det e naarmest
selvinnlysende at en intensivert kontrollvirksomhet vil virke forskjellig pa
de ulike undergrupper av ferere - dvs i forhold til hvilken frekvens de
benytter strekningen. | et effektiviseringsperspektiv vil vi anta at den
overvakingstrategi som skal velges for ulike veistrekninger i Norge i
starre grad ma ta sitt utgangspunkt i mer kunnskap om sammensetning av
farerpopul agonen pa den aktuelle strekning.
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The report presents results from four experiments concerning the effects of
stationary speed controls on speed and perceived risk of apprehension that
took place in Norway in the second half of 1993. In an earlier Norwegian
study (1992) there had been documented that an average surveillance level of
9,1 hours a day for 6 weeks reduced the average speed and the number of
speeding drivers. A time halo effects of 8 weeks at the most had then been
observed.

In this present study, however, the issue was to obtain a more precise
knowledge of the surveillance levels as to what levels are necessary to
establish and sustain speed reductions. Or in terms of efficiency: What are the
lowest possible level of surveillance in order to create speed reductions on a
given dtretch of road? Having the opportunity to experiment on four stretches
of road - the surveillance levelsof 5-4 -3 and 1 hour of speed enforcement
per day were chosen. The police enforcement activity was limited to
stationary speed controls only because it has been well documented that
these methods are the most effective in reducing the speed level. In practice,
stationary speed controls comprise radar measurements at a given, fixed site
and a subsequent, clearly visible arrest site - or measurements of average
speed over some distance also in combination with an arrest site. On most
Norwegian roads there are a more or less stable (but rather low) activity of
police speed enforcement at any time, but the main task in this present study
was the issue of evaluating the effects of an increased enforcement - i.e.
above the levet of norma activity. These «norma» levels on the four
stretches of road chosen, performed by local police forces, averaged 0,4 - 0,8
- 0 - 0,4 hours a day respectively, while the Norwegian mobile police force
were responsible for the increased speed enforcement. Hence, the totd
numbers of enforcement hours were 5,4 - 4,8 - 3 and 1,4 hours aday.
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surveillance

Speed was measured continuously by induction loops and radars on the four
experiment stretches of roads as well as on four comparison stretches of
road. The whole period of experimentation lasted for 26 weeks divided into a
before-period of 10 weeks, 6 weeks of intensified speed enforcement and a
10-week after-period. The experiments took place in the second half of 1993.
There was no media coverage of the enforcement, neither in newspapers, nor
on radio or TV. Road surveys concerned with the measurement of perceived
risk of apprehension were performed at three of the experiment stretches of
road as well as their comparison stretches of road. The analyses of speed
were done by applying a multiple regresson model. The main conclusions
were:

© Road No 35 - surveillance level of 5,4 hours a day: The enforcement
activity reduced the average speed and the number of speeding drivers
beginning as early as in the first and second week of increased
enforcement. Concerning average speed, time halo effects of 7-9 weeks
were seen. The reductionsin average speeds were in the range of 1,4 - 4,6
km/h relatively to the comparison stretch of road. Statistically significant
relative reductions in the number of speeding drivers were seen for 9-10
weeks after termination of the period of increased enforcement. The
increase in speed enforcement aso increased the perceived risk of
apprehension: 88% of the drivers have seen speed controls themselves,
80% have been told about the speed enforcement by family members,
friends and/or working colleagues.

® Road No 2 - surveillance level of 4,8 hours a day: The analyses of road
no 2 were divided into zones with a speed limit of 80 and 60 km/h. In
zones with a speed limit of 80 km/h there were very few signs of speed
reductions during the period of enforcement increase. No time halo effects
were seen at all. In zones with a speed limit of 60 km/h there were relative
reductions in average speed in the period of increased enforcement as
well as in the after-period. Time halo effects of 10 weeks duration at the
most were seen. The relative reductions in average speeds were in the
range of 1,5 - 6,4 km/h. There were only minor effects in the percentage of
speeders. Results from the roadside survey show that 37% of the drivers
have seen speed controls and 28% have been told about the speed
enforcement by family members, friends and/or working colleagues.

© Road No E18 - surveillance level of 3 hours a day: The average speed
was reduced on this stretch of road appearing in the 3. and 4. week of the
period of increased enforcement. Time halo effects of 1-10 weeks duration
were seen. The relative reductions in average speeds were in the range of
1,2- 6,0 km/h. There was no roadside survey on this stretch of road.
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® Road No 35/280 - surveillance level of 1,4 hours a day: A surveillance
level of 1,4 hours a day for 6 weeks seem to have been too low to reduce
speed in a permanent way. However, some speed reductions are seen in
the weeks 2, 3 and 4 of the enforcement period, but no time hao effects
are seen after the period of increased enforcement. This level of
surveillance had almost no effect on the perceived level of apprehension.

Then, this project hasto alarge extent answered the original, mainissue - i.e.
to obtain more precise knowledge of the surveillance needed to establish and
sustain speed reductions on a given stretch of road.

surveillance
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1 Innledning

Rapporten omhandler resultater fra en eksperimentell utprgving av
stasjoneere fartskontrollers virkning pa fart og subjektiv oppdagelsesrisiko.
Prosjektet er gjennomfart under betegnelsen «Effektiv trafikkontroll - fase
3» 0g er en viderefgring av «Effektiv trafikkontroll - fase 2». «Fase 2» var
betegnelsen pa et eksperiment som ble gjennomfert pa riksvei 22/170 i
Akershus hgsten 1991. Nar vi i sammenheng med omtale av bade «fase 2»
og «fase 3» snakker om de politimannskaper som gjennomfarte
intensivering av kontrollvirksomheten, sa er det underforstatt at det hele
tiden er mannskaper fra Utrykningspolitiet (UP) det her er tale om.

1.1 Bakgrunn

Problemstillingene ved gjennomfaringen av «Effektiv trafikkontroll - fase
2» var fglgende:

A& Prgve ut en organisasjonsform blant politimannskapene som kunne virke
motivasjonsfremmende. Denne organiseringen gikk under navnet
«Trafikkpoliti-kommisjonen - Frie hender».

C Ville det vere mulig & redusere fartsniva og fartsovertredelser ved gkt
politikontroll pa en veistrekning ved denne organiseringen?

| «fase 2»-prosjektet ble det plukket ut 5 patruljer & 2 mann som skulle
gjennomfgre den intensiverte kontrollvirksomheten. | samrad med
distriktsleder ble det pekt ut en veistrekning der fartsmalinger viste at det
forelda et betydelig antall fartsovertredelser. Denne strekningen skulle sa
underkastes gkt politikontroll i en periode pa seks uker hgsten 1991. UP-
mannskapene skulle i prinsippet sta til a velge tid, sted, metoder, innhold og
niva for kontrollene pa den tildelte strekningen fritt - dvs uten styrende eller
hemmende direktiver utenfra. Den videre filosofi var sa at de skulle foreta
planleggingen selv og dermed dra nytte av de erfaringer og idéer de hadde
utviklet gjennom sin tjeneste i politiet, idet dette ble sett pa som de sentrale,
motivasjonsfremmende faktorer for en gjennomfaring i praksis.

Evalueringen av «fase 2» viste at seks uker var en tilstrekkelig lang periode
til & redusere fartsnivaet pa en ca 40 km lang strekning (Vaa og Christensen,
1992). Analysene viste ogsa at det kunne pavises effekter i form av redusert
fart og redusert antall overtredelser i opp til atte uker etter at
trafikkontrollene var avsluttet. Gjennom spgrreskjemaundersgkelser ble det
dokumentert virkninger pa subjektiv oppdagelsesrisiko slik denne ble
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opplevd av farerne - bade under intensiveringsperioden og ogsa tre uker
etter at politiet hadde trukket seg tilbake.

Av de formulerte problemstillinger under «fase 2» ser man at spgrsmalet om
niva overhodet ikke er presisert. Det ble da heller ikke lagt noen faringer pa
dette - her var det opp til mannskapene selv a ta beslutninger ut fra egne
vurderinger om hva som var ngdvendig - og mulig - i dette gitte tilfellet.

Politimannskapene som deltok i «Trafikkpolitikommisjonen» farte
imidlertid statistikk over kontrollvirksomheten og det var i ettertid derfor
mulig & fastsla det nivda som var blitt benyttet. Denne viste at det i
gjennomsnitt var utfart en kontrollvirksomhet pa 9,0 timer pr degn hvorav
ca 2,1 timer var overvaking i form av (mobil) patruljering og ca 5,6 timer pr
dagn i form av stasjoneere kontroller - for det meste fartskontroller 1. Ogsa
annen kontrollvirksomhet av «stasjoner type» ble utfert: Promillekontroller,
teknisk kontroll, kontroll av dokumenter og annen atferdskontroll.

| etterkant av «fase-2»-prosjektet gjennomfarte Tl en litteraturstudie som
pa generell basis tok for seg en vurdering av hvilke effekter ulike former for
trafikkontroller har hatt pa atferd og ulykker (Vaa 1993). Det ble i studien
lagt seerlig vekt pa a identifisere og beskrive ulike metoders effektivitet i den
forstand at det skulle veere mulig a skille de effektive fra de ineffektive nar
det gjaldt i hvilken grad de pavirket atferd og ulykker. Naturlig nok sto ulike
kontrollformers virkning pa fart sentralt. Det ble tidlig klart at det var de
stasjonaere former for fartskontroll som var de mest effektive, men da med
det tillegg at kontrollene i en eller annen forstand matte vare godt synlig for
trafikantene - dvs med bruk av uniformerte mannskaper og materiell - serlig
i forbindelse med en stoppost.

1.2 Problemstillinger under «fase 3»

Fordi det er de stasjonare fartskontroller som synes mest effektive mht
reduksjon av fart, var det gnskelig a rendyrke viderefagringen av «Effektiv
trafikkontroll fase 2» til utelukkende & studere virkninger av denne
kontrollformen. Den overordnede problemstilling innenfor «fase 3» ble
dermed presisert til en studie av stasjonere fartskontrollers virkning pa fart
0g subjektiv oppdagelsesrisiko. Det vi imidlertid ikke hadde tilfredsstillende
kunnskap om var hvilke nivaer som var ngdvendige for & fa i stand en
fartsreduksjon pa veier der det var fartsovertredelser. Innenfor en
effektiviseringsterminologi kan man forenklet si at vi var ute etter a fastsette
det lavest mulige, effektive overvakingsnivaet - regnet i timer pr dggn - som
kunne resultere i fartsreduksjon. Med de gkonomiske ressurser prosjektet
var tildelt gjennom Justisdepartementet mente vi det ville vaere mulig a
gjennomfare eksperimenter pa i alt fire veistrekninger - dvs det var aktuelt a
prave ut fire ulike overvakingsnivaer.

1 De siste 1,4 timene pr dag var bruk av parkert, ubetjent, uniformert bil.
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1.2.1 Fastsettelse av overvakingsnivaer

Beslutningsunderlaget for & fastsette dette «laveste, effektive nivaet» var
relativt spinkelt. Den internasjonale forskningslitteratur er meget upresis pa
dette punkt - i de fleste tilfeller er slike parametre ikke oppgitt i det hele tatt.
Vi hadde imidlertid en erfaring fra «fase 2» gjennom de nivaer som er nevnt
over. Et niva pa ca 6 timer fartskontroll pr degn - fordelt over en
veistrekning av 30-40 km lengde - ble derfor valgt som den gvre grense for
ett av de nivaer det ville veere aktuelt a prgve ut. Vi hadde imidlertid
diskusjoner om hvorvidt 6 timer pr dagn ville veere et realistisk niva. Det
var vist at et niva pa ca 10 timer pr dggn slik det var gjennomfart innen
«fase 2» var mulig, men neppe realistisk gjennomfarbart i Norge i starre
skala. | samtaler med politiet ble det imidlertid klart at et niva pa 5 timer pr
dagn var ansett som bade realistisk og gjennomfarbart med de ressurser
politiet i dag har til radighet.

Nar det gjaldt valg av de gvrige tre nivaer var vi i villrede. Vi hadde som
sagt lite konkret materiale & holde oss til for a kunne ta et valg. | prinsippet
kunne vi se for oss to typer «uheldige» valg:

- At vi valgte fire nivaer der ingen av dem ga effekt
- At vi valgte fire nivaer der alle ga effekt

Begge situasjoner ville resultert i fortsatt usikkerhet. Var valgsituasjon
kunne pa mange mater sammenlignes med & kaste ut et garn i et vann der vi
ikke kjente starrelsen pa fisken: Enten gikk alle i garnet - eller de svemte
igjennom. Vi begynte derfor farst med en diskusjon om hva vi skulle sette
som den nedre grense der vi i valget mellom 0,5 og 1 time pr degn valgte 1
time. Dermed var de to gvrige, midlere nivaer mer eller mindre gitt. Det
endelige valg av niva ble dermed fglgende pa de fire strekninger som siden
ble valgt ut:

5-4-30g 1 time stasjonar fartskontroll pr dagn.

Disse overvakingsnivaer er & betrakte som gkninger i kontrollvirksomheten
pa de aktuelle strekninger. Med det menes at all kontrollvirksomhet i regi av
de politikamre og lensmannskontorer som hadde strekningene innen sitt
ansvarsomrade, skulle forega som planlagt - bade far, under og etter
intensiveringsperioden. UP's virksomhet skulle imidlertid bare skje innenfor
intensiveringsperioden for deretter a opphare.

Ved gjennomfgringen av «fase 2» ble den gkte kontrollvirksomheten satt inn
over et tidsrom pa seks uker. Det ble avholdt minst én kontroll eller
patruljering hver dag. Antall timer kontrollvirksomhet pr degn varierte
mellom nar 20 timer pr degn pa det meste og 2 timer pa det laveste.
Overvakingsnivaet var hgyest i begynnelsen av perioden og avtok noe mot
slutten - bl a fordi UP-mannskapene erfarte at det ble mindre og mindre a
gjere - antallet overtredelser hadde avtatt sterkt. Dette at det blir mindre a
gjare er klart forhold som kan utfordre motivasjonen for oppgaven. Nar det
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gjaldt «fase 3» - der nivaet ville vaere fra 10-50% av hva det var under «fase
2» regnet i antall timer kontrollvirksomhet pr deggn, matte vi igjen vurdere
hva som ville vere «riktig lengde» pa intensiveringsperioden. En viktig
fering ved den tilsvarende beslutningen under «fase 2» var fremfor alt at
denne perioden ikke matte veere for kort. En overordnet, men uuttalt
problemstilling dengang kan nok rett og slett ha veert at politiet matte vise -
for seg selv og andre - at det var mulig & redusere fartsnivaet pa en gitt
strekning. Nar seks uker ble valgt den gang, sa var nok vurderingen at dette
burde veere mer enn tilstrekkelig, men man ville «vere pa den sikre siden».
Ved «fase 3» var problemstillingen litt annerledes. Perioden matte ikke
«vere for kort» - det matte tillates at det kunne ga litt tid far virkninger ved
de laveste overvakingsnivaer eventuelt ville vise seg. Pa den annen side
matte den heller ikke veare «for lang» - bade av motivasjonelle grunner og
fordi man skjelte litt til hva som ble ansett som realistisk gjennomfarbart i
Norge i en starre skala. Konklusjonen pa disse vurderinger ble derfor ogsa
under «fase 3» & benytte seks uker som intensiveringsperiode.

1.2.2 Spgrsmalet om randomisering? av tid og sted

For gjennomfaringen av «fase 2» fikk politimannskapene det rad at de i
valget av kontrollsteder og -tidspunkter burde sgke & unnga all form for
«mgnster» og regelmessighet i kontrollvirksomheten. Poenget var her at
publikum - fartsovertrederne - skulle vere i en situasjon med mest mulig
usikkerhet om hvor og nar politiet hadde kontroller. Det ble dengang likevel
ikke gjennomfert noen formalisert tilfeldig trekking - eller randomisering -
av steder og/eller tidspunkt. Var hypotese er likevel at de resultater som ble
oppnadd mht varighet og utstrekning av effekten dengang, for en stor del
skyldes at tid og sted for kontrollvirksomheten kan ha blitt oppfattet som
«tilfeldig» av publikum, dog uten at dette i etterkant hverken kan bekreftes
eller avkreftes.

Virkninger «i tid og rom» av politiets kontrollvirksomhet omtales gjerne
som tids-halo eller avstands-haloeffekter. Med «tids-halo» menes da
varighet i tid etter at en kontroll er avsluttet, med «avstands-halo» menes
virkning i en gitt avstand fra det punkt der kontrollen finner sted (Vaa,
1993)3. Avstands-haloeffekter ved enkeltstaende, stasjonzre fartskontroller
synes typisk a ligge i omradet 1,5-3,5 km fra kontrollstedet. Det foreligger
imidlertid et bemerkelsesverdig resultat nar det gjelder virkninger av
fartskontroller fra den internasjonale forskningslitteraturen. Fra USA er det i
ett tilfelle dokumentert avstands-haloeffekter pa hele 22,5 km hvorav 6,5 km

2 A randomisere betyr egentlig «& trekke tilfeldig». Vi har av og til valgt & benytte den
engelske terminologien fordi dette er innarbeidet bade i den internasjonale
trafikksikkerhetsforskningen og tildels ogsa innen omrader av politiets kontrollvirksomhet.
Serlig er begrepet knyttet til adgangen til & foreta utandingsprever pa tilfeldige steder og
tidspunkt, noe som i engelsk sprakdrakt omtales som «randomized breath testing».
«Tilfeldig trekking» vil likevel bli benyttet der dette er naturlig.

3 Halo (fra gresk): Betegnelse for lysende ringer eller flekker p& himmelen som oppstér ved
lysets brytning og refleksjon i sma iskrystaller som svever i de hgyere luftlag - sarlig:
Farget ring rundt sol eller mane.
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far kontrollstedet og 16 km etter (Brackett og Beecher 1980). Dette gjaldt
under morgenrushet (0700-0830) og pa en veistrekning med sarlig mye
pendlertrafikk. Man benyttet ved dette eksperimentet en steds-randomisering
for fartskontrollene. Forfatterne sier uttrykkelig at det ikke er mulig & si noe
sikkert om denne store avstands-haloeffekten skyldes randomiseringen, men
effekten er like fullt dokumentert - og det synes vanskelig & finne gode,
alternative forklaringer.

Man kan imidlertid ikke uten videre overfgre et slikt resultat til norske
forhold - og det kan heller ikke sies noe sikkert om under hvilke betingelser
slike effekter kan oppnas. Nar det gjelder det eksperimentelle opplegget
under «fase 3» valgte vi imidlertid & formalisere en bruk av randomisering
vet at vi tilfeldig trakk ut starttidspunktene for fartskontrollene. Vi overlot
imidlertid valg av kontrollstedene til UP-mannskapene selv - dvs i trad
intensjonene fra organiseringen av «Trafikkpolitikommisjonen - Frie
hender» under «fase 2».

1.2.3 Presiserte problemstillinger

Hovedproblemstillingene under «fase 3», var & fa mer kunnskap om hva som
er det laveste, effektive overvakingsnivaet som ma til for a redusere
fartsnivaet og antall overtredelser pa en veistrekning. | «fase 3» skulle det
derfor eksperimenteres med lavere nivaer enn i 1991, slik at man kan fa en
mer ngyaktig vurdering av hvor mange timer fartskontroll pr degn som ma
gjennomfares for a redusere fartsnivaet, hvor lenge (antall uker) en slik
innsats ma opprettholdes for & gi effekt, og hvor lenge eventuelle effekter
vedvarer etter at kontrollene har opphaert.

Ved gjennomfgringen av prosjektet "«Effektiv trafikkontroll - fase 3» i
1993, ble det derfor som nevnt eksperimentert med fire forskjellige
overvakingsnivaer fordelt pa i alt fire forskjellige strekninger. Den
kontrollform som politiet utelukkende skulle benytte, var stasjonzere
fartskontroller. T@Is oppgave var a foreta fartsmalinger og senere analyser
av fartsutviklingen for & se hvilke virkninger de fire ulike overvakings-
nivaene hadde pa fartsnivaet pa de aktuelle strekningene, og hvor lenge en
eventuell effekt vil holde seg etter at den intensiverte kontrollmengden
hadde opphert. T@I hadde ogsa ansvaret for gjennomfering av veikant-
undersgkelser med utdeling av sparreskjema for maling av subjektiv
oppdagelsesrisiko slik denne ble opplevd av fgrerne pa strekningene.

Nar det gjaldt organisering og planlegging blant de UP-mannskaper som var
utpekt, sa ble det fra T@Is side ikke lagt noen feringer pa dette utover de
ovennevnte prinsipper idet man gnsket a opprettholde de som var anvendt i
forbindelse «fase 2». Disse organisasjonsprinsipper synes na a vere innfart
som standard innen Utrykningspolitiet.
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2 Det eksperimentelle opplegg

2.1 Valg av strekninger 4

o

Utrykningspolitiets sentrale ledelse ble bedt om a identifisere aktuelle
eksperimentstrekninger - dvs strekninger der fartsovertredelsene var et
problem. Opprinnelig ble falgende strekninger utpekt av UP (UP-distrikt
nummer i parentes):

Stamvei 11 Drammen - Kongsberg (D4)

Stamvei 11/riksvei 283/riksvei 35 Drammen - Hokksund-Vikersund (D4)
Riksvei 40 Bommestad - Hvittingfoss (D5)

Riksvei 35 Sem - Hof (D5)

E 18 Sandnes - Krossemoen (D6)

Riksvei 44 Sandnes - Egersund (D6)

E 16 Trengereid - Voss (D8)

Riksvei 80 Bodg - Fauske (D11)

NGO~ WD

Disse strekningene kunne forlenges eller avkortes hvis gnskelig. Det ble sa
T@Is oppgave a vurdere disse 8 strekninger. Sentralt i denne vurderingen var
I hvilken grad de var utstyrt med faste tellepunkter i form av induktive
slayfer eller annen likeverdig infrastruktur for maling av fart 5. Det var et
minimum for oss at hver av strekningene i det minste var utstyrt med to
slike punkter. I tillegg matte plasseringen av punktene vere slik at de var
«representative for fartsnivaet pa strekningen». Med det menes ikke
representativitet i en formell, statistisk forstand, men at de var plassert pa
punkter der det faktisk var mulig a kjgre pa, eller over, fartsgrensen - eller
mer presist: Plassert pa et sted der det forekom fartsovertredelser. Med
grunnlag i disse kriterier matte falgende strekninger droppes: 1, 6, 7 og 8.

For 4 fa til et eksperimentelt opplegg som ville vaere forskningsmessig
tilfredsstillende, var vi ogsa avhengige av a ha med referansestrekninger -
dvs strekninger der kontrollvirksomheten skulle vaere pa et normalt niva -
uten noen spesiell form for gkning. Fra «fase 2» i 1991 hadde T@I fatt
erfaringer med strekningene pa riksvei 2 og 22/170 i Akershus og foreslo at
disse ogsa ble inkludert i "fase 3"-eksperimentet 6. T@I foreslo a reversere

4 Hovedpunktene i dette opplegget ble utarbeidet i et eget arbeidsdokument (Vaa 1993b)
som ble sendt til distriktsledere i de bergrte UP-distriktene for videre fordeling til de UP-
mannskaper som sto for den praktiske gjennomfaringen. | tillegg orienterte prosjektleder
om eksperimentet pa paroler i hvert av UP-distriktene.

5 Med tellepunkter menes sakalte «niva-1», eller «niva-2» punkter - dvs faste punkter som
fylkesveikontorene benytter for méling av trafikktall (ADT-beregninger), fart og
kjgretaylengder.

6 Begge strekningene hgrer inn under UP-distrikt 2.
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eksperimentet fra 1991 ved denne gang a velge riksvei 2 som
eksperimentstrekning og 22/170 som referanse, noe som ble akseptert av
UP. Nar det gjelder fordeling av overvakingsniva, forhgrte vi oss farst om
eventuelle gnsker hos de bergrte UP-distriktsledere for vi foretok en
eventuell trekning der hvor noen hadde gnsket det samme. Det ble imidlertid
ikke nedvendig med noen trekning - alle de bergrte 4 distrikter hadde
forskjellige gnsker. Tabell 1 gir en oversikt over niva, eksperiment-
strekninger og tilhgrende referansestrekninger. | noen tilfelle er
strekningenes ytterpunkter justert i forhold til ovennevnte liste fra UP.
Arsaker til disse justeringer er dels befaringer pa stedet og vurderinger av
egnethet, dels forekomst av faste tellepunkter.

Tabell 1. Oversikt over eksperiment-, referansestrekninger og tilhgrende
niva for fartskontroller i timer pr dagn.

Nr  Niva Eksperimentstrekning Referansestrekning

1. 5t Riksvei 35 Sem-Sundbyfoss Riksvei 40 Bommestad-Hyvittingfoss

2. 4t Riksvei 2 EG6 - Sanngrund Riksvei 22/170 Kjeller-Lierfoss

3. 3t E18 Vaulekrossen-Tronvik 7 Riksvei 44: Sandnes-Egersund og
Riksvei 47: Haugesund N

4. 1t Riksvei 35 Hokksund - Krgdern Riksvei 40 Bommestad-Hvittingfoss

Som man vil se av oversikten har strekningene 1 og 4 samme
referansestrekning. Det er to begrunnelser for dette. For det ferste ligger
eksperimentstrekningene sapass naer hverandre at det var evalueringsmessig
forsvarlig & gjere det, for det andre var det ressurs- og kostnadsbesparende.
Nar det gjelder strekning 4 ba distriktsleder her om a fa ta ut «1 time pr
dagn» som «3 timer pr 3. dagn» med den begrunnelse at det var lite rasjonelt
a bare ha 1 time fartskontroll ndr man fagrst var pa stedet. Dette ble
etterkommet.

2.2 Intensiveringsperiode

Fartskontrollene skulle starte samme dag pa alle fire strekningene. Startdag
var mandag 13. september 1993 (uke nr 1). Den intensiverte kontrollvirk-
somheten skulle som nevnt vare i seks uker og den siste dag med farts-
kontroll ble dermed sgndag 24. oktober 1993 (uke nr 6). Instruksen til UP-
mannskapene var at det bare skulle utfgres stasjonere fartskontroller. | dette
la det imidlertid ikke noe «forbud» mot patruljering av strekningene, men
mannskapene ble instruert i & redusere dette til et minimum. | praksis har
patruljering veert begrenset til kjgring til og fra de stasjonzere kontrollene.

Fartsmalingene skulle utfagres far, under og etter avslutning av perioden med
intensivert kontrollvirksomhet. | praksis ble fartsmalingene i de fleste tilfelle

7 For strekning 3 ble det valgt ut to niva-1 punkter som referanse. Det ene av disse ligger pa
riksvei 44 mellom Sandnes og Egersund - og det andre pa riksvei 47 nord for Haugesund. Et
niva-1 punkt er et punkt der det foretas trafikktellinger, lengde- og fartsmalinger
kontinuerlig.




Politiets fartskontroller: Virkning pa fart og subjektiv oppdagelsesrisiko ved ulike overvékingsnivaer

startet opp i juli, i noen fa tilfelle i august. | etterperioden ble malingene
opprettholdt ut resten av aret 1993.

2.3 Randomisering av starttidspunkt for fartskontrollene

T@I utarbeidet tidspunktsplaner for fartskontrollene pa alle fire strekninger,
- for hver dag i hele overvakingsperioden. I planene var det for hver dag satt
opp et starttidspunkt for nar fartskontrollene skulle begynne, mens
kontrollenes varighet var bestemt av hvilket niva som var valgt for den
aktuelle strekningen. Antall passerende kjaretay varierer imidlertid i stor
grad gjennom degnet, med f eks relativt fa biler i nattetimene. De ulike
tidspunkter pa dggnet er derfor trukket ut med ulik sannsynlighet - ved at
uttrekningssannsynligheten var vektet i forhold til variasjoner i
dagntrafikken. Falgende vekter ble benyttet ved trekkingen:

Kl 00-06: 4%
06-09: 15%
09-15: 31%
15-19: 31%
19-24: 19%

Basis for disse vekter var trafikktall for ett av punktene pa en av
strekningene som inngikk i eksperimentet 8.

2.4 Praktisk gjennomfgring av fartskontrollene

Nar fartskontrollenes starttidspunkter ble tilfeldig trukket, ble det ikke tatt
hensyn til andre, utenforliggende forhold som kunne vanskeliggjere en
gjennomfaring. Det kunne tenkes a foreligge praktiske vansker i hht
arbeidsmiljglov, overtidsbestemmelser, overtidsmidler eller eventuelt andre
forhold som kan gjgre det pakrevet a forandre starttidspunktene.

Det kunne ogsa tenkes situasjoner der det ville vaere mer effektivt a bryte
opp f eks en fire-timers, sammenhengende trafikkontroll trukket ut til a
begynne kl 24 ved a ta én kontroll kl 24-02 og den andre totimers-bolken f
eks kl 06-08. En slik situasjon kunne eksempelvis veere at det
erfaringsmessig var fa eller ingen biler som passerte i tidsrommet 02-04. Det
ble derfor apnet opp for en mulighet til & forskyve litt pa starttidspunktene
gjennom felgende regel:

8 1 vedlegg 1 er det gitt en oversikt over tidsperiodene for kontrollvirksomheten slik denne
ble gjennomfart i praksis pa hver av strekningene.
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Hvis spesielle forhold gjer det pakrevet, kan starttidspunktene som er
tilfeldig trukket endres pa fglgende mate: Nar det for den aktuelle dag er
trukket ut et starttidspunkt kl X, sa skal trafikkontrollene utfgres innen
tidsrommet: KI X + 10 timer.

T@I ba samtidig om at det ble utvist et visst skjgnn ved praktisering av
denne regelen, slik at man ikke systematisk unngikk visse tidsrom - som f
eks kvelds- eller nattetimene.

Som nevnt ble det ikke nedlagt noe «forbud» mot fartskontroll ved
patruljering og det ble dermed apnet for at UP kunne gjennomfare andre
typer stasjonare kontroller som f eks promillekjgring, avstand til
forankjarende, vikeplikt, forbikjaring, bilbeltebruk, dokumentkontroll etc -
hvis UP selv gnsket dette i gitte situasjoner. Det var tre begrunnelser for
dette. For det ferste kunne det utvikles et behov for variasjon hvis
fartskontrollvirksomheten ble for ensformig, for det andre kunne de rene
fartsovertredelser etterhvert "ga mot null" og for det tredje er det god grunn
til anta at ogsa annen kontrollvirksomhet enn fartskontroll - s& sant den er
synlig/uniformert og stasjonzr - vil virke inn pa fartsnivaet. Men det ble
krevd at hovedtyngden av trafikkontrollene matte veere fartskontroller, bade
fordi formalet var & skape fartsreduksjon og fordi malingene var rettet mot
fartsatferd - dvs det forela ikke mulighet for maling av annen atferd enn fart.

Nar det gjelder patruljeringsvirksomheten - dvs den mobile atferdskontroll -
ble UP instruert i & gjgre denne sa lav som mulig. Poenget med dette var at
vi ved sluttevalueringen gnsket & veare sa presise i konklusjonene som
mulig, f eks ved & kunne si - i den grad eksperimentene ga effekt - at
virkningen skyldes den stasjonaere kontrollvirksomheten og nivaet pa
denne. Det var ogsa apning for at UP kunne ha noe patruljering for a
rekognosere for a finne egnede kontrollsteder, hvis man da ikke hadde sivil
bil til radighet. Det var derfor ikke noe kategorisk "forbud" mot patruljering,
men instruksen var altsa & holde et lavest mulig niva pa denne.

Nar overvakingsnivaene ble gitt i form av «antall timer trafikkontroll pr
dagn» sa ble det presisert at dette skulle vaere et netto timeantall. Dvs at den
tiden det tok & kjare til/fra observasjonspost/stoppost ikke skulle inkluderes.
Det samme gjaldt spisepauser. Transporten til/fra et kontrollsted antas a bli
oppfattet som «patruljering» av trafikantene og skulle heller ikke regnes med
i «antall timer trafikkontroll pr degn». Det ble gitt adgang til & splitte f eks
en fire-timers kontroll i to atskilte to-timers kontroller - forutsatt at dette
skjedde innenfor 10-timers intervallet.

Pa et mgte 23.juni 1993 mellom UP's sentrale ledelse, bergrte UP-
distriktsledere, Justisdepartementet og T@I hvor prosjektet ble presentert og
diskutert, ble man bl a enige om at en styrke pa 3 patruljer & 2 mann var en
passende starrelse ved gjennomfaringen. Denne radgivende beslutning ble
opprettholdt. Det var likevel rom for at denne gruppestarrelse kunne
fravikes. Man kunne derfor bruke bade flere og faerre patruljer - dvs
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mannskaper og kjeretay - hvis dette i gitte situasjoner var gnskelig eller
ngdvendig.

Ved gjennomfaring av «fase 2» i 1991 fgrte UP-patruljene en statistikk over
kontrollvirksomheten, noe som var av meget stor betydning for vurdering av
resultatene av eksperimentet. Derfor ble UP-patruljene bedt om a fare
statistikk over sin aktivitet ogsa under «fase 3». T@I utarbeidet et egnet
skjema for dette formalet °. Skjemaet omhandler bl a data om falgende
forhold: Kontrolltype, reaksjonsgrense ved fartskontroller, antall mann-
skaper og Kjgretgy, stedbestemmelse (etter hovedparsellnummer) retning
som ble kontrollert, antall forelegg og anmeldelser, antall timer ved
stasjoner kontrollvirksomhet og grad av patruljering (tid i antall minutter).

2.5 Maling av subjektiv oppdagelsesrisiko

Som under «fase 2» inneholdt det eksperimentelle opplegget under «fase 3»
en sparreskjemaundersgkelse vedrgrende trafikanters subjektivt opplevde
risiko for & bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de kjerte for fort.
Undersgkelsen ble holdt i form av «veikantundersgkelser» - dvs at
trafikantene blir stoppet og vist inn pd en egnet plass for utdeling og
utfylling av sperreskjema fer de Kkjorer videre. Undersgkelsen ble
administrert av T@1 med bistand fra UP-mannskapene som var behjelpelig
med & stoppe bilistene og vise dem inn pa plass for utdeling og utfylling.

Opplegget for maling av subjektiv oppdagelsesrisiko under «fase 3» var noe
forskjellig fra det som ble gjennomfart under «fase 2». Under «fase 2» ble
det foretatt undersgkelse pa 3 tidspunkter - dvs bade fer, under og etter
intensiveringsperioden. For det andre var de gkonomiske ressursene
begrensede - det var ikke mulig & gjennomfare undersgkelsen pa alle
strekninger. Av gkonomiske og administrative grunner ble E18 i Rogaland
utelatt fra dette opplegget.

For det tredje ble fer-undersgkelsen droppet. Vi stilte denne gang bare
spgrsmal mot slutten av intensiveringsperioden samt én gang i etter-
perioden - ca tre uker etter at UP hadde trukket seg tilbake. Ogsa denne
reduksjon ble gjort av gkonomiske grunner. Det kan innvendes at dette
reduserer kvaliteten ved opplegget - i en viss grad gjer det jo ogsa det. Vare
argumenter for & gjere dette var imidlertid var vektlegging av hvordan det
malte niva under intensiveringsperioden forholdt seg til nivaet i
etterperioden - dvs i hvilken grad dette nivaet var opprettholdt. Fra «fase 2»
hadde vi dessuten fatt erfaringer med hva nivaet for den subjektive
oppdagelsesrisiko kunne vere pa strekninger forut for en intensivert
kontrollvirksomhet - der den ene var relativt «jomfruelig» (riksvei 22/170)
mens den andre hadde et visst niva av kontrollvirksomhet (riksvei 2). Vi har
derfor tillatt oss & anta at disse data i en viss grad kan sammenlignes med de
strekninger som inngikk i «fase 3».

9 Skjemaet er presentert i vedlegg 3.

10
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Den fjerde forskjell omhandler selve spgrreskjemaets utforming idet vi
under «fase 3» har stilt mer presise spgrsmal hva angar selve den kjgretur
farerene foretok samt en mer presis bestemmelse av fgrernes bosted. Som
alternativ for «bosted» ble fgrerne bedt om & oppgi postnummeret «pa stedet
der du bor». Endel av analysearbeidet av spgrreskjemadata har bestatt i a
beregne avstand fra hjemstedet - dvs postkontoret - til strekningen de kjarte
pa, hva enten dette var en eksperiment- eller en referansestrekning.
Begrunnelsen for & inndele farerne etter bosted er en hypotese om at
intensivert kontrollvirksomhet vil virke forskjellig pa de farere som benytter
strekningen - bestemt av hvor deres bosted er. Mer presist: Fgrere som bor
langt fra strekningen antas i liten grad a delta i den sosiale pavirkning man
ma forvente skjer blant innbyggere i avgrensede lokalsamfunn nar disse
samfunn blir gjenstand for en intensivert kontrollvirksomhet. Hva er sa «den
beste inndeling» av farerpopulasjonen? Den stgrste vanskelighet bestar nok i
a fastsette avstanden for de farere som bor sa langt fra strekningen at man
ma anta at de i liten grad vil bli pavirket av mann-til-mann-kommunikasjon
- dvs at de ikke blir fortalt om kontrollvirksomheten av familiemedlemmer,
venner og/eller arbeidskolleger. En slik gruppeinndeling matte derfor i stor
grad baseres pa skjgnn, idet det foreligger sveert fa forskningserfaringer pa
dette felt. Det foreligger én svensk undersgkelse der man satte inn gkt
overvaking pa veier med fartsgrense 90 km/t (TFD 1983, Nilsson og Aberg
1986). Ved dette forsgket var eksperimentgruppen - dvs de fgrere som man
antok ville bli pavirket - fgrere som bodde mindre enn to mil fra
eksperimentstrekningen.

Opprinnelig gjennomfarte vi en tre-deling av fgrerne med basis i bosted/
postnummer. De tre gruppene ble definert slik:

& Bosted pa strekningen: De som oppga postnummer pa selve strekningen:
Avstand fra strekningen = 0 km

C Bosted ner strekningnen: De som oppga postnummer som la i en
avstand pa 1-10 km fra strekningen

& Bosted fjernt fra strekningen: De som oppga postnummer i en avstand pa
mer enn 10 km fra strekningen

Dette viste seg imidlertid & sla svaert ulikt ut for de fem strekningene idet en
slik inndeling ga felgende prosentfordeling av fareres bosted for de tre
gruppene:

Gruppe &: Pa Gruppe ¢: Neer  Gruppe €: Fjern Strekningstype

Riksvei 35/280 51,7 6,6 41,7 Eksperiment
Riksvei 35-S 29,1 56,6 14,3 Eksperiment
Riksvei 40 11,3 68,4 20,3 Referanse
Riksvei 2 29 27,4 69,7 Eksperiment
Riksvei 22/170 57,2 22,2 20,6 Referanse

11
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Ytterpunktene er her representert ved riksveiene 35/280 og 2 der farstnevnte
hadde en majoritet av farere som oppga bosted pa selve strekningen, mens
hele 70% av fgrerne pa riksvei 2 oppga et bosted som la mer enn 10 km fra
strekningen. Vi ville likevel ha en enhetlig definisjon av gruppene og
bestemte oss for en to-deling:

& Farere som bodde inntil10 km fra strekningen
¢ Farere som bodde mer enn 10 km fra strekningen

Spersmalene vedrgrende maling av subjektiv oppdagelsesrisiko var
imidlertid eksakt de samme som under «fase 2». Spgrreskjemaunder-
sgkelsene ble alle utfert pa dagtid. Som regel var teamet som gjennomfarte
undersgkelsene pa plass i god tid far morgen-rushet satte inn - dvs rundt ki
seks. Det var gnskelig & oppna et utvalg pa ca 500 farere ved hver av
undersgkelsene. Den tid det ville ta & oppna dette var naturlig nok avhengig
av biltettheten pa strekningene - noe som kunne variere endel. | de fleste
tilfelle kunne man avslutte undersgkelsene ca kl 16, men det hendte ogsa at
teamene matte holde pa i naermere 12 timer - dvs til ca kl 18. Det er dermed
klart at den farer-populasjon som undersgkelsene kan vere representative
for, farst og fremst er de farere som var pa strekningene i timesintervallene
06-09 og 09-15, - i noen grad ogsa for intervallet 15-19. Nar det gjelder
farersammensetningen og avstand til bosted for farere som befant seg pa
strekningene utenfor disse timesintervaller - dvs pa kveldstid og natt-tid - sa
er dette prinsippielt sett a betrakte som ukjent.

Resultater fra sparreskjemaundersgkelsen vil veere konsentrert om falgende
fire sparsmal:

& Har du sett om politiet har hatt trafikkontroll pa denne strekningen i lgpet
av de siste 14 dager?

¢ Har andre (familie/venner/arbeidskolleger) fortalt deg at det har veert
trafikkontroll pa denne strekningen i lgpet av de siste 14 dager?

€ Tenker du pa at det kan vere trafikkontroll nar du kjerer pa denne
strekningen?

€ Hvor stor mener du at risikoen er for & bli oppdaget av politiet hvis du
kjarer for fort pa den strekningen du na har kjgrt?

2.6 Forholdet til media

Under nevnte mgte hos UP i juni 1993 - ble de bergrte UP-mannskaper bedt
om at det ble holdt en sa lav profil som mulig i forhold til media.
Begrunnelsen for dette var igjen et gnske ved avslutning av eksperimentene
a kunne tilordne eventuelle effekter til en gkning i kontrollvirksomheten - og
den alene. En mediaoppmerksomhet ville kunne ha forsterket en effekt -
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men man vil da i ettertid ikke kunne si noe sikkert om hva som har hatt mest
effekt: Trafikkontrollene eller mediaoppmerksomheten. | praksis synes ikke
dette & ha fert til noen problemer. T@I fikk under eksperimentperioden bare
én henvendelse fra en lokalradio - «Radio 35» i Buskerud. Denne ble
forklart situasjonen - og pa var oppfordring forholdt de seg passive under
eksperimentperioden.
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3 Karakteristika ved fartsmalingene

Fartsmalingene ble foretatt ved bruk av to metoder der prinsippene er
vesensforskjellige: Den ene maler fart gjennom bruk induktive slayfer
nedlagt i veibanen - den andre ved hjelp av radar. Induktive slgyfer ligger pa
faste steder, mens man ideelt sett kan plassere en radar «hvor som helst» i
veisystemet 10

3.1 Fartsmalinger i faste punkter ved Datarec

Fartsmdling i faste punkter ble utfert ved bruk av Datarec310 og
Datarec410. Datarec410 er en videreutvikling av modellen 310. Begge er
produsert av Bergens-firmaet Datainstrument A.S. Datarec er et trafikk-
registreringsapparat utviklet bl a for & handtere datainnsamling, inkludert
maling av fart og telling av kjoretgy. Apparatet gjer bruk av detektorer i
veibanen - i de foreliggende tilfelle gjennom induktive slgyfer 11,
Datarec310/410 betjenes og data tappes via et PC-program. Datarec er
tilkoblet to detektorer i hvert kjarefelt. Hvis den ene detektoren ikke er i
drift vil ogsa den andre bli koblet ut slik at all registrering i dette feltet
avsluttes. Denne utkoblingen har ingen innflytelse pa de gvrige detektor-
parene. Datarec410/310 - gir opplysninger om bade gjennomsnittsfart og
gruppering av fart i 10-km intervaller. Punktene der de induktive slgyfene
ligger er kategorisert som sakalte «niva-1» eller «niva-2»-punkter. | niva-1
punktene har veikontorene kontinuerlige malinger av Kjgretgylengder og
fart, mens det i niva-2 punktene bare innsamles data for kortere tidsperioder
- som oftest i starrelsesorden 4-8 uker pr ar, dvs at de for den resterende del
av aret er inaktive. Flere av veikontorene bruker Datarec310 i sine niva-1
punkter. Dette blir et problem for vare formal fordi veikontorene prioriterer
lengde-malinger fremfor fart. Hvis et punkt er satt opp med Datarec310
klarer denne bare a registrere gjennomsnittsfart ved siden av lengdemalinger
- dvs at man ikke far noen fordeling av hastighetene innen 10-km intervaller.
Denne begrensning far dermed en direkte betydning ved evalueringen fordi
det da blir umulig & vurdere andelen fartsovertredere - eksempelvis andelen
farere som kjerer 10 km/t eller mer over fartsgrensen. Noen veikontorer har
utstyrt enkelte niva-1 punkter med den nyere versjonen Datarec410. Denne
registrerer begge deler samtidig - dvs bade lengdemaling, gjennomsnittsfart
og fartsfordeling.

10 Beskrivelsen i det fglgende er for en stor del hentet fra «Fase-2-rapporten»: «@kt
politikontroll: Virkning pa fart og subjektiv oppdagelsesrisiko» (Vaa og Christensen 1992).
11 Det er ogséd mulig & male fart ved bruk detektor basert p& méling av trykk i sakalte
«WIM-punkter» (WIM = Weight In Motion).
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En Datarec er som regel plassert i et skap montert pa en stolpe ca 1-3 m fra
kantlinjen. Skapet er malt i en ngytral, gra farge. Slike skap finnes det et
stort antall av langs norske veier, og vekker sannsynligvis svert liten
oppmerksomhet hos forbipasserende farere. En slik passering vil ikke
merkes av hverken bilfgrer eller bilens instrumenter.

3.2 Fartsmaling i variable punkter ved Radar49

Radar49 er en trafikkteller og fartsmaler som beregner hastigheten fra
ekkoet som returneres nar bilen passerer senteret i den kjegle av radarstraler
som radaren kontinuerlig sender ut. Nedre registreringsgrense er ca 15 km/t.
Ngyaktigheten er god sammenlignet med induktive slgyfer, bade nar det
gjelder volumtelling og hastighetsmaling. Monteringen er enkel: Radaren
plasseres inne i et tilpasset skap. Skapet har en brakett som skrus fast i f eks
en skiltstolpe.

Selve stolpen ma - for a oppna riktige malinger - danne en 90 graders vinkel
med veibanen. Ved dette eksperimentet var alle de skiltstolper som ble
benyttet ved montering av radar/radarskap i praksis i lodd - fordi veibanen
ved alle radarpunkter (n=4) for vare formal var & betrakte som horisontale.
Selve stedene for fartsmaling med radar var blitt plukket ut av T@I under
«fase 2». Under «fase 3» benyttet vi 4 av de 6 steder som ble benyttet
dengang.

Radarstralen - som egentlig har en kjegleform med toppunkt i selve radaren
- ma vere innrettet i en bestemt vinkel mot veibanen. Denne ma veere i
samsvar med innstillingen av programmet som styrer instrumentets
registreringer. Vinkelen skal normalt vare 45 grader, men en innstilling pa
30 graders vinkel kan ogsa velges. Ved gjennomfaringen av fartsmalingene
ble 45 grader alltid valgt - bade fordi det er denne vinkel som er anbefalt -
og fordi det minimaliserer mulighet for feilinnstilling nar det alltid skal vere
samme innstilling pa alle radarer. Er radaren stilt 1 grad feil - f eks 44 eller
46 grader - vil dette gi en feil pa ca 1,8% i hastighetsberegningen. Radaren
skal vaere montert slik at senterlinjen for radarstralen/kjeglen gar ca 1 meter
over veibanen. Radaren bgr monteres fra 1-3 meter fra nermeste kjgrefelt.
Den avstand vi benyttet var ca 2 meter 12,

Felles for alle typer av fartsmalingsutstyr som ble benyttet, var at de ble dre-
vet av et 12V batteri. Vi benyttet batterier av 36-amh og 50-amh’s sterrelse -
avhengig av hva det var plass til i de skap som ble benyttet 3. Sapass store
batterier gjorde det mulig & veere sikret stramforsyning i minimum 11 dager
- ogsa ved lave temperaturer. Radar49, Datarec310 og Datarec410 hadde noe
forskjellig lagringskapasitet. Radar 49 «gikk full» etter ca 11 dagn,
Datarec310 etter ca 10 dagn og Datarec410 etter ca 28 dggn.

12 | rapporten fra «fase 2» er det redegjort mer i detalj for den innstillingsprosedyre som ble
benyttet - en prosedyre som i starst mulig grad skulle sikre mot malinger under feil
innstilling (Vaa og Christensen 1992). Denne prosedyren ble ogsa fulgt under «fase 3».

13 amh = ampére-timer
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En Radar49 er ogsa plassert i et skap montert pa en stolpe i en avstand pa ca
1-3 m fra veiens kantlinje. Fargen er ngytralt gra og skapenes dimensjon er
noe mindre enn Datarec-skapenes. Fgreren vil ikke merke noe ved passering
av radaren, men radarstralene vil gi utslag pa en radardetektor hvis fareren
har utstyrt bilen med dette.

3.3 Sikkerhetsrutiner for & hindre malefeil ved bruk av
radar49

Som under «fase 2» ble det tatt forholdsregler for sikre oss mot
feilinnstilling - og dermed feilmaling - ved bruk av radar49. Den viktigste
sikkerhetsrutinen var at det alltid var to mann ute ved montering av radar,
tapping av data og ved nedtaking av radar. Den viktigste faktor for a
kontrollere at malingene skjedde pa samme mate hele tiden, var a kjare forbi
radaren med samme bil - og med samme hastighet ved hver tapping.
Hjelperen leste av radaren under bilens passering. Bilens speedometer var da
sjekket pa forhand pa en av NAF's testestasjoner - helt konkret visste vi
eksempelvis at nar bilens speedometer viste 60 km/t sa var den reelle
hastigheten 52 km/t. Det var saledes denne hastighet vi krevde avlest ogsa
pa radaren. Dog tillot vi noe feilmargin - i starrelsesorden

+ 1-2 km/t - fordi det i praksis faktisk er ganske vanskelig a kjare en bil i en
forutbestemt, fast hastighet over en lengre strekning. Disse rutiner ble
benyttet bade fordi vi i en tidligere eksperimentsammenheng ble belastet
med feilaktige malinger pga feil innstilling og fordi en stolpe pamontert et
skap kan komme ut av stilling pga ytre forhold. Slike forhold kan veere
bevisst hearverk, at fotgjengere mer tilfeldig dytter borti stolpen/skapet,
sngbreyting, parkering, utforkjering etc. Vi ble imidlertid forskanet for slike
forhold under datainnsamlingen under «fase 3».

3.4 Innsamling av data

Som beskrevet tidligere ble fartsmalinger foretatt med tre forskjellige
instrumenter: Radar49, Datarec310 og Datarec410. Alle tre instrumenter
lagrer data pa timebasis, dvs at gjennomsnittsfart, spredning og en gruppert
inndeling i 10-km intervaller aggregeres fra «individ-niva» og lagres for
hver time. Det er dermed ikke mulig a ga tilbake til hastigheter for hvert
enkelt kjoretgy. Radar49 og Datarec310/410 ble tgmt for data med en
frekvens pa 7-30 dager - avhengig av utstyrets lagringskapasitet - og deretter
startet opp for nye malinger. T@I foretok datainnsamlingen for fire av
strekningene - to i Vestfold og to i Akershus. Veikontoret i Buskerud var
behjelpelig med innsamling pa riksvei 35, mens veikontoret i Rogaland
samlet inn data pa E18. Data fra referansepunktene pa riksveiene 44 og 47
ble innsamlet i etterhand - dvs etter avslutning av eksperimentet - hentet
direkte fra Vegdatabanken.
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3.5 Karakteristika ved strekningene

For oversiktsformal kan det vare fruktbart a beskrive strekningene ihht
lengde, antall malepunkter, hvilken fartsgrense de er plassert i og hva slags
maleutstyr som er benyttet. Disse karakteristika er gitt i tabell 2. | denne
oversikten er det ogsa spesielt angitt om strekningen inneholder et «niva-1»
punkt. | var maleplan var alle disse «niva-1»punktene satt opp med en
Datarec310 og det tidligere nevnte, spesielle «lengdemalingsprogram» som
bare kunne gi o0ss gjennomsnittsverdier. | tabell 2 er hver av
eksperimentstrekningene gruppert sammen med den tilhgrende referanse-
strekning. Av oversikten fremgar det derfor igjen at riksvei 40 har fungert
som referansestrekning for 2 eksperimentstrekninger.

Tabell 2. Spesielle karakteristika ved alle eksperiment- og
referansestrekninger inkludert i «fase-3» *)

Strekning E/R Lengde Ant.pkt Niva-1 Fartsgrenser Utstyr

Riksvei 2 E 30,2km 4 0 2x80,2x60 3 DR310, 1 R49
Riksvei 22/170 R 31,5km 3 0 2x80,1x60 3 R49

Riksvei 35-N E 27,2km 3 1 2x80,1x90 3 DR310

Riksvei 40 R 39,3km 3 1 3x80 1 DR310, 2 DR410
Riksvei 35-S E 26,6 km 4 1 1x60/70,2x80 1DR310,3 DR410
E18 E 65,4km 3 1 3x80 1 DR310, 2 DR410
Riksvei 44 R - 1 1 1x80 1 DR310

Riksvei 47 R 1 1 1x80 1 DR310

*) (E=Eksperimentstrekning, R=Referansestrekning. Lengde angir lengste avstand mellom fartsmalingspunktene
pé strekningen. Riksvei 35-N: | Buskerud, riksvei 35-S: | Vestfold. DR=Datarec, R49=Radar49. P4 riksveiene 44
og 47 er ikke lengde angitt fordi det bare ligger ett referansepunkt pa hver av strekningene).

3.6 Maleperioder

Det eksperimentelle opplegg inkluderte et eget program for maling av fart
gjennom hele eksperimentperioden - dvs far, under og etter tidsrommet for
den intensiverte kontrollvirksomheten. Dette programmet omfattet farts-
maling i 23 punkter fordelt pd 4 eksperimentstrekninger og 4 referanse-
strekninger. | de fleste tilfelle ble fartsmalingene startet opp i begynnelsen
av juli - de resterende i august. Malingene ble opprettholdt ut resten av 1993
- hvilket gir en total lengde for eksperimentet pa 26 uker. Fer-, under og
etter-periodene ble da som falger:

Farperiode: Primo juli - 12.september 1993
Intensiveringsperiode: 13.september - 24.oktober 1993
Etterperiode: 25.0ktober - 31. desember 1993

Det var T@Is ansvar & organisere programmet for innsamling av fartsdata.
En beskrivelse av forhold rundt maling av fart og datainnsamlingen er
imidlertid spass mangesidig at vi har valgt & presentere dette i neste kapittel
(kapittel 3).
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4 Kvalitetskontroll av fartsdata

4.1 Behovet for kvalitetskontroll av fartsdata

Erfaringer med analyse av fartsdata under «fase 2» viste at det innsamlede
materialet inneholdt malinger som dpenbart matte veere feilaktige. Seerlig var
dette representert ved gjennomsnittshastigheter som innenfor enkelte
timesintervaller eksempelvis kunne overstige 150 km/t. Mens slike feil for
farste gang ble oppdaget under analysearbeidet i forbindelse med «fase 2» -
tok vi i forbindelse med «fase 3» det for gitt at datamaterialet ville inneholde
feil. Det ble derfor gjennomfert systematiske kvalitetskontroller av data.
Kontrollene ble gjennomfert ved at det ble utviklet spesielle algoritmer for &
identifisere mulige feil & data. Algoritmene ble konvertert til
seleksjonskriterier pa en slik mate at det ga opphav til «alarmer» nar
fartsdata ble analysert. Disse alarmer identifiserte deler av materialet i form
av «tid og sted» - dvs for timesintervaller og i hvilke fartsmalingspunkter
alarmene var blitt gitt. Dette selekterte materialet ble deretter inspisert
nermere for en endelig vurdering om det skulle inkluderes eller utelates fra
analysematerialet.

Seleksjonkriteriene er bare blitt anvendt i tilfeller der Datarec310/410 er
benyttet - dvs ikke ved Radar49. Hovedgrunnen til dette er at vi anser selve
maleteknologien som mer palitelig ved maling etter et dopplerradar-
prinsipp. Hovedkilden til feilmalinger ved Radar49 ligger i selve
innstillingen og oppsettingen av radaren, ikke i selve malingen. For radarens
vedkommende ble det derfor lagt mye arbeid i at innstillingen var riktig, noe
det er redegjort for tidligere. Nar det gjelder Datarec310/410 forholder det
seg nermest omvendt, idet feilkildene primart ligger i maleteknologien og
ikke i selve innstillingen av utstyret. | det falgende skal det redegjgres for de
seleksjonskriterier som er blitt anvendt for data innsamlet med
Datarec310/410.

4.1.1 Seleksjonskriterier - versjon 1

Under databehandlingen ble det ved inspeksjon av data ogsa under «fase 3»
funnet «enorme» gjennomsnittshastigheter for enkelte timer - |
starrelsesorden 150 - 200 km/t. Slike gjennomsnittshastigheter er apenbart
feilaktige og opptrer ofte sammen med en reversering av forholdet mellom
korte og lange biler - i vart materiale definert som under og over 5,5 meter.
Et typisk forholdstall mellom «korte og lange» kjeretay ligger pa ca 90/10,
mens det ved en reversering ligger nermere en starrelsesorden pa 10/90.
Datainstrument er kjent med denne type feil og oppgir overledning til jord
ved fuktig veer som sannsynlig arsak. Denne type feil er forholdsvis enkel &
oppdage og utelate fra datamaterialet, men fordi det her er tale om
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forholdsvis store datamengder, var det ngdvendig & utvikle mer generelle
regneregler - eller algoritmer - for seleksjon i datamaterialet.

Fastsettelse av gvre grenser for hastighet

Ett seerskilt problem gjelder hvilke hastighetsnivaer og lengdefordelinger
som kan forventes nar antallet biler som passerer i lgpet av en time er lavt.
For & sette det pa spissen kan det hende at en enkelt bil kjerer med en
hastighet pa 150 km/t under en nattetime - forsavidt matte ogsa 2 biler med
en gjennomsnittshastighet pa dette nivaet kunne aksepteres, man kunne
eksempelvis tenke seg en situasjon der 2 biler kappkjarer. | farste omgang
ble derfor fglgende kriterier satt som gvre grenser for gjennomsnittsfarten
for akseptering innen analysematerialet.

Antallet kjgretay pr time < 20:
@vre grense ble fastsatt ved en rett linje trukket mellom fglgende to
punkter i et xy-diagram der x angir antall biler og y er km/t:

x=0: vy =2 x fartsgrensen (160 km/t nar fartsgrensen pa stedet er 80
km/t
x = 20: y = Fartsgrensen + 50% (f eks 120 km/t i en 80-sone)

Antallet kjgretay pr time > 20 og < 100:
@vre grense fastsatt ved en rett linje trukket mellom fglgende to punkter:

x =20: y=fartsgrensen + 50%
x =100: vy =fartsgrensen + 25% (f eks 100 km/t i 80-sone)

Antallet kjgretay pr time > 100:
@vre grense satt ved y = fartsgrenen + 25%

Fastsettelse av nedre grenser for hastighet

Vi satte innledningsvis en generell nedre grense ved 10 km/t idet vi mente at
et gjennomsnittlig hastighetsniva under dette innenfor et timesintervall var a
anse som «apenbart feil». Vi kunne imidlertid tenke oss situasjoner med f
eks ekstreme sngmengder - eller passering av militer kjgretgykolonne - som
kunne gi svert lave hastighetsnivaer. Nar antallet kjgretgy var mindre enn
20 pr time ble nedre grense for akseptering satt ved 20 km/t. Nar antallet
Kjaretgy var stgrre enn 20 pr time ble nedre grense satt til 40 km/t. Det er
dessuten et poeng her at at hastigheter i denne starrelsesorden ikke ville
veere av interesse i denne sammenheng som jo handler om reduksjon av de
hagye hastigheter - og ikke de lave.

Seleksjonskriterium bestemt av kjgretgylengder

Som nevnt tidligere i avsnittet, sd vi at apenbare feil i gjennom-
snittshastigheter ble ledsaget av en reversering av forholdet mellom korte og
lange kjaretgy - dvs under/over 5,5 meter. | tillegg til de fartsbestemte
kriterier ville vi derfor ogsa benytte et lengdekriterium for seleksjon. Basert
pa en generell erfaring med trafikktellinger og lengdefordelinger vurderte vi
et forholdstall pa 75/25 % for forholdet mellom kjaretgy under og over 5,5

19



Politiets fartskontroller: Virkning pa fart og subjektiv oppdagelsesrisiko ved ulike overvékingsnivaer

meter som et passende Kkriterium - dvs at andeler korte kjgretgy mindre enn
75% ikke ville bli akseptert. Lengdekriteriet kunne bare anvendes i punkter
som var satt opp med en Datarec410 - hvilket vil si at i disse punkter er
feilkriteriet enten bestemt av fart, forholdet mellom «korte og lange biler» -
eller begge deler. For Datarec310-punkter er det utelukkende benyttet
fartskriterier.

En anvendelse av disse kriterier resulterte i en egen «alarmliste». Andelen
alarmer i forhold til innsamlet materiale kunne dermed beregnes for ialt 19
av de 23 punkter som var omfattet i var maleplan 4. Av oversikten ses at 10
av 19 punkter har en alarmandel under 1 %, noe som bgr karakteriseres som
tilfredsstillende, mens 4 punkter er i stgrrelsesorden 1-5% - noe vi har
vurdert til & vaere akseptabelt. Det bgr nok innskytes at vi her er inne pa
«nybrottsmarks». Ingen har - 0ss bekjent - foretatt slike vurderinger tidligere,
vi har intet sammenligningsgrunnlag og vi matte derfor sette vare egne
standarder. En slik standard ble i vart tilfelle satt ved en alarmandel pé& 5%.
Mer enn 5% alarmer var ikke akseptabelt - 5 av punktene hadde andeler over
5% - i ett av punktene utgjorde alarmen nesten 25% av materialet.

For enkelte av punktene var andelen alarmer sapass hgy at vi kom i tvil om
datamaterialet innsamlet i punktene i det hele tatt var akseptabelt. Vi spurte
oss: Kan vi stole pa et datamateriale som ser ut til & inneholde s mange
feil? Eller kan det vaere noe med kriteriene som er brukt, er disse gode nok?
Vi sa oss derfor ngdsaget til & gjennomga kriteriene pa nytt idet det muligens
kunne vaere grunnlag for & endre disse.

4.1.2 Seleksjonskriterier - versjon 2

Endring av lengdekriteriet

Seleksjon etter kriteriene under versjon 1 viste en sa&rlig hey andel feil for
ett av punktene i Rogaland (punkt 25 - Sgyland). En stor del av alarmene
skyldtes lengdekriteriet, - og vi matte sparre oss om dette var satt for strengt.
Vi benyttet derfor et annet punkt i Rogaland (Tronvik) som kontroll for
lengdekritieriet fordi dette som niva-1 punkt hadde malinger gjennom hele
aret 1993. Det ble da klart at man i dette punktet hadde en andel lange
kjoretoy pa 17-18% pa arsbasis. Vi fant da ut at vart opprinnelige
lengdekriterium var satt for strengt. Vi fant det dessuten ogsa urimelig a
anvende et forholdstall nar antallet passerende Kkjgrtay innenfor et
timesintervall var lavt fordi sma endringer i antall kan medfare store
endringer ved en prosentberegning 15. Vi ville derfor la veere a kreve noe
spesielt forholdstall nar antallet passerende kjgretay i et timesintervall var
under 20. Nar antallet var starre enn 20 endret vi det opprinnelige kriterium
75/25 til 50/50 som forholdstall mellom korte og lange kjoretay.

14 En oversikt over andelen alarmer for 19 av 23 punkter er gitt i vedlegg 3. De fire
punktene som var oppsatt med Radar49 er ikke inkludert i denne listen - av grunner det er
redegjort for i et tidligere avsnitt.

15 Det er en «tommelfinger-regel» innen samfunnsvitenskap 4 la vere & beregne prosent nar
beregningsgrunnlaget er lavere enn 20 enheter.
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Endring av hastighetskriteriet

Heller ikke hastighetskriteriet fungerte tilfredsstillende. Seerlig var det
mange alarmer i punkt 17 - Barkost (pa riksvei 35 i Vestfold) - et punkt der
fartsgrensen var 80 km/t. Ved en narmere inspeksjon av data fra dette
punktet ble det klart at gjennomsnittshastighetene 1a spesielt hgyt i dette
punktet - de var i stgrrelsesorden 90-95 km/t i gjennomsnitt - og vi matte
sparre oss om dette kunne veere et rimelig niva. Det er her ngdvendig & ga
litt tilbake i historien nar det gjelder prosjektet «Effektiv trafikkontroll».
Forholdet er nemlig at «fase 2» er blitt gjennomfart to ganger. Farste gang
var pa riksvei 4 i Oppland i 1989 - annen gang var i 1991 pa riksvei 22/170.
Etter forste gangs gjennomfgring stilte representanter fra politiet og
Justisdepartementet spgrsmalstegn ved de hastighetsnivaer som var blitt
malt pa riksvei 4 - det var eksempler fra malinger med Radar49 der
gjennomsnittnivaet var pd rundt 100 km/t. Man kunne dengang ikke
garantere for at radarene var riktig blitt innstilt - en mulig konsekvens var
derfor at det innsamlede datamaterialet rett og slett ikke var korrekt. Det
hele endte med at «fase 2» matte gjennomfares pa nytt - denne gang naturlig
nok med sikkerhetsrutiner som garanterte mot feilinnstilte radarer.

| tilfellet Barkost i Vestfold var det imidlertid ikke tale om noen
feilinnstilling - i punkt 17 var det benyttet Datarec410. En spesiell feilkilde
ble sjekket. Det var nemlig opplyst fra veikontoret i Vestfold at deler av
veitraséen til riksvei 35 fulgte den gamle jernbanetraséen til Eidsfoss. Nar
veien ble anlagt ble jernbaneskinnene ikke fjernet - og det ble spekulert i om
metallet i skinnene kunne forstyrre fartsmalingene. Forholdet ble tatt opp
med Datainstrument. Der var man Kjent med problemstillingen og de kunne
opplyse at en Datarec310 ville bli forstyrret av metallet og dermed gi opphav
til feilmalinger, men ikke Datarec410. Tvertimot, Datarec410 var istand til &
skille ut signaler fra metallet som «bakgrunnsstgy» sa lenge denne var
konstant - og det matte vi kunne forutsette at den var i tilfellet Barkost.
Barkost-punktet ligger pa en forholdsvis lang, rett strekning uten kryss eller
avkjarseler og det er forholdvis langt til neermeste bebyggelse. Forholdene
pa stedet innbyr til et hgyt fartsnivda og var konklusjon ble derfor en
akseptering av gjennomsnittshastigheter pa 90-95 km/t som «normalt» i
dette tilfellet. Mer generelt ble derfor kriteriet for fastsetting av den gvre
grense basert pa en anvendelse av faktisk gjennomsnittshastighet nar denne
oversteg fartsgrensen pa stedet. Eller mer presist: De funksjoner for gvre
grenser som ble gitt i avsnitt 4.1.1 er i prinsippet beholdt, men i de formler
der fartsgrensen inngar, skal denne erstattes med gjennomsnittshastigheten
nar gjennomsnittshastigheten overskrider fartsgrensen pa stedet.

Nar det gjelder den nedre grense ble denne til slutt generelt satt til & utelate
timesintervaller der fartsnivaet er lavere enn 40 km/t. Det kan tenkes forhold
der det virkelige nivaet er lavere enn dette - som f eks ekstreme sngfall, men
vi sa ingen rasjonelle grunner til & ha slike tilfelle med i vare analyser. Det
er jo som nevnt ikke ved disse nivaer at det rimelig a forvente effekter av
politiets fartskontroller.
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Endelig sa vi en type feil i det innsamlede materialet som ikke var
fremtredende under «fase 2». Dette gjaldt situasjoner der hastigheten i den
ene retningen ekspempelvis kunne vaere 80 km/t, mens den i motsatt retning
- i det samme punkt - kunne vere 0 km/t og det til tross for at antallet biler
som hadde passert var forskjellig fra 0. Dette er ogsa en apenbar feil i
materialet. Timesintervaller der dette dukket opp, matte utelates. Men hva
skal man kunne akseptere? Det generelle svaret er at det ikke er utviklet noe
kriterium for dette som er empirisk basert. Vi var imidlertid ngdt til a ta en
avgjerelse og valgte a utelate enheter der forskjellen mellom kjareretningene
i ett punkt - innenfor ett og samme timesintervall - var stgrre enn 25 km/t.

Den endelige alarmliste - ogsa gitt i vedlegg 4 - viser fglgende andeler av
data som er vurdert som feilaktige: 9 av punktene har en andel alarmer
under 1%, 8 har andeler i omradet 1-5%, mens de 2 siste har 7,71% og
10,83%. Disse to siste har alarmandeler som ma karakteriseres som sveert
hgye. Det materialet som ligger til grunn for analysene og ved
presentasjonen av resultatene er selektert etter en anvendelse av de kriterier
som er gitt i avsnitt 4.1.1 «Seleksjonskriterier - versjon 1», men korrigert for
de seertilfeller som er diskutert i avsnitt 4.1.2 «Seleksjonskriterier - versjon
2». Vi vil karakterisere andeler over 5% som sveart hgye, men vi har som
sagt veert ngdt til & akseptere dette.

4.2 To kommentarer vedrgrende datamaterialets kvalitet

Vi skal avslutningsvis komme med to mer generelle kommentarer nar det
gjelder fartsmalinger. Den ene gjelder regelrette feil i malingene, den andre
gjelder malingenes ngyaktighet.

Vi har i det foregdende redegjort for hvilke seleksjonskriterier vi har
benyttet for & ekskludere de enheter i materialet som apenbart er feilaktige.
Nettopp dette med «det apenbare» etterlater oss med et visst ubehag. Hva
med de feil som ikke apenbares, dvs de feil som er inkludert i det som skal
veere vart analysemateriale, men som samtidig ogsa er skjult i dette? Det er
all grunn til & anta at ogsa dette selekterte materialet inneholder feil, men vi
har ingen muligheter for & oppdage enn si ekskludere det. En av de
«maskeringsmekanismer» som er virksomme gjelder aggregeringen fra
enkeltkjoretgy til timesgjennomsnitt. Siden vi ikke har tilgang til
hastighetene for de enkelte Kjgretgy, bare til de aggregerte times-
gjennomsnitt, har vi ingen mulighet til & undersgke om det foreligger en
feilmaling for enkelte eller flere av kjgretgyene. Vi kan derfor heller ikke si
noe om pa hvilken mate slike feil endrer gjennomsnittshastigheten fra et
reelt niva til et feilaktig niva. Vi er ngdt til & leve med dette, men vi kan
benytte ett argument som kan berolige oss noe. Det er rimelig 4 anta at slike
feil kan betraktes som stokastiske - dvs at de er grunnlagt i en tilfeldig
mekanisme - ikke i en systematisk. Vi kan derfor hevde at slike feil vil veere
like sannsynlige i intensiveringsperioden som i de gvrige periodene. Dermed
bidrar de heller ikke til noen systematiske skjevheter i materialet.
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Den andre kommentaren gjelder malingenes ngyaktighet. Ved bruk av
Radar49 oppgis feilmarginen til £ 1-2 km/t, uavhengig av hastighet, forutsatt
at radaren er montert riktig. Dette er en feilmargin som er akseptabel. Men
det er ikke her problemet ligger - problemet er den usikkerhet i malingene
man far ved bruk av induktive slgyfer. Prinsippet ved bruk av induktive
slayfer er grovt skissert at det sendes en elektrisk puls gjennom de slayfer
som ligger i veibanen. Det ligger to slgyfer i hver kjagrebane - i en tofelts vei
ligger det dermed ialt fire slgyfer. Det tar 1 millisekund (ms) fer en impuls
har gatt rundt én slik slgyfe - og falgelig 4 ms for & ga rundt alle 4 slgyfer.
Selve malingen skjer ved brudd i denne impuls, - et brudd som inntreffer
ved induksjon nar kjoretgyets metall treffer det felt som omgir den
elektriske impuls. Det vil da oppsta en malefeil som avhenger av hvor
kjaretgyets fremste metall befinner seg i forhold til det intervall som den
elektriske impuls sendes med. Den stgrste ungyaktighet i fartsmalingen
oppstar nar malingen skjer «3,99 millisekunder for sent» i forhold til
kjaretgyets bevegelse (Vaa m fl 1994). Et par eksempler kan illustrere denne
usikkerheten: Hvis den beregnede hastigheten er 50 km/t, vil den sanne
hastigheten ligge i intervallet 49,9 - 51,9 km/t. Hvis Kkjgretayet kjgrer med
hastigheter mellom 96,8 og 104,9 vil alle disse hastigheter fa tilordnet en
hastighet pa 100 km/t 6. Usikkerheten gker altsa noe med gkende hastighet
- og med gkende antall slgyfer. Fartsmaling pa en firefeltsvei krever 8
slgyfer - dvs at en impuls vil bruke 8 ms for & ga gjennom alle slgyfene.

Hva betyr disse ungyaktigheter? Rent bortsett fra det ubehag det er a matte
akseptere usikkerheter og ungyaktigheter i datamaterialet, far dette
sannsynligvis ingen alvorlige konsekvenser for evalueringen av eksperimen-
tene under «fase 3». Grunnen er den samme som anfgrt tildligere: Den
beskrevne ungyaktighet antas a opptre stokastisk. Sannsynligheten for at den
vil inntreffe vil derfor veere den samme i alle maleperioder - dvs disse
forhold vil ikke bidra til systematiske forskjeller ved analyseresultatene.

Nar vi har valgt & kommentere sider ved maling av fart sapass grundig, sa er
det av flere grunner. For det farste kan vi ikke se at temaet er blitt tatt opp,
problematisert og diskutert overhodet, hverken av myndigheter, leverandar
eller forskere. Dermed foreligger det et informasjonsbehov, mange vet ikke
om dette, og forskningen - som her har sttt pa en rekke praktiske vansker
som ingen har tatt ansvaret for & informere om - plikter a informere andre
om det. Det er mildt sagt en ulempe at maleteknologien nar det gjelder
maling av fart er sapass primitiv som den er, bergrte myndigheter burde ha
folt et ansvar for & heve det kvalitative nivaet pa denne teknologi. For det
andre er det et faktum at det er feil og usikkerheter i det innsamlede
materialet. Det er imidlertid ikke mulig & si noe sikkert om dette har
alvorlige konsekvenser for de resultater som foreligger - og for forstaelsen
av disse. Vi har argumentert for at de feil og usikkerheter som er nevnt,

16 Opplysninger om usikkerhetsintervallene ved ulike hastigheter er gitt av Datainstrument
A.S.
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opptrer stokastisk, og vi vil matte ha det som forutsetning ved analyser av
dataene. Er feilene ikke stokastiske, sa er problemet alvorlig, - men vi kan
intet gjere med det. Pa det naveerende tidspunkt kan vi derfor ikke gjare
annet det vi har gjort: A gjere leseren oppmerksom pé problemstillingene.
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5 Valg og tolkning av regresjonsmodell

5.1 Periodeinndeling

Virkningene av den gkte overvaking er analysert ved a dele observasjonene i
perioder og undersgke om det i de enkelte perioder har vert en ulik
fartsutvikling pa eksperiment- og referansestrekning. For «fgrperioden» er
alle observasjoner i denne slatt sammen til én observasjon innen hvert av de
fem timesintervallene - uavhengig av nar observasjonene tok til. Nar det
gjelder intensiveringsperioden pa seks uker - og den etterfalgende
etterperioden pa 10 uker, sa er disse brutt ned til uke-niva som da blir den
«minste enhet» - eller Kkorteste periode - i analysene. Dermed falges
utviklingen over 6 + 10 = 16 uker, der alle resultater innenfor hver av de 16
uker ses i forhold til far-nivaet.

5.2 Valg av regresjonsmodell

En rekke forhold, i tillegg til politiovervaking, vil pavirke farten i hvert
punkt og dermed ogsa gjennomsnittsfarten i en periode. Eksempler er
fartsgrensen pa stedet og karakteristika ved veigeometrien. Det viktige
spgrsmalet som vi gnsker svar pa er imidlertid: Hvilken effekt har politiets
aktivitet - og bare den alene - pa fartsnivaet? Det er derfor gnskelig - og
ngdvendig - & isolere denne effekten gjennom 4 ta hensyn til andre forhold
som kan tenkes a pavirke fartsnivaet - sa langt dette lar seg gjere med de
data vi disponerer over og det analyseverktgy som star til radighet. En
statistisk analysemetode - multippel, linezr regresjon - er derfor blitt brukt
for & ta hensyn til andre variabler. Det er imidlertid et problem beheftet med
a velge uke som observasjonsperiode fordi det medfarer at det blir ferre
observasjoner innen hver observasjonsperiode. Dermed kan ogsa
gjennomsnittsverdien innen hver av ukene lettere «bli offer for» tilfeldige
fluktuasjoner - dvs fluktuasjoner som ikke skyldes kontrollvirksomheten -
noe som dermed kan gi et galt eller lite presist bilde av den utvikling som
faktisk har funnet sted pa hver av strekningene. Ett alternativ kunne vert a
sld sammen de seks ukene i intensiveringsperioden til én observasjon -
eventuelt ogsa hele etterperioden til én observasjon - men man hadde da
mistet innsyn i utviklingen fra uke til uke. Vi har derfor vurdert det som
spesielt verdifullt & fa nettopp disse uke-observasjonene fordi man da lettere
kan observere samspillet mellom det ukentlige kontrollnivda og de
eventuelle, umiddelbare virkninger pa fartsatferd.
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Disse gvrige variabler som det er kontrollert for - eller mer presist: De
variabler som vi rar over og som inngdr i regresjonsmodellen, er:

- Fartsgrensen i malepunktet

- Sted (variasjon i fart pa de forskjellige steder kan tolkes som en
konsekvens av ulikheter i veigeometri)

- Ulik fart i de to retninger i hvert av punktene (kan ogsa tolkes som
forskjeller i veigeometri nar begge retninger i hvert av punktene
sammenlignes)

- Ulik fartsutvikling over tid for de 16 ukene (sett i forhold til far-
perioden)

- Antall kjgretay som passerer i hver av retningene

Vearforhold som regn, take, sng etc - og ogsa lysforhold - vil pavirke
fartsnivaet. Det er derfor blitt valgt referanse- og eksperimentstrekninger
som rent geografisk ligger sa nar hverandre som mulig - dog ikke sa nzr at
det blir fare for at ogsa referansestrekningen kan bli pavirket av den
intensiverte  kontrollvirksomheten. Var utgangshypotese har veert en
vurdering om at veerforholdene i en generell, parvis forstand har veert «like»
pa de de fire par av strekninger som vi opererer med. Hvorvidt denne
hypotesen faktisk har veert holdbar er et forhold vi vil komme tilbake til.
Dette er ogsa spesielt ngdvendig fordi senhgsten 1993 var en av de mest
sngrike vi har hatt i de senere ar.

5.3 Beskrivelse og tolkning av regresjonsmodellen

Gjennom anvendelse av multippel, lineger regresjon som analysemetode kan
det da beregnes det antall km/t som farten er blitt endret med pa
eksperimentstrekningen i forhold til referansestrekningen i lgpet av de uker
der politikontrollene er blitt intensivert. Det som sammenlignes er
gjennomsnittet over alle punkter pa eksperimentstrekningen i forhold til et
gjennomsnitt av alle punkter pa referansestrekningen. Tilsvarende kan det da
bestemmes om det er noen langtidsvirkninger av politikontroll ved &
betrakte eventuelle, tilsvarende endringer i ettermalingsperioden. De
reduksjoner i fartsniva som fremkommer vil vi da kunne forklare som en
rendyrket - eller isolert - effekt av politiets aktivitet alene - fordi det er
kontrollert for de gvrige forhold som er nevnt over. Det skal presiseres at det
her hele tiden er tale om den relative utvikling - dvs utviklingen pa
eksperimentstrekningen relativt til referansestrekningen.

Sammenhengen mellom overvaking og fart ble analysert separat for hver av
strekningsparene ved bruk av linezr regresjonsanalyse. Idéen bak bruk av
lineaer regresjonsanalyse er at farten i et malepunkt i tillegg til en eventuell
overvaking, vil avhenge av en rekke andre forhold eller variabler. F eks vil
trafikktettheten pavirke farten. Veigeometrien rundt malepunktet vil ha
betydning og kan ha forskjellig betydning avhengig av i hvilken retning
farten males. Det er ogsa grunn til & tro at fartsnivaet vil synke utover hgsten
ettersom det blir markere, og sng og is pa veibanen oftere forekommer.
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Bortsett fra trafikktettheten, som uttrykkes med antall biler som har passert i
perioden, er virkningen av alle variabler uttrykt ved dummy-variabler. En
dummy-variabel er en variabel som bare kan ha verdiene 0 eller 1. Verdien 0
vil normalt bety at en betingelse ikke er oppfylt mens 1 betyr at den er
oppfylt. F eks kan det brukes en dummy-variabel for & uttrykke betydningen
av at fartsobservasjonen er fra et bestemt malepunkt. Dummy-variabelen har
da verdi 0 for fartsmalinger for alle andre malepunkter og 1 for det aktuelle
malepunktet. Koeffisienten til dummy-variabelen gir da et uttrykk for hvor
meget hagyere (eller lavere) gjennomsnittfarten er i dette punktet enn i de
andre punktene. Mer presist ma ett malepunkt brukes som basispunkt og
farten i de andre punktene uttrykkes relativt til dette punktet.

Regresjonsligningen er da bygget opp pa falgende mate:

Ett punkt blir valgt og brukt som basispunkt. Fartsforskjellene til de andre
punktene, relativt til dette punktet, uttrykkes med dummy-variabler, - én
dummy-variabel for hvert av de andre punktene. En dummy for hvert
malepunkt som er 0 hvis farten males i den ene retningen og 1 hvis farten
males i den andre retningen. For fartsutviklingen over tid brukes far-
perioden som basis. For hver uke i etterperioden er definert en dummy-
variabel som er 1 for fartsobservasjoner denne uken og O ellers.
Koeffisienten til denne dummy-variabelen uttrykker fartsutviklingen i denne
uken relativt til farperioden.

En eventuell virkning av politikontroll uttrykkes ogsa ved dummy-variable. |
likhet med tidsutviklingen er det valgt & se pa virkningen av politikontroll
uke for uke. For en gitt uke er det definert en dummy-variabel som er 1 for
fartsmalinger i denne uken, foretatt pa strekninger med kontroll, og 0
forgvrig. Disse dummy-variablene uttrykker fartsutviklingen pa
referansestrekningene relativt til den generelle fartsutvikling malt med settet
av dummy-variable beskrevet i forrige avsnitt, altsd virkningen av
fartskontrollene pa fart.

Totalt vil en fartsmaling beskrives ved et konstantledd som uttrykker
gjennomsnittsfarten i et basis malepunkt, -

en verdi avhengig av hvilket malepunkt det er

en verdi avhengig av i hvilken retning farten males

en verdi avhengig av i hvilken uke farten males

en verdi avhengig av om dettte punktet er pa en strekning der det er
politikontroller eller ikke

+ en verdi proporsjonal med antall passerte biler i perioden

+ + + +

Det er sarlig én grunnleggende forutsetning ved bruk av ovennevnte modell
som er sentral idet modellen forutsetter at det er en lineeer sammenheng
mellom «tiltaket» og «virkningen» - dvs mellom den intensiverte
kontrollvirksomheten og effekten pa fart. Med lineser sammenheng - til
forskjell fra kurvilinezer eller eksponensiell sammenheng - menes grovt
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forenklet at «én dose tiltak» farer til «én dose virkning». Det kreves at denne
sammenheng er stabil ved enhver gkning av tiltaket - til forskjell fra at «én
dose tiltak» ved senere pabygninger kan fare til at virkningen etterhvert blir
eksponensiell - f eks kan fare til en tre-dobling av virkningen.

Vi har ikke hatt mulighet til & kontrollere for om effekten virkelig lar seg
uttrykke gjennom en lineaer regresjonsligning. Resultatene - og serlig
tolkningen av disse - vil matte bli vurdert ogsa i forhold til om en slik linezr
regresjonsmodell synes a gi tilfredstillende tilpasning til - eller forklaring pa
- de eventuelle virkninger man vil se.

5.4 Databehandling av malinger

Data fra Radar49, Datarec310 og Datarec410 blir skrevet ut i forskjellige
formater. Det ble derfor skrevet programmer for & viderebehandle data og
skrive dem til filer i det samme format. Data ble skrevet ut for hver
kjareretning for seg. Til slutt ble det laget en SPSS-fil som inneholdt data
for begge kjareretninger, men med en kode som viste kjareretning.

For hvert dggn ble det for hver av de 16 uker beregnet gjennomsnittsfart og
andel overtredelser for hver av de fem timesintervallene. En enhet i den
endelige SPSS-fil besto da av ett degns data med denne tidsintervall-
inndelingen for én kjgreretning 17.

5.5 En kommentar om vearforholdenes betydning hgsten
1993

Generelt har vi tidligere hevdet at veerforholdenes betydning for valg av fart
er ivaretatt ved at regresjonsmodellen omfatter nerliggende referanse-
strekninger for hver av de fire eksperimentstrekningene. Eller mer presist:
Fordi referanse- og eksperimentstrekningene - geografisk sett - parvis ligger
neer hverandre, ville vi i teorien kunne si at «verforholdene ville virke likt»
pa begge strekningstyper slik at eventuelle forskjeller i fartsutvikling
mellom strekningene ville kunne tilordnes politiets aktivitet alene- og ikke
forskjeller i veerforhold, - nar unntas veerfenomener av spesiell og lokal
karakter. Nar dette er sagt, ma vi imidlertid gi noen kommentarer til
veerforholdene slik de utviklet seg og faktisk var under hgsten 1993. Sett i
forhold til den foregaende hgst (1992) og den etterfglgende (1994), var
1993-hgsten meget spesiell nar det gjelder nedbgr og snafall.

For det farste fikk vi under selve intensiveringsperioden - to ganger (den 15.
og 16. oktober) - etablering av sakalte «polare lavtrykk» over Sgr- og
@stlandet. «Polare lavtrykk» er meteorologisk sett et sjeldent fenomen som
kan inntreffe plutselig og meget lokalt og som hgsten 1993 ga tildels
dramatiske verforandringer pa meget kort tid - med plutselig temperaturfall

17 gpSs = Statistical Packages for Social Sciences
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og meget kraftige nedbgrmengder i form av sng i deler av @stlandsomradet.
En reportasje fra E18 i Vestfold i Dagsrevyen den 15. oktober viser kraftig,
tett sngdrev, en sngdybde med kram nysng i stagrrelsesorden 10-15 cm, en
trafikk som nesten fullstendig har stoppet opp, og med en rekke
utforkjeringer pa grunn av sommerdekk pa glatt underlag - dog med liten
grad av personskader fordi de ekstreme fgreforhold ogsa har redusert farten
betydelig. Disse «polare lavtrykk» dominerer veer- og fareforholdene fredag
15. og lgrdag 16. oktober noe som kommer tydelig til uttrykk i vare
fartsmalinger. | figur A ses et tydelig utslag i fartsnivaet i uke 5. Tilsvarende
utslag ses for flere av strekningene - og for flere av timesintervallene -
nettopp i uke 5 18, Sngen forsvant imidlertid nesten like fort som den kom -
den smeltet raskt og fareforholdene ble igjen normale nar helgen var over.

Figur A: Fartsutvikling referansestrekning i forhold til farniva.
4+ Riksvei 40 - Vestfold - kI 00-06
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For det andre ser man i figur A ogsa en kraftig reduksjon av fart i uke 11.
Denne reduksjon representerer starten pa en lang periode med hyppige
sngfall mot slutten av 1993. En grov registrering av dager med tildels store
nedbgrsmengder i form av sng, viser fglgende hyppighet 19:

Uke 11:Sngfall i @stlandsomradet: 22., 23., 24., 25., 26. og 28.november
Uke 12: Sngfall - @stlandsomradet: 30.november, 1., 2., 3. og 4.desember
Uke 13: Sngfall 10.desember

Uke 14: Sngfall 16.desember

Uke 15: Sngfall 23 og 24.desember

Uke 16: Ingen spesielle nedbgrsobservasjoner

18 Dette vil man senere gjenfinne under presentasjonen av resultatene.
19 Registreringene er stort sett foretatt med Helsfyr (Oslo gst) som observasjonssted.

16
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Det er selvsagt at denne nedbgrshyppighet pavirker fartsnivaet ved a
redusere dette. Vi vurderte fortlapende om vi skulle avbryte fartsmalingene,
men valgte & ikke gjegre dette - av tre grunner: For det farste hadde vi ikke
fantasi nok til & tro at sngen vil lave ned praktisk talt daglig i ukene 11 og 12
- vi trodde hele tiden det «ville g& over». For det andre gnsket vi & ta hgyde
for at eventuelle effekter «kunne dukke opp igjen» nar nedbgrsaktiviteten
var over. For det tredje var det ikke forbundet med serlig store kostnader -
relativt sett - & samle inn fartsdata ogsa i denne perioden. Konklusjonen ble
derfor & registrere fart ut resten av aret 1993 - dvs i hht den opprinnelige
planen.

Maling av fart omfattet gjennomsnittsfart savel som andel overtredelser - her
definert som andelen av farere som overskred fartsgrensen med mer enn 10
km/t. Som man vil se under presentasjonen av resultatene, synes utviklingen
i andel overtredelser ofte & folge det samme mgnster som for utvikling i
gjennomsnittsfart: Man ser ofte tilsvarende utslag i uke 5, den samme,
kraftige reduksjon i uke 11 samt det generelt lavere nivaet i ukene 12-16
sammenlignet med ukene 1-10 (et eksempel pa utviklingen i andel
overtredelser ses i figur 2). Slike kraftige utslag ses imidlertid ikke innen
alle timesintervaller - heller ikke i like stor grad pa alle strekninger.
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6 Om presentasjon av resultatene

| det fglgende presenteres resultater fra hver av eksperimentstrekningene
separat, dvs hver av strekningene presenteres i et eget kapittel. Strukturen i
presentasjonen vil vaere falgende:

& Utvilklingen i det gjennomsnittlige fartsniva

¢ Utviklingen i andel fartsovertredelser

€ Niva for - og endring i - den subjektive oppdagelsesrisiko
e Diskusjon av resultater

€ Delkonklusjon

For hver av strekningene falges utviklingen i det gjennomsnittlige
fartsnivaet og andelen fartsovertredelser over 16 uker hvorav de seks farste
er intensiveringsperioden og de 10 siste er ettermalingsperioden. Alle
fartsendringer er sett relativt til farnivaet og relativt til referansestrekningen.
Nar det gjelder presentasjonen av gjennomsnittsfartsutviklingen er alle
malepunktene pa en og samme eksperimentstrekning slatt sammen til ett
gjennomsnittsmal - dvs uavhengig av om strekningen inneholder 60-, 70-,
80- eller 90-soner. Det samme gjelder den tilhgrende referansestrekning.
Unntatt herfra er riksvei 2 - med den tilhgrende referansestrekning riksvei
22/170 - der gjennomsnittsfartsutviklingen kan faglges bade i 60- og i 80-
soner.

For Radar49 lagres innsamlede data i et spesielt format som inndeler degnet
i 5 timesintervaller. Som under «fase 2» er denne inndelingen ogsa benyttet
for data samlet inn med Datarec310/410. Dggnet er derfor delt inn i
falgende 5 perioder:

klokken 00-06, 06-09, 09-15, 15-19 og 19-24.

Alle resultater presenteres i hht denne inndelingen. Etter presentasjon av
fartsdata, presenteres resultater fra spgrreskjemaundersgkelsen vedrgrende
subjektiv oppdagelsesrisiko. Unntatt herfra er E18 i Rogaland der det ikke
ble gjennomfart noen slik undersgkelse.

Presentasjon av utviklingen 1 gjennomsnittsfart viser den relative
utviklingen - bade i forhold til fernivaet, og i forhold til referanse-
strekningen. For overtredelsene er det tatt utgangspunkt i overtredelses-
prosenten beregnet som konstantledd i regresjonsanalysen. Fordi trafikken -
I form av antall passerte biler - er med i analysen, er overtredelsesprosenten,
bestemt pa denne maten, den overtredelsesprosent som fas nar antallet biler
«gar mot null» - og vil falgelig veere hgyere enn de faktiske overtredelses-
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prosentene 20. At det ikke er de faktiske overtredelsesprosenter som
presenteres - er en medvirkende forklaring pa at overtredelsesprosenten i
enkelte tilfelle kan veere negative.

Utviklingen i andel fartsovertredelser kan bare analyseres i de tilfeller der
dette er malt bade pa eksperimentstrekningen og pa referansestrekningen.
Dette gir seg litt forskjellig utslag for hver av referansestrekningene:

Riksvei 35-S - Vestfold:

Referansestrekningen (riksvei 40) inneholder bare malepunkter i 80-sone.
Andel fartsovertredelser presenteres derfor ogsa bare for soner med
fartsgrense 80 km/t.

Riksvei 2:

Bade eksperiment- og referansestrekning inneholder malepunkter i 60- og i
80-soner. Andel fartsovertredelser kan derfor presenteres for hver av
fartsgrensesonene.

E18:

Referansepunktene til E18 inneholder bare gjennomsnittsfart, - dvs ikke
fartsovertredelser. Pa E18 vil det derfor bare kunne presenteres utvikling i
de absolutte andeler overtredelser - ikke de relative. Det er dermed heller
ikke relevant a signifikansteste utviklingen i andel overtredelser pa denne
strekningen fordi den ikke kan relateres til utviklingen pa
referansestrekningen.

Riksvei 35-N/280 - Buskerud:

Eksperimentstrekningen omfatter to punkter i 80-sone og ett i 90-sone, mens
referansestrekningen har tre i 80-sone. | dette spesielle tilfellet - der det
spesielle er at strekningen inneholder en tofeltsvei med fartsgrense 90 km/t -
har vi valgt & sla data fra 80-sone sammen med 90-sonen og studere
utviklingen i andel overtredelser i forhold til overtredelser i 80-soner pa
referansestrekningen.

Presentasjonen av resultater vil starte med den strekningen som har det
laveste overvakingsnivaet og avslutte med den som har det hgyeste.
Rekkefglgen pa strekningene blir dermed folgende: Riksvei 35/280
(nordlige del - i Buskerud), E18 (Rogaland), riksvei 2 (Akershus), og riksvei
35 (saerlige del - i Vestfold).

Som man vil se opptrer riksvei 35 av og til som riksvei 35-S, som riksvei
35-N og endelig som riksvei 35/280. Dette kan veere forvirrende, men det er
den samme riksvei det her er tale om idet den gar fra Vestfold, gjennom
Buskerud til Hgnesfoss. Riksve 35-S betegner da den sydlige del - dvs den
som ligger i Vestfold og riksvei 35-N for den som ligger i Buskerud. For &

20 En annen mate & formulere dette p&, er fglgende: «Nar det er mange biler pé veien, vil
mange biler ikke kunne kjgre sa fort som de ville ha gjort hvis de hadde vert alene pa
veien».
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skille de to har vi valgt a betegne Vestfold-strekningen som riksvei 35 og
Buskerud-strekningen som riksvei 35/280 fordi riksvei 35 naturlig gar over i
riksvei 280 ved Vikersund. Det er imidlertid god avstand mellom de to
eksperimentstrekningene - ca 20 km - og det er derfor ikke rimelig & hevde
at en kontrollvirksomhet pa den sydlige del i Vestfold vil pavirke farere pa
den nordlige del i Buskerud. I tillegg til dette vil vi tro at det er ytterst lite
trafikk av fgrere som kjarer gjennom begge eksperimentstrekningene pa én
0g samme tur - om noen.

Veiledning ved presentasjon og tolkning av resultatene 21

| presentasjonen er det beskrevet fgrnivaet for fart for alle timesintervaller
og strekninger. Disse tall er hentet fra vedlegg 5 som gir en oversikt over
fornivaet bade for fart og for overtredelser for alle punkter og for alle
timesintervaller som er med i analysen.

I figurene er det henvist til to farperioder. Fgrperiode 1 dekker her
tidsrommet 1.januar 1993 til 30.juni 1993. For denne perioden foreligger det
bare opplysninger om overvakingsnivaet - ikke fart. Farperiode 2 dekker
perioden 1.juli 1993 til 12. september nar det gjelder overvakingsnivaet,
mens startstidspunktet for fartsmalingene her kan variere noe. Stort sett ble
fartsmalingene satt igang i begynnelsen av juli 1993 - i noen fa tilfelle inntil
1 maned senere.

Utviklingen for gjennomsnittsfart og for andel overtredelser over alle ukene
1-16 - dvs for intensiveringsperioden og hele ettermalingsperioden - er gitt i
vedlegg 6. For a repetere datoene for de ulike periodene, s var disse som
falger:

F1 = Farperiode 1 Farste halvar 1993

F2 = Farperiode 2 Primo juli - 12.september 1993
Uke 1- 6: Intensiveringsperiode: 13.september - 24.oktober 1993
Uke 7 - 16: Etterperiode 25.0ktober - 31. desember 1993

Nar det i presentasjonen av resultatene blir benyttet formuleringer som:
«Reduksjon/gkning i fartsniva eller andel overtredelser» sa ma vi presisere
at dette er i forhold til nivaet pa referansestrekningen - dvs ikke i forhold til
fornivaet. Det samme gjelder nar vi bruker formuleringene: «Statistisk
signifikante reduksjoner/gkninger».

21 Denne veiledning vil bli gjentatt - dog i en noe kortere versjon - fgr presentasjon av
resultater for hver av de fire eksperimentstrekningene.
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7 Resultater fra riksvei 35/280 -
Buskerud. Overvakingsniva: 1 time pr
dagn

Distriktsleder i distrikt 4 ba om a fa omsette nivaet «1 time pr dggn» med «3
timer hvert 3. degn» - av effektivitetsgrunner. Vi hadde ingen motforestil-
linger mot dette - overvakingsplanen ble randomisert med dette som
grunnlag. Fartsutviklingen og utvikling i1 andel overtredelser vil bli
presentert innenfor fem timesintervallet som degnet er inndelt i - med start i
nattimene 00-06.

Strekningen hadde tre malepunkter for fart: Kverk, Vikersund Syd og
Snarum. Punktet ved Vikersund ligger i 90-sone, de to gvrige i 80-soner.
Fordi Kverk er et niva-1 punkt utstyrt med Datarec310, var det ikke mulig a
male andel overtredelser i dette punktet. | de to gvrige punkter ble det
foretatt malinger av andel overtredelser.

7.1 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 00-06

Figur 1. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 35/280 - Buskerud - kI 00-06.
Niva: 3 timer pr 3.dggn.
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Figur 2. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen). Riksvei 35/280 - Buskerud - kil
00-06. Niva: 3 timer pr 3.dagn.
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Far-nivaene for gjennomsnittsfart var i de to malepunkter i 80-sone - Kverk
og Snarum - hhv 89,9 og 80,2 km/t i dette timesintervallet. P& Vikersund
Syd - dvs i 90-sonen var gjennomsnittsfarten 92,2 km/t.

For natt-timene ga randomiseringen av starttidspunktene som resultat at det
bare var fartskontroll i ukene 1 og 3. Det gjennomsnittlige overvakings-
nivaet for farperiode 1 og 2 er hhv 0,33 og 0,6 timer pr uke mens den i
ukene 1 og 3 er hhv 4 og 5 timer pr uke. Det er en tendens til fartsreduksjon
i forhold til referansestrekningen i ukene 2 og 4 der gjennomsnittsfarten er
signifikant lavere med reduksjoner pa hhv 2,0 og 2,0 km/t relativt til
referanse-strekningen. For den resterende del av perioden (ukene 5-16)
ligger fartsnivaet pa eksperimentstrekningen stort sett over nivaet pa
referansestrekningen, - med tre unntak. | fire tilfeller (uker) er nivaet
signifikant hgyere (p < 0.05). Helhetsinntrykket er imidlertid preget av en
viss «uryddighet» - med signifikante forskjeller som bade ligger hayere og
lavere enn nivaet pa referansestrekningen. Grovt sett vil vi si at det
foreligger to, relativt klare, tendenser: Innledningsvis (ukene 2-4) en viss
tendens til fartsreduksjon og avslutningsvis (ukene 11-16) en klar tendens til
fartsgkning - hele tiden sett i forhold til referansestrekningen.

Ser vi pa andelen overtredelser (figur 2) ses at mgnsteret stort sett er det
samme som for det gjennomsnittlige fartsnivaet, men forskjellene er na i
mindre grad statistisk signifikante. Vi gjenfinner tendensen til at ogsa
overtredelsene tiltar gjennom signifikante gkninger - relativt til referanse-
strekningen - i uke 11, 14 og 16 med hhv ca 8,5, 8,4 og 10,5 prosentpoeng.
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7.2 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 06-09

Figur 3. Endring i gjennomsnittsfart - rv35/280 Buskerud - kl 06-09.
Niva: 3 timer pr. 3. degn.
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Figur 4. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen). Riksvei 35/280 - Buskerud - kil
06-09. Niva: 3 timer pr. 3. degn.
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Gjennomsnittsfartsnivaet i far-perioden var hhv 89,4 - 91,6 og 83,1 km/t for
de tre punktene Kverk, Vikersund Syd og Snarum. De gjennomsnittlige
overvakingsnivaene for fgrperiodene 1 og 2 var hhv 0,04 og 0,1 time pr uke
- dvs nesten ingen kontrollaktivitet i det hele tatt. | den intensiverte perioden
ble det bare foretatt kontroller i uke 1 (2 timer). Tross dette lave niva ses
likevel at gjennomsnittsfarten er signifikant lavere enn pa referansestrek-
ningen i ukene 2, 3 og 4, noe som er rimelig & se i sammenheng med
intensiveringen (figur 3). Gar vi lenger ut i perioden ses at farten er
signifikant hgyere pa eksperimentstrekning (uke 7) og signifikant lavere i
ukene 8,9 og 15. Spesielt bar uke 7 bemerkes - bade for foregaende times-
intervall 00-06 og for det foreliggende 06-09: Det er ikke slik at nivaet gker
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pa eksperimentstrekningen, men snarere at farten gar ned pa referanse-
strekningen. Det synes a skje noe spesielt pa referansestrekningen nettopp i
uke 7, - de mest narliggende forklaringer gar i retning av sngfall eller gkt
kontrollaktivitet pa referansestrekningen i denne uken.

Nar det gjelder overtredelsene gjenfinner vi de signifikant lavere nivaer pa
eksperimentstrekningen i ukene 2-4 fgr det blir liggende pa niva med
referansestrekningen. Vi ser endel signifikante forskjeller mellom
eksperiment- og referansestrekningen i rest-perioden - ukene 8-16, med bade
reduksjoner og gkninger i overtredelsene relativt sett. Totalt gir utviklingen
ogsa for dette timesintervallet et visst inntrykk av «uryddighet», men vi vil
igjen si at det er snakk om to hovedtendenser: En viss tendens til lavere niva
i gjennomsnittsfart og andel overtredelser pa eksperimentstrekningen i farste
del av perioden (ukene 1-9) og en viss tendens til hgyere niva i andelen
overtredelser i siste del av perioden (ukene 11-16).

7.3 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 09-15

Figur 5. Endring i gjennomsnittsfart - rv35/280 Buskerud - kl 09-15.
Niva: 3 timer pr. 3. dggn
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Figur 6. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen).
Riksvei 35/280 - Buskerud - kl 09-15. Niva: 3 timer pr 3.dggn.
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| far-perioden var gjennomsnittsfarten hhv 79,6 - 87,7 og 79,3 km/t i de tre
punktene Kverk, Vikersund Syd og Snarum. Overvakingsnivaet pa dagtid
har i gjennomsnitt i farperiodene 1 og 2 vert pa hhv 0,77 og 1,5 timer pr
uke - dvs et relativt hgyt niva. Av figur 5 fremgar det dessuten at det er
timesintervallet 09-15 som har fatt hovedtyngden av den intensiverte
kontrollvirksomheten med fra 3-12 timer pr uke i ukene 1-6, dog O timer i
ukene 2 og 5. Forgvrig ses ogsa at det har veert endel kontrollvirksomhet
ogsa etter intensiveringsperioden med 5,3 og 4 timer pr uke hhv i ukene 9,10
og 13. Derfor er det et meget paradoksalt resultat vi her ser nar det gjelder
utviklingen i det gjennomsnittlige fartsnivaet. Nar det ses bort fra det
reduserte nivd i uke 2, er det et hgyere niva i gjennomsnittsfart pa
eksperimentstrekningen for resten av perioden - dvs under ukene 3-16 - dvs
nivaforskjeller som med 4 unntak er statistisk signifikante. Det foreligger
ingen god forklaring pa denne utvikling.

Ser vi pa andel overtredelser blir imidlertid bildet mer nyansert (figur 6). Det
ses her at det er et lavere nivd i andelen overtredelser pa
eksperimentstrekningen i ukene 1-9, hvorav forskjellene i ukene 2, 3, 4 og 9
er signifikante. Dette er i trad med observasjonene under timesintervallene
00-06 og 06-09. Det samme gjelder ogsa de signifikant hgyere nivaene i
andelen overtredelser under ukene 11-16.
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7.4 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 15-19

Figur 7. Endring i gjennomsnittsfart - rv35/280 Buskerud - kl 15-19.
Niva: 3 timer pr. 3. dggn
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Figur 8. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen).
Riksvei 35/280 - Buskerud - kl 15-19.Niva: 3 timer pr 3. dggn
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| far-perioden var gjennomsnittsfarten hhv 78,5 - 88,4 og 81,0 km/t i de tre
punktene Kverk, Vikersund Syd og Snarum. Overvakingsnivaet i for-
periodene 1 og 2 er hhv 0,27 og 0,3 timer pr uke - stigende til 1, 3, 0, 1, 0 og
2 timer pr uke i intensiveringsperioden. | tillegg har det vert en kontroll i
uke 10 med 1 times varighet. Figur 7 viser at gjennomsnittsfarten i uke 2 er
signifikant lavere, mens den i ukene 5,11 og 14 signifikant hgyere pa
eksperimentstrekningen enn pa referansestrekningen. Tendensen under
timesintervallet 15-19 er noe mindre utpreget enn for de foregaende inter-
valler. Under ukene 11-16 ser vi igjen tendenser til fartsgkninger - relativt til
referansestrekningen - slik tilfellet har vaert for foregaende timesintervaller.
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Ser vi pa overtredelsene for samme timesintervall (figur 8) synes imidlertid
tendensen a veere klarere. Det har vaert en reduksjon i andelen overtredelser
under alle ukene 1-10 relativt til referansestrekningen. De fleste reduksjoner
i denne perioden er statistisk signifikante - og i sterrelsesorden 2,5 - 6
prosentpoeng. Vi ser igjen signifikant hayere nivaer pa eksperimentstrek-
ningen under ukene 11-16. Nar det gjelder utviklingen for overtredelsene er
mgnsteret sveert likt det vi fant for det foregaende timesintervallet (09-15).

7.5 Utvikling i fartsniva og overtredelser ki 19-24

Figur 9. Endring i gjennomsnittsfart - rv35/280 - Buskerud - kl 19-24.
Niva: 3 timer pr 3.dggn.
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Figur 10. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen). Riksvei 35/280 - Buskerud - ki
19-24. Niva: 3 timer pr 3. dggn.
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| far-perioden var gjennomsnittsfarten hhv 83,7 - 90,2 og 82,6 km/t i de tre
punktene Kverk, Vikersund Syd og Snarum. | det femte og siste
timesintervallet var overvakingsnivaet i farste og andre farmalingsperiode
hhv 0,28 og 1 time i gjennomsnitt pr uke. Under intensiveringsperioden var
nivaet ogsa 1 time i ukene 1-3, mens den var 5 timer i uke 4. For ukene 5-6
var det ingen overvaking overhodet. Det var saledes bare i uke 4 det faktisk
var en nivagkning, mens nivaet i ukene 1-3 var det samme som i farperiode
2. For resten av ettermalingsperioden - dvs for ukene 7-16 - forekommer det
ikke overvaking i det hele tatt.

Det er en klar tendens til redusert niva i gjennomsnittfart i uke 2-4 relativt til
referansestrekningen, men denne tendens snur til et forhgyet niva i uke. Sett
i sammenheng med den forutgaende utviklingen pa eksperimentstrekningen,
er uke 5 det siste ledd i enn sammenhenhende nedadgaende trend under
ukene 2-5 - denne gang sett i forhold til farnivaet, men akkurat i uke 5 er
nedgangen kraftigere pa referansestrekningen enn pa riksvei 35/280. | ukene
7-10 ligger gjennomsnittet bade over og under nivaet for referanse-
strekningen, mens det i uke 11-16 for det meste ligger over - tildels ogsa
signifikant over.

Nar det gjelder overtredelsene under ukene 1-10 er den overveiende
tendensen at disse ligger under nivaet for referansestrekningen - for 4 av
ukene er nivaet signifikant lavere. Unntaket er i uke 5 der nivaet er
signifikant hgyere. For ukene 11-16 ser vi igjen gkninger i andelen
overtredelser relaqtivt til referansestrekningen, gkninger som er statistisk
signifikante for 4 av disse 6 ukene.

7.6 Subjektiv oppdagelsesrisiko: Resultater fra
sperreskjema-undersgkelsen

Pa riksvei 35/280 ble det foretatt spgrreskjemaundersgkelser mandag
18.oktober og mandag 15.november 1993. Pa referansestrekningen - riksvei
40 i Vestfold - ble undersgkelsene foretatt torsdag 21. oktober og onsdag 17.
november 1993. Da den farste undersgkelsen ble foretatt, hadde politiets
intensiverte kontrollvirksomhet pagatt i ca 5 uker - dvs det var en snau uke
igjen av intensiveringsperioden. Tidspunktet for etterundersgkelsen var ca 4
uker etter at politiet hadde avsluttet sin kontrollvirksomhet. Det er fire
spgrsmal fra spgrreskjemaundersgkelsen som pa ulik mate registrerer
forhold omkring den subjektive oppdagelsesrisiko. Disse spgrsmal
omhandler hvorvidt de selv har sett trafikkkontroll, om de er blitt fortalt av
andre om trafikkontroll, i hvilken grad de tenker pa fartskontroll og endelig
spgrsmalet om hvordan fgrerne vurderer risikoen for & bli oppdaget og
stoppet av politiet hvis de kjarer for fort. Resultatene fra disse fire spgrsmal
er gitt i tabellene 3-7. Andelen (%) som svarte ja pa spersmalet om de hadde
sett trafikkontroll er vist i tabell 3.

41



Politiets fartskontroller: Virkning pa fart og subjektiv oppdagelsesrisiko ved ulike overvékingsnivaer

Tabell 3. Andelen (i %) som hadde sett trafikkontroll. For de tre intervju-
tidspunktene og for eksperiment- og referansestrekning.
(Utvalgssterrelsen er gitt i parentes).

Under Etter
Eksperiment 16,9 w0 13,9 s
Referanse 11,2 (526 176 @

For eksperimentstrekningen riksvei 35/280 ses at ca 17% har sett trafik-
kontroller siste 14 dager. Denne andelen reduseres under etterperioden til ca
14% - en nedgang som ikke er statistisk signifikant. Pa referansestrekningen
er de tilsvarende tall under og etter ca 11 og 18%. Denne gkningen er
imidlertid statistisk signifikant 22. Sammenligner vi med nivaene under
«fase-2» i 1992 1a de tilsvarende andel da pa 67% og 14%
(eksperimentstrekningen) og 8% og 10% for referansestrekningen. En slik
sammenligning viser at farerne ikke har lagt merke til den intensiverte
kontrollvirksomheten i szrlig grad.

Andelen (%) som svarte ja pa spegrsmalet: «Har andre (familie/venner/
arbeidskolleger) fortalt deg at det har vert trafikkontroll pd denne
strekningen i lgpet av de siste 14 dager» er vist i tabell 4.

Tabell 4. Andelen som var blitt fortalt av andre at politiet hadde hatt tra-
fikkkontroll. For de tre intervjutidspunktene og for eksperiment- og
referansestrekning. (Utvalgsstarrelsen er gitt i parentes).

Under Etter
Eksperiment 18,3 (o 11,9  ws
Referanse 14,3 25 14,1 sy

Det registreres her en nedgang pa eksperimentstrekningen fra ca 18% til
12% - en nedgang som er statistisk signifikant 23. (Tilsvarende tall under
«fase-2» var for eksperimentstrekningen ca 66% og 23% og 10% og 11% pa
pa referansestrekningen - for hhv under- og etterperioden. Dette tyder pa at
selv om folk i liten grad selv har sett politiets kontroller, sd har det i noen
grad veert snakket om «mann og mann imellom» under
intensiveringsperioden. Denne andelen er redusert 3 uker etter at politiets
har avsluttet sin virksomhet.

Svarfordelingen pa sparsmalet: «Tenker du pa at det kan vare fartskontroll
nar du kjgrer pa denne strekningen?» er gitt i tabell 5.

22 X%test: p=0.003.
23 X%-test: p=0.005
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Tabell 5. Svarfordelingen pa sparsmal om bilfarerne tenker pa at det kan
vere fartskontroll nar de kjgrer denne strekningen. Prosent.
Referansestrekning 24.

Under Etter
Ja, alltid 47,7 42,5
Ja, av og til 42,6 50,2
Ja, sjelden 7,6 51
Nei, aldri 2,1 2,2
lalt 100 100
N= 528 534

Tabell 6. Svarfordelingen pa sparsmal om bilfarerne tenker pa at det kan
vere fartskontroll nar de kjgrer denne strekningen. Prosent.
Eksperimentstrekning 25.

Under Etter
Ja, alltid 35,3 33,2
Ja, av og til 49,5 52,4
Ja, sjelden 9,7 11,0
Nei, aldri 54 3,4
lalt 100 100
N= 481 500

Det skal her pekes pa to forhold: For det forste ses ingen vesentlig
forskyvning fra under- til ettermalingen mellom de som svarer «Ja, alltid»
og «Ja, av og til» Disse andeler er relativt stabile bade pa referanse- og
eksperimentstrekningen. For det andre, er det imidlertid en langt sterre andel
pa referansestrekningen som oppgir at de alltid tenker pa at det kan veere
fartskontroll pa strekningen idet andelen her ligger ca 12 prosentpoeng
hoyere enn pa eksperimentstrekningen. Sammenholdt med resultater i
foregaende tabeller, kunne dette ha indikert et relativt hgyt overvakingsniva
pa referansestrekningen sammenlignet med eksperimentstrekningen. Det er
imidlertid ikke tilfellet - pa referansestrekningen har det bare veert 1,5 timer
stasjoner kontrollvirksomhet i etterperioden.

Resultater fra sparsmalet «Hvor stor mener du risikoen er for a bli oppdaget
av politiet hvis du kjarer for fort pa den strekningen du na har kjart?» er gitt
i tabell 7. Fagrerne ble bedt om & angi risikoniva pa en skala fra 0 (ingen
risiko) til 7 (sveert stor risiko).

24 X% test: p=0.134
25 X%test: p=0.352
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Tabell 7. Gjennomsnittsverdier for svarene pa sparsmal om hvor stor
bilfarerne mener risikoen er for & bli oppdaget av politiet.

Under Etter
Eksperiment 3,82 () 3,76 ()
Referanse 4,06 @) 411 25

Variansanalysen viser her at det ikke er noen statistisk signifikant forskjell
mellom under- og ettertidspunktene hva gjelder den subjektive risiko for a
bli oppdaget - hverken pa eksperiment- eller referansestrekningen. Men vi
registrerer igjen at det er forskjell mellom strekningene idet referanse-
strekningen har den hgyeste verdi for farernes opplevde, subjektive
oppdagelsesrisiko til tross for at vi ikke har registrert noen spesielt hay
kontrollaktivitet her. Forskjellen er imidlertid ikke stor, - dvs dette kan ogsa
bero pa statistisk tilfeldighet.

7.7 Bostedsavhengige forskjeller mellom farergrupper pa
eksperimentstrekningen

I tillegg til ovennevnte sparsmal og resultater har vi ogsa vert interessert i
om kontrollaktiviteten ga forskjellige utslag pa to grupper av farere -
avhengig om de var bosatt neermere eller fjernere enn 10 km fra strekningen.
En slik inndeling ga som resultat at vel 58% av fgrerne var bosatt pa eller
ved strekningen, mens de resterende 42% hadde bosted mer enn 10 km fra
strekningen. Vi har sett pa disse to grupper av ferere pa de to
undersgkelsestidspunkter - dvs nar intensiveringsperioden gikk mot slutten
og ca 4 uker etter at den var avsluttet. For farste undersgkelsestidspunkt var
forholdet falgende (farergruppen bosatt inntil 10 km fra er nevnt farst):

I Det var ingen forskjell mellom gruppene mht om de hadde sett
trafikkontroller: Hhv 18% og 16% svarte ja pa dette sparsmalet 26,

I Farere som bodde mer enn 10 km fra strekningen svarte i starre grad «ja,
alltid» pa spegrsmalet om de tenkte pa fartskontroll nar de kjerte pa
strekningen. Prosentandelene var her hhv 30% og 42% - en forskjell som
var signifikant 27.

I Det er ingen forskjell mellom gruppene mht andelen som er blitt fortalt
om trafikkontroll: 18% vs 19% 28.

26 C?=0,34,p=0.56
21 c*=8,30, p<0.05
28C%?=0,02,p=0.88
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I Det er heller ingen forskjell mellom gruppene mht hvordan de vurderer
risikoen for & bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de hadde kjart for
fort. Verdiene var her hhv 3,89 og 3,74 2°

Ser vi sa pa resultatene fra undersgkelsen i etterperioden har vi fglgende:

I Det var en signifikant forskjell mellom gruppene mht om de hadde sett
trafikkontroller: Hhv 17% og 10% svarte ja pa dette sparsmalet 3°.

I Det var en liten forskjell mellom farer-gruppene mht om de «alltid tenker
pa fartskontroll» nar de kjarte pa strekningen. Prosentandelene var her
hhv 31% og 34%, men denne forskjell er ikke statistisk signifikant 3.

I Det var en liten forskjell mellom gruppene mht andelen som er blitt
fortalt om trafikkontroll. Andelene var her 14% og 10%, men denne
forskjell er ikke signifikant 32,

I Det er heller ingen signifikant forskjell mellom gruppene mht hvordan
den vurderer risikoen for & bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de
hadde kjart for fort. Verdiene var her hhv 3,81 og 3,74 33.

Nar det gjelder de som bor mer enn 10 km fra strekningen - sa er det visse
forskjeller mellom de to tidspunkter. Det er en viss tendens til at disse i
mindre grad har observert politikontroller (p = 0.07) og en Kklar tendens til at
de i mindre grad enn fer blir fortalt om politikontroll (p < 0.02).

7.8 Diskusjon av resultater for riksvei 35/280 - Buskerud

Man ma spgrre seg: Hva er det egentlig som skjer pa denne eksperiment-
strekningen? Vi ser jo tildels bade motstridende og paradoksale resultater.
For & fa et grep om mulige forklaringer, vil vi farst splitte opp
eksperimentperioden i to deler - der den farste omfatter ukene 1-10 og den
andre 11-16. En inspeksjon av resultatene pa dette grunnlag gjer at vi grovt
sett vil hevde at det foreligger to hovedtendenser: En viss tendens til
redusert niva pa gjennomsnittsfart og fartsovertredelser under ukene 1-10
relativt til referansestrekningen og en klar tendens til et forhgyet niva i
samme under ukene 11-16.

Ser vi for det farste pa overvakingsnivaene samlet for hele dggnet under de
forskjellige periodene - dvs uten a splitte opp pa de 5 timesintervallene - har
vi fglgende oversikt: 34

29 F-verdi = 0,74, p = 0.39.

30 c?=4,89, p<0.05

31c?=1,83,p=0.61

32C?=1,73,p=0.19

33 F-verdi = 0,20, p = 0.65.

34 For fermalingsperiode 1 foreligger det ogsd opplysninger om 6 kontroller der bare
datoene, men ikke klokkeslett og varighet er oppgitt. Det reelle nivaet i denne perioden er
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Periode Overvakingsniva i timer pr uke
Fgrmalingsperiode 1: 1,69 (+ ca 1 time uspesifisert)
Fgrmalingsperiode 2: 2,5

Uke 1: 14

Uke 2: 4

Uke 3: 9

Uke 4: 12

Uke 5: 5

Uke 6: 14

Uke 7-8 0

Uke 9 5

Uke 10: 4

Uke 11-12: 0

Uke 13: 4

Uke 14-16: 0

Vi gjer denne sammenslaingen ogsa fordi resultatene kan tyde pa at det
foreligger «cross-over»-effekter - dvs at en stor kontrollvirksomhet pa dagtid
ikke ngdvendigvis vil ha effekt pa denne tiden, men at mulige effekter kan
spre seg til andre tidspunkter pa dagnet. La oss derfor betrakte hele dggnet -
dvs uten & splitte det opp i timesintervaller. Dermed ses at det har veert et
visst overvakingsniva pa strekningen gjennom begge farperiodene i 1993 - i
starrelseorden 2,5 timer pr uke - dvs fram til intensiveringen starter
13.september. Under ukene 1, 3, 4 og 6 skjer det kraftige intensiveringer av
nivaet - i starrelsesorden 5 til 7 ganger hgyere enn under farperioden. |
ukene 2 og 5 ligger nivaet bare pa det doble av hva det var i far-periodene.
Det samlede antall timer kontrollvirksomhet i intensiveringsperioden var 58
timer. Det gir et ukegjennomsnitt pa 9,7 timer og et dggngjennomsnitt pa 1,4
timer, dvs noe mer enn det forutbestemte nivaet pa 1 time pr dggn. Denne
diskrepans skyldes at det ogsa har vert noe kontrollvirksomhet i regi av
politikamre og lensmannskontorer. | ettermalingsperioden er det noe
kontrollaktivitet i ukene 9, 10 og 13, men i de gvrige syv ukene er det ingen
kontrollvirksomhet overhodet. Gjennomsnittet for hele ettermalingsperioden
(uke 7-16) er 1,3 timer pr uke - dvs ca halvparten av hva det var under
farmalingsperiodene.

La oss sa se pa de klare tendenser til gkninger bade i gjennomsnittsfart og
fartsovertredelser i siste del av ettermalingsperioden (ukene 11-16). |
sparreskjemaundersgkelsen sa vi en gkning pa referansestrekningen nar det
gjaldt andelen farere som hadde sett trafikkontroll siste 14 dager. Vi har
antydet muligheten for at overvakingsnivaet pa referansestrekningen er blitt
gkt under etterperioden samtidig som nivaet pa eksperimentstrekningen -
som vist over - relativt sett har gatt ned i samme periode. Med de oversikter
vi har, har det imidlertid ikke vert noen gkning i nivaet pa referanse-

derfor hgyere enn det som er oppgitt. Vi anslar dette uspesifiserte nivaet til: (6 kontroller &
4 timer)/26 uker = 0,92 timer pr uke.
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strekningen. Systematiske forskjeller mellom eksperiment- og referanse-
strekningen nar det gjelder vintervedlikehold (brgyteberedskap, brayte-
frekvenser, salting og sandstrging) vil kunne sla ut i nivaforskjeller mht
gjennomsnittsfart og overtredelser. Det er ikke samlet inn opplysninger om
slike vedlikeholdsrutiner pa de to veistrekningene - dermed heller ikke om
det har veert forskjeller i disse. Vi har ikke grunnlag for & si at det er dette
som kan vare utslagsgivende for de gkninger vi ser pa referansestrekningen
i siste del av ettermalingsperioden. Men det er pafallende at de nevnte
gkninger nettopp kommer i perioden med hyppige, langvarige og kraftige
sngfall.

Og for & komplisere bildet ytterligere: Vi nevnte det spesielle, sjeldne veer-
fenomenet polart lavtrykk som man fikk to ganger under uke 5. En egenskap
ved slike lavtrykk er at de kan opptre sveert lokalt. Nar vi inspiserer
utviklingen slik de fremkommer pa figurene 1-10 synes det gjennomgaende
a veere slik at den klart uttalte fartsreduksjon i uke 5 bare opptrer pa
referansestrekningen - ikke pa eksperimentstrekningen. Vi heller derfor mest
til en hypotese om at de signifikante fartsgkninger vi ser pa eksperiment-
strekningen nettopp i uke 5 - relativt til referansestrekningen - ikke egentlig
er fartsgkninger - men heller at de er fartsreduksjoner som er starre pa
referansestrekningen - enn pa eksperimentstrekningen. Generelt synes det
0gsa a ha veert starre utslag pa referansestrekningen bade i uke 5 og i uke 11,
dvs innen de to uker der man hadde szrlig kraftige snefall.

Vi har na sett pa ukene 11-16. La oss derfor na videre se pa den foregaende
perioden - ukene 1-10. Er det grunnlag for & si at intensiveringen av farts-
kontrollene kan ha hatt effekt pa riksvei 35/280 i denne perioden? For a
besvare dette skal vi farst betrakte utviklinger i gjennomsnittsfarten
gjennom falgende oversikt:

Tidspunkt:  Uker m/signifikant lavere fart  Uker m/sign.hgyere fart

00-06: 2,4,9 5,7,11, 14,16

06-09: 2,3,4,8,9,15 7

09-15: 2 5,6,7,8,10, 11, 12, 13, 14, 16
15-19: 2 5,11, 14

19-24: 2,3,4,9 5,11, 14

Det ma sies a veere et visst mgnster her. For alle timesintervaller er det
registrert virkning i uke 2. For 3 av de 5 timesintervallene er det ogsa effekt
i ukene 3 og 4. Det virker mest rimelig a forklare dette med den intensiverte
kontrollvirksomheten - dvs at kontrollvirksomheten har hatt en registrerbar
effekt i uke 2 for alle timesintervaller og ogsa i uke 3 og 4 for tre av times-
intervallene. Men dette er ogsa all effekt som vi med rimelig grunn kan
knytte til intensiveringen. Det ses noen sporadiske reduksjoner i ukene 8, 9
og 15, men det virker ikke rimelig & knytte disse til intensiveringen. Et niva
pa 3 timer pr 3 deggn synes dermed a vaere for lite til & skape noen
vedvarende effekt, ja nivaet klarer ikke engang a skape effekter gjennom
hele intensiveringsperioden - bare innenfor de fire farste ukene.
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Det som imidlertid er vel sa dominerende i ovenstaende oversikt, er de
mange uker med fartsgkninger. For fire av fem timesintervaller skjer dette i
uke 5, vi har tre intervaller med gkninger i uke 7 og for fire av intervallene
ses ogsa gkninger i ukene 11 og 14. Nar det gjelder gkningene i ukene 5 og
7 vil en inspeksjon av figurene vise at det ikke foreligger noen egentlig
fartsgkning pa eksperimentstrekningen, men heller en fartsreduksjon pa
referansestrekningen. Den mest nearliggende forklaring er derfor at det under
disse uker har skjedd noe spesielt pa referansestrekningen.

Serlig paradoksalt virker de mange fartsgkningene i intervallet 09-15. For
dette intervallet er det praktisk talt en sammenhengende periode med
fartsgkning - fra og med uke 5 og ut hele ettermalingsperioden. Det er ogsa
innenfor dette timesintervallet at det har veert endel kontrollvirksomhet
utover intensiveringsperioden - dvs i ukene 9 og 10. Men dette falges ikke
av noen reduksjon i gjennomsnittsfart - eksempelvis er nivaet i uke 10
signifikant hgyere enn pa referansestrekningen. Hva kan forklaringen pa
disse gkninger veere? Man kunne spekulere i om politikontrollene her kan ha
hatt virkning pa trafikkflyten, ved at de som vanligvis kjgrer noe under
fartsgrensen kan ha folt et visst press til & ha gkt sin fart, men en slik
forklaring synes noe sgkt. Det er dessuten i strid med to utenlandske
resultater som snarere har vist at endel av de fgrere som fra far ligger
underfartsgrensen har en tendens til & overreagere med a redusere farten
ytterligere ved synet av politikontroll (Galisio et al 1979, Hauer 1982).

En alternativ forklaring kan veere at gkningene skyldes et stgrre innslag av
fjerntrafikk enn man har pa de gvrige timesintervaller. Spgrreskjema-
undersgkelsene som er tatt opp pa dagtid - stort sett i tidsrommet fra 07-16,
viser en andel fjerntrafikk pa 48% - en relativt hgy andel. Hvis trafikk-
sammensetningen er slik at innslaget av fjerntrafikk pa riksvei 35/280 pa
dagtid er vesentlig hgyere enn pa de gvrige av dggnets tidspunkter, sa kan
dette gi seg utslag ved - om ikke akkurat fartsgkninger - sa iallfall fraveer av
fartsreduksjoner pa tidspunkter med hgyt innslag av fjerntrafikk. Dette gir
muligens ikke hele forklaringen pa de gkninger vi ser innenfor times-
intervallet 09-15, men den kan vare en mulig delforklaring.

Det gjenstar a forklare fartsreduksjoner i ukene 8 og 9. Reduksjoner i uke 9
er forenlig med at det i denne uke faktisk har veert kontrollvirksomhet - dog
ikke i det samme timesintervall som reduksjonene forekommer. Det er ikke
urimelig at en slik «gjentatt» kontrollaktivitet som kommer i tillegg til - eller
pa toppen av - en tidligere periode med intensivering igjen kan gi
fartsreduksjon (Vaa 1994b). Dette bildet er imidlertid ogsa «uryddig»: Vi ser
en effekt i uke 8 uten at det foreligger opplysninger om kontrollaktivitet i
denne uken og vi ser ogsa at det har veert kontroll i uke 10 uten at dette har
gitt noe utslag pa fartsnivaet.
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Sa til utviklingen i andel overtredelser. Overtredelsesresultatene er gitt i
falgende oversikt:

Tidspunkt:  Uker m/signifikant lavere niva Uker m/sign. hgyere niva

00-06: Ingen 11, 14, 16

06-09: 2,3,4,8,9,15 11, 14,16

09-15: 2,3,4,9 11, 12,13, 14, 16
15-19: 1,2,3,4,6,7 11,12, 14, 16
19-24: 2,8,9 511,12, 14, 16

Nar det gjelder fartsovertredelsene - fortsatt definert som de som kjarer mer
enn 10 km/t over fartsgrensen - sa er bildet noe tydligere enn forholdet var
for utviklingen i gjennomsnittsfart. Ser vi bort fra natt-timene 00-06 der det
ikke registreres endringer i intensiveringsperioden - ser vi at det er statistisk
signifikante reduksjoner for alle gvrige timesintervaller - vel & merke fortsatt
innenfor intensiveringsperioden. Seerlig gjelder dette i ukene 2, 3 og 4. For
tre av timesintervallene registreres reduksjoner i uke 9, - for to ogsa i uke 8
og endelig én i ukene 6 og 7. Man ser imidlertid igjen at det stort sett bare
skapes reduksjoner innenfor intensiveringsperioden. Vi kan ikke si at det
foreligger noen klar tendens til etablering av tidshalo-effekter. Det som er
vel sa dominerende nar det gjelder andel overtredelser, er de mange
gkninger i tidsrommet uke 11-16.

Avslutningsvis bgr man sperre seg: Vil et niva pa «3 timer pr 3.dggn» vare
ekvivalent med «1 time pr dggn»? Man vil se av den foregaende ukeoversikt
at fordelingen av overvakingsnivaet ikke fordelte seg jevnt over ukene 1-6.
Randomiseringen farte til at kontrollaktiviteten var hgyest innenfor ukene 1,
4 0og 6 - og noksa lave i ukene 2 og 5. Hvilken betydning har denne ujevne
fordeling hatt? Det er vanskelig a si noe sikkert om dette, men man kan ikke
foreta den slutning at én time pr dggn ville gitt det samme resultat. Det man
kan si med en viss sikkerhet er at en randomisert fordeling av nivaet «3
timer pr 3. daggn» har gitt registrerbar reduksjon i fartsniva, dog ikke utover
intensiveringsperioden.

7.9 Delkonklusjon 1: Riksvei 35/280 - Buskerud

Det er dermed grunnlag for trekke fglgende konklusjoner for veistrekningen
pa riksvei 35/280 i Buskerud - der det gjennomsnittlige, intensiverte
overvakingsnivaet i praksis har veert 1,4 timer pr dagn:

& For utviklingen i gjennomsnittsfart synes den intensiverte overvakingen a
ha fart til fartsreduksjoner i uke 2 for alle timesintervallene og for ukene
3, 4 og/eller 5 for tre av timesintervallene, dvs at overvakingsnivaet har
hatt en registrerbar effekt. Fartsreduksjonene har veert i stgrrelsesorden
1,9 - 3,9 km/t. Det kan imidlertid ikke pavises sikre tidshalo-effekter i og
med at det ikke opptrer fartsreduksjoner i en sammenhengende periode
utover intensiveringsperioden.
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c | fire av timesintervallene opptrer det fartsgkninger i uke 5, man ser ogsa

gkninger i uke 7 for tre av timesintervallene. Disse gkninger synes
primaert & ha sammenheng med reduksjon av fart pa referansestrekningen
- ikke gkning pa eksperimentstrekningen. Det foreligger ogsa en rekke
fartsgkninger innenfor ukene 10-16. Disse var i starrelsesorden 1,5 - 6,4
kmit.

Nar det gjelder de hgyere hastighetene - dvs for fartsovertredelser definert
som de som Kkjgrer mer enn 10 km/t over fartsgrensen - er bildet noe
anderledes. Gjennomgaende synes intensiveringen a ha hatt noe stgrre
virkning pa overtredelsene enn pa gjennomsnittsfarten idet det pavises
reduksjoner i overtredelser for fire av de 5 timesintervaller og serlig for
ukene 1, 2, 3 og 4. | ett timesintervall ses effekter ogsa i ukene 6 og 7, for
to i uke 8 og for tre i uke 9. En effekt i uke 7 kan tolkes som en tidshalo-
effekte av én ukes varighet, mens effekter i uke 9 antakelig mest har
sammenheng med kontrollaktivitet nettopp i denne uken - dvs ikke at det
er en tids-haloeffekt av aktiviteten i ukene 1-6. Nar det gjelder effekt i
uke 8 er vi i tvil. Vi har tidligere omtalt en reduksjon i gjennomsnittsfart i
uke 8 som en mulig statistisk tilfeldighet, men nar vi her ser at det ogsa er
reduksjoner i overtredelsene, gjentar vi at det kan skyldes en
kontrollvirksomhet som vi ikke har fatt opplysninger om. Pa den annen
side skjer det noe kontrollaktivitet i uke 10 uten at dette har hatt noen
registrerbar effekt.

Samlet sett synes det dermed som at intensiveringen har hatt noe mer
effekt pa de hgye hastigheter enn pa gjennomsnittsnivaet.

€ | siste del av ettermalingsperioden - dvs i ukene 11-16 opptrer det igjen

gkninger relativt til referansestrekningen. Seerlig gjelder dette andel
overtredelser, men tildels ogsa for gjennomsnittsfart. Dette er
gjennomgaende et manster for alle dggnets timesintervaller. Arsakene til
dette kan veere grunnlagt i fglgende tre forhold som alle virker i samme
retning:

I Overvakingsnivaet pa eksperimentstrekningen er redusert til et niva
under det det var i far-perioden.

I Overvakingsnivaet pa referansestrekningen kan ha gkt i denne
perioden - bade absolutt og i forhold til nivaet pa eksperimentstrek-
ningen, men de foreliggende oversikter fra politiet tyder ikke pa at
dette har veert tilfelle.

I Et tredje og siste forhold gjelder muligheten for at vintervedlikeholdet
mht brgyting, salting og/eller strging har vert bedre pa eksperiment-
strekningen enn pa referansestrekningen hvilket kan ha gkt fartsnivaet
relativt til referansestrekningen.

& Resultatene fra sparreskjema-undersgkelsen tyder pa at den intensiverte

kontrollaktiviteten bare i liten grad har gkt den subjektive oppdagelses-
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risiko blant farere pa riksvei 35/280. Farere har i liten grad sett politi-
kontroller, vi ser ingen tendens til at farere i stgrre grad tenker pa farts-
kontroller nar de er ute og Kjgrer og de bedgmmer den subjektive
oppdagelsesrisiko som forholdsvis lav. Det er bare pa ett spgrsmal det
registreres at det har veert en viss oppmeksomhet omkring kontroll-
aktiviteten pa eksperimentstrekningen. Det gjelder andelen farere som er
blitt fortalt av andre at politiet har veert i virksomhet idet det registreres
en reduksjon i denne andelen etter at politiet har avsluttet intensiveringen.

Samlet sett bekrefter imidlertid resultatene fra sperreskjemaunder-
sgkelsen bare i liten grad de effekter pa fart vi mener & ha sett under
intensiveringsperioden. Pa den annen side ses nevnte effekter pa fart
hovedsaklig bare i den farste del av intensiveringsperioden - dvs i ukene
2, 3 og 4, mens sparreskjemaundersgkelsen farst ble avholdt i uke 5.
Dette kan indikere at virkningen av intensiveringen allerede er pa retur
nar sprarreskjemaundersgkelsen gjennomfares.

Endel av svarene fra spgrreskjemaundersgkelsen tyder pa forskjeller nar
det gjelder de generelle overvakingsnivaer pa de to strekningene. Farere
pa refereansestrekningen tenker i starre grad pa fartskontroller nar de er
ute og kjerer og de bedemmer ogsa den subjektive oppdagelsesrisiko for
a bli oppdaget av politiet hvis de kjgrer for fort som hgyere enn det
forerne pad eksperimentstrekningen gjer. En gjennomgang av de
statistikker som foreligger for referensestrekningens vedkommende, tyder
imidlertid ikke pa at overvakingsnivaet der har vert hgyere. Det er
dessuten et element til her ved en sammenligning av strekningene som
kompliserer bildet. Eksperimentstrekningen har et langt hgyere innslag av
fjerntrafikk enn det referansestrekningen har - andelen fagrere som er
bosatt mer enn 10 km fra strekningene er hhv 42% og 20%.
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8 E18i Rogaland - overvakingsniva:
3 timer pr dagn

Eksperimentet som ble gijennomfert pa E18 i Rogaland, skiller seg fra de
avrige eksperimentstrekninger mht tre forhold (foruten overvakingsnivaet):

1. Det bleikke foretatt noen sparreskjemaundersakel se pa strekningen

2. Mdeopplegget pa E18s referansestrekning omfattet bare maling av
gjennomsnittsfart - ikke fartsovertredelser. Det vil derfor bare vaare mulig
& vise utviklingen i de faktiske andeler overtredelser pa E18 - ikke de
relative.

3. Pa E18 var det ingen «sammenblanding» av fartsgrenser. Alle mae-
punkter pa strekningen var plassert i soner med fartsgrense 80 km/t. Nar
det i de fglgende avsnitt tales om overtredelser, s vil dette derfor vaae
de ferere som kjarer mer enn 90 km/t.

Det forhold at det her er brukt de faktiske og ikke relative andeler
overtredelser innebagrer at det ikke vil vage rdlevant a signifikansteste
hypoteser om forskjeller i andel overtredelser mellom eksperiment- og
referansestrekningen fordi det ikke foreligger overtredelsesdata fra
referansestrekningen. De tre ma epunkter pa E18 er benevnt Krossemoen N,
Seyland og Tronvik. Av disse er bare Tronvik-punktet et niva1 punkt
utstyrt med Datarec310. Det foreligger derfor ikke andel overtredelser fra
dette punktet slik det gjer i de to gvrige. Krossemoen N og Sgyland var
begge utstyrt med Datarec410.

Veiledning ved presentagion og tolkning av resultatene

Presentagon av utviklingen i gjennomsnittsfart viser den relative
utviklingen - bade i forhold til fernivaet, og i forhold til referanse-
strekningen. For overtredelsene er det benyttet den grenseverdi man far nar
antallet biler «gér mot null». Denne verdi vil vaae hgyere enn de faktiske
overtredel sesprosentene fordi overtredelsesprosenten vil bli redusert jo
sterre antallet biler som ferdes pa strekningen. At det ikke er de faktiske
overtredel sesprosenter som presenteres - er en medvirkende forklaring pa at
overtredel sesprosenten i enkelte tilfelle kan vaare negative.

| figurene er det henvist til to ferperioder. For farperiode 1 foreligger det
bare opplysninger om overvakingsnivéet - ikke fart. Figurene viser
utviklingen for gjennomsnittsfart og for andel overtredelser over ale ukene
1-16 - dvs for intensiveringsperioden og hele ettermdlingsperioden. For a
repetere datoene for de ulike periodene, sa var disse som falger:
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F1 = Farperiode 1 Farste halvar 1993

F2 = Ferperiode 2 Primo juli - 12.september 1993
Uke 1- 6: Intensiveringsperiode: 13.september - 24.oktober 1993
Uke 7 - 16: Etterperiode 25.0ktober - 31. desember 1993

Nar det i presentasionen av resultatene blir benyttet formuleringer som:
«Reduksjon/gkning i fartsniva eller andel overtredelser» sd ma vi presisere
at dette er i forhold til nivaet pareferansestrekningen - dvsikkei forhold til
farnivaet. Det samme gjelder nd&r vi bruker formuleringene: «Statistisk
signifikante reduksjoner/akninger».

8.1 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 00-06

Figur 11. Endring i gjennomsnittsfart - E18 - Rogaland - kl 00-06.
Niva: 3 timer pr. dggn.

-2 1 <
5 . ESS3 Antall timer kontroll pr uke - E18
E AT \-‘ —O—Endring i gjennomsnittsfart
£ g —— Statistisk signifikant (p < 0,05)
E """ Fartsutvikling referansestrekning
8 ¥
-10 T
-12 1
-14 +
F1LF2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Uke nr.
Figur 12. Faktisk endring i andel overtredelser (> 90 km/t). E18 - Rogaland - kIl 00-06.
Niva: 3 timer pr degn.
35 T
30 +
25 1+
H
g 20t .
£ 553 Antall timer kontroll pr uke
. —— % overtredelser kl 00-06
@ 15+
£
Z
10 +
5 -
0 +— :N:W:N:ﬁ:m:m: N, —

FL F2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Uke nr.

53



Politiets fartskontroller: Virkning pa fart og subjektiv oppdagel sesrisiko ved ulike overvakingsnivaer

| farperioden var gjennomsnittsfarten hhv 81,6 - 85,0 og 72,9 km/t i de tre
punktene Krossemoen N, Sgyland og Tronvik.Tar vi utgangspunkt i figurene
11 og 12, er det to generelle forhold man bar merke seg. For det farste ses et
relativt kraftig fall i uke 5 ndr det gjelder utviklingen i gjennomsnittsfart,
men ikke nér det gjelder overtredelsene - der fallet farst inntrer i uke 6. Det
er ogsa et kraftig utslag i uke 15. Begge disse utslag kan indikere darlige
vaaforhold. Vi ser imidlertid ikke det skarpe skillet mellom ukene 1-10 og
11-16 dik tilfellet var i Buskerud og for referansestrekningen i Vestfold.
Dette kan tyde pa at det har veat mer stabile vaaforhold og mindre snefall i
Rogaland.

Overvakingsmengden for timesintervallet 00-06 har i farperiodene 1 og 2
vaat hhv 0,91 og 1,3 timer pr uke - dvs relativt hgye nivaer. Under
intensiveringsperioden har antall timer kontroll pr uke vaat hhv 4, 3, 1, 2, 0
og 2 timer for ukene 1-6, mens det ikke har forekommet noen aktivitet for
resten av perioden - dvsi ukene 7-16.

Nér det gjelder selve resultatene ser vi for Rogalands del er en noe ujevn,
men dog klar, fallende tendens fra starttidspunktet i uke 1 og til avslutningen
i uke 16. Dette gjelder bade for utviklingen i gjennomsnittsfart og for andel
overtredelser. Tar vi s spesidlt for oss utviklingen i gjennomsnittsfart (figur
11) ses at denne ligger lavere pa eksperimentstrekningen sammenhengende
over en 14-ukers periode - dvs fra og med uke 3 til og med uke 16.
Sammenlignet med referansestrekningen er disse forskjeller statistisk
signifikante for 10 av de 14 ukene (p < 0.05). De relative reduksoner er i
starrel sesorden 2,3 - 5,8 km/t 1.

Nér det gjelder overtredelsene (figur 12) sa presiserer vi at dette gjelder
utviklingen i de faktiske andeler overtredelser. Med det menes at overtred-
elsesandel ene ikke er sammenholdt med utviklingen pa referansestrekningen
- av maletekniske grunner.

1 Tallgrunnlaget (regnearkene) som er basis for alle figurer er gitt i vedlegg 5.
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8.2 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 06-09

Figur 13. Endring i gjennomsnittsfart - E18 - Rogaland - kl 06-09.
Niva: 3 timer pr degn.

EXI3 Antall kontroller pr uke - E18
—O>—Endring i gjennomshnittsfart
—— Statistisk signifikant ( p < 0,06)
""" Fartsutvikling referansestrekning

Km/t. Timer.

-12 —
F1L F2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Uke nr.

Figur 14. Faktisk endring i andel overtredelser (> 90 km/t). E18 - Rogaland - kl 06-09.

Niva: 3 timer pr degn.

257

20T

57T

E=3 Antall timer kontroll pr uke
—— % overtredelser kl 06-09

10T

0 } } } } t
7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

: ,m,m,@, :
F1L. F2 1 2 3 4 5 6

Uke nr.

| farperioden var gjennomsnittsfarten hhv 77,8 - 83,6 og 73,9 km/t i de tre
punktene Krossemoen N, Sgyland og Tronvik. | ferperiodene har det
praktisk talt ikke vaart overvaking innenfor timesintervallet 06-09 overhodet
- det eneste som er registert er 0,08 timer i farperiode 1 hvilket utgjer ca 2
timer totalt under farste halvar 1993. Under intensiveringsperioden har det
imidlertid vaat hhv 3-0-1- 1 - 3 og O timer kontrollaktivitet pr uke. For
ukene 7-16 har det ikke vaat noen kontrollvirksomhet innenfor dette
timesintervallet.

Né&r det gielder gjennomsnittsfart (figur 13) ses at nivaet pa eksperiment-
strekningen er redusert i forhold til referansestrekningen faktisk fra og med
uke 1 til og med uke 16. Dog er ikke alle forskjeller statistisk signifikante.
En signifikant forskjell blir det farst i uke 5, men i 12-ukers perioden fra uke
5-16 er fartsnivaet pa eksperimentstrekningen signifikant laverei 8 av de 12
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ukene (p < 0.06). Reduksonen i gjennomsnittsfart er i starrelsesorden 1,9 -
5,2 km/t

En betraktning av den generelle fartsutvikling pa referansestrekningen viser
en fallende tendens over perioden uke 1-16. Det ses noen starre, mer
markerte utslag i ukene 5, 8, 11 og 15, men man ser fortsatt ikke det skarpe
fall fraog med uke 11 dlik tilfellet var for riksvei 35/280 i Buskerud.

8.3 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 09-15

Figur 15. Endring i gjennomsnittsfart - E18 - Rogaland - kI 09-15.
Niva: 3 timer pr dggn.

XSS Antall kontroller pr uke - E18
——Endring i gjennomsnittsfart
—— Statistisk signifikant ( p < 0,05)
""" Fartsutvikling referansestrekning

Km/t. Timer.

F1L F2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Uke nr.

Figur 16. Faktisk endring i andel overtredelser (> 90 km/t). E18 - Rogaland - kl 09-15.
Niva: 3 timer pr degn.

12 1

10 T

\ E=3 Antall timer kontroll pr uke
\ —— % overtredelser kl 09-15

Timer. Prosent.
(2]

F1L. F2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

| farperioden var gjennomsnittsfarten hhv 75,8 - 80,1 og 69,0 km/t i de tre
punktene Krossemoen N, Sgyland og Tronvik. | ferperiodene 1 og 2 har
overvakingsnivaet vaat pa hhv 1,88 og 0,87 timer pr uke, dvs relativt haye
nivaer. | intensiveringsperioden ses at nivaet har gkt forholdsvis kraftig til
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hhv 4-6-8-5-9 o0g 9timer pr uke for ukene 1-6. Heller ikke innen dette
timesintervallet har vaat noen kontrollaktivitet i ukene 7-16.

Né&r det gjelder utvikling i giennomsnittfart ses igjen at nivaet pa eksperi-
mentstrekningen er lavere enn pa referansestrekningen for s & s hele
perioden uke 1-16 - unntaket herfra er uke 11. For 10 av de 16 ukene er
nivaet signifikant lavere enn pa referansetstrekningen (p < 0.05). Fartsreduk-
gonene er i starrelsesorden 1,2 - 2,6 km/t. Andelen overtredelser viser en
jevnt fallende tendens fra uke 1-16, med et kraftig utslag i gjennomsnittsfart
i uke 6.

8.4 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 15-19

Figur 17. Endring i gjennomsnittsfart - E18 - Rogaland - kI 15-19.
Niva: 3 timer pr degn.

EXI3 Antall kontroller pr uke - E18
——Endring i gjennomsnittsfart
—— Statistisk signifikant ( p < 0,06)

Km/t. Timer.

24 % """ Fartsutvikling referansestrekning

-10
FLF2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Uke nr.

Figur 18. Faktisk endring i andel overtredelser (> 90 km/t). E18 - Rogaland - kl 15-19.
Niva: 3 timer pr degn.

147
12T

10t

ES3 Antall timer kontroll pr uke.

Timer. Prosent.

| \
6+ ‘ _ \ —&— 9 overtredelser kl 15-19
' s

F1L. F2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

| farperioden var gjennomsnittsfarten hhv 76,3 - 80,0 og 69,7 km/t i de tre
punktene Krossemoen N, Sgyland og Tronvik. For timesintervallet 15-19
var overvakingsnivaet i ferperiodene hhv 1,81 og 2,79 timer i gjennomsnitt
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pr uke, - dvs igjen relativt hgye nivaer. | intensiveringsperioden steg nivaet
til hhv 7-4 - 6 -6 - 9 og 6 timer. For farste gang ser vi ogsa at det har veat
en viss kontrollvirksomhet ogsa i etterperioden - dvs i ukene 12-15 der
nivaet har vaat fra 0,5 og 1,8 timer pr uke.

Nér det gjelder utviklingen i gjennomsnittsfart ser man igjen at denne ligger
lavere enn pa referansestrekningen for hele perioden uke 1-16. 1 12 av de 16
ukene er forskjellene statistisk signifikante (p < 0.06). Reduksonene i
forhold til referansestrekningen er i sterrelsesorden 1,3 - 4,7 km/t.

8.5 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 19-24

Figur 19. Endring i gjennomsnittsfart - E18 - Rogaland - kil 19-24.
Niva: 3 timer pr degn.

ESS=IAntall timer kontroller pr uke - E18
. . —O—Endring i gjennomsnittsfart

2T IETOEAN —e— Statistisk signifikant ( p < 0,06)
------ Fartsutvikling referansestrekning

Timer.

Kmi/t.
o

210 +

12 L
FILF2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Uke nr.

Figur 20. Faktisk endring i andel overtredelser (> 90 km/t). E18 - Rogaland - kl 19-24.
Niva: 3 timer pr. dggn.
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| farperioden var gjennomsnittsfarten hhv 78,3 - 82,0 og 71,3 km/t i de tre
punktene Krossemoen N, Sgyland og Tronvik. | det siste av
timesintervallene (19-24) har overvakingsnivaet i farperiodene ligget pa hhv
2,94 og 1,67 timer i giennomsnitt pr uke - ogsa det relativt haye nivaer. |
intensiveringsperioden har nivaet vaat hhv 3-8 -4 -7 - 0 og 6 timer pr uke,
men vi ser ogsd for dette timesintervallet a man har hatt endel
kontrollvirksomhet i etterperioden med fra 1-2,5 timer pr uke i ukene 12-15
- dvstilsvarende det vi hadde for det foregaende timesintervallet (15-19).

Figur 19 viser at gjennomsnittsfarten pa eksperimentstrekningen har vaat
lavere enn pa referansestrekningen sammenhengende over hele perioden uke
1-16. Reduksonen i fart har vaat signifikant lavere for 13 av de 16 ukene (p
< 0.06). Fartsredukgonen har vaat i sterrelsesorden 1,3 - 6,0 km/t. En
reduksion i giennomsnittsfart pa hele 6,0 km/t er dermed det meste som
hittil er registrert.

8.6 Diskugjon av resultater for E18 - Rogaland

| foregdende avsnitt har vi sett pa overvakingsmengden dik de har vaat
innenfor de fem timesintevaller som degnet er inndelt i. Far vi diskuterer
resultatene mer inngdende, skal vi for oversiktens skyld gi en samlet
fremstilling av overvakingsmengden totalt sett - dvs summert over ale
timesintervaller og fordelt etter uke.

Periode Overvakingsniva i timer pr uke
Farmalingsperiode 1: 7,62
Farmalingsperiode 2: 6,65
Uke 1: 21
Uke 2: 21
Uke 3: 20
Uke 4: 21
Uke 5: 21
Uke 6: 23,03
Uke7 141
Uke 8-11 0
Uke 12 3,34
Uke 13: 4,25
Uke 14: 1,83
Uke 15: 2,08
Uke 16: 0

Overvakingsnivéene i farperiodene har veat ganske like - ca 7 timer i
giennomsnitt for begge perioder. Overvakingsnivaet i intensiveringsperioden
har ligget pa 21 timer pr uke - slik det var bestemt at det skulle veare 2. Sett i
forhold til fernivaet innebagrer intensiveringen at overvakingsnivaet har okt

2 3 timer pr deggn i én uke/7 degn = 3 timer x 7 dagn = 21 timer.
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med en faktor paca 3. Det er noen mindre avvik fradette - 20 timer i uke 3
0g 23 i uke 6.

Nér det spesielt gjelder resultatene fra eksperimentstrekningen pa E18 i
Rogaland, stér vi her overfor en langt mer entydig situagon enn tilfellet var
for riksvel 35/280 i Buskerud. For utviklingen i gjennomsnittsfart har vi

falgende oversikt:

Tidspunkt: Uker m/signifikant lavere fart Uker m/sign. hgyere fart
00-06: 4,5,6,7,8,11,12,13, 14, 15 Ingen

06-09: 4,5, 6,12, 13, 14, 15, 16 Ingen

09-15: 3,4,5,6,7,9, 12,13, 14, 16 Ingen

15-19: 3,4,5,6,7,8,9 10, 12,13, 14, 16 Ingen

19-24: 3,4,5,6,7,8,9 10,11, 12,13, 14,16 Ingen

For ale timesintervaller ses at gjennomsnittsfarten er redusert relativt til
referansestrekningen over et tidsrom som strekker seg ut over selve
intensiveringsperioden. For tre av timesintervallene starter de signifikante
fartsreduksonenei uke 3, for deto gvrigei uke 4. | parentes bemerket ses av
figurene 11-19 at flere av redukgjonene starter allerede i uke 1, men de blir
ikke statistisk signifikante fer i uke 3 og 4. For ale timesintervaller sa nagr
som ett (06-09) strekker virkningen seg ut over intensiveringsperioden. Det
synes rimelig & se pa dette som tidshal o-effekter med varighet pa 1-10 uker.
For intervallet kl 06-09 ses et brudd i effekten mellom uke 6 og 12 og viser
seg dermed igien som «det mest resistente intervalet» nar det gjelder
pavirkning gjennom fartsredukson dik tilfellet ogsd var for dette
timesintervallet under fase-2 (Vaa & Christensen 1992).

For intervallet 06-09 ses brudd i tidshal o-effektene mellom uke 6 og 12 -
eller mer presist: Et brudd i signifikante reduksjoner i gjennomsnittsfart.
Forholdet er jo at nivaet pa eksperimentstrekningen hele tiden er redusert
relativt til nivaet pa referansestrekningen, men alle forskjeller er altsa ikke
statistisk signifikante. Bemerkelsesverdig er det imidlertid at effektenei tre
av disse intervaler gjenopprettesi uke 12 (det fjerde gjenopprettesi uke 11,
mens det femte har en kontinuerlig effekt over hele perioden 6-14). Vi tror
dette har sasmmenheng med at det i ukene 12, 13, 14 og 15 foregar noe
kontrollvirksomhet. Kontrollnivaet er ikke heyt - det dreier seg om 1,8 -
4,25 timer pr uke - dvs vesentlig mindre enn i farperiodene. Likevel ser det
ut til at denne mengden har vaat tilstrekkelig til dels & gjenopprette en effekt
pavei mot ekstinksjon, dels a vedlikeholde en etablert effekt. Dels ses ogsa
noe som kan tolkes som en «cross-over»effekt idet det spores effekter i
ukene 12-15 innen andre timesintervaller enn de to der denne gjentatte
kontrollvirksomheten faktisk fant sted. For fire av timesintervallene ses at
det gjenopprettes en ny tidshalo-effekt av én ukes varighet - dvs for uke 16
som var den siste uken i ettermalingsperioden. Samlet sett er virkningene pa
denne eksperimentstrekningen meget entydige og konsistente. For alle
intervaller etableres det en virkning under intensiveringsperioden, en
virkning som dels opprettholdes, dels gjenopprettes i ettermalingsperioden.
Man ser ikke et eneste tilfelle av at gjennomsnittsfarten er signifikant hayere
enn pa referansestrekningen slik tilfellet var for riksvei 35/280 i Buskerud.
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Inspiserer man figurene mer ngye - og i da i ssadeleshet utviklingen av
giennomsnittsfart pa referansestrekningene 3 - vil man se at det har vaat en
relativt kraftig redukson eller utslag i uke 15. Dette ses for dle times-
intervallene. Det kan tyde pa at noe spesilt har inntruffet i denne uken -
som f eks spesielle vaaforhold som har bidratt til & redusere fartsnivaet. For
tre av timesintervallene ses ogsa et spesielt utslag i uke 5 - dvs den uken
som hadde sterke snefall i Vestfold og Buskerud. Muligens kan dette ha
pavirket farten i Rogaland og Hordaland, men i mindre uttalt grad. Det ses
faktisk vel sd ofte utslag i uke 6 - et utslag det er mer rimelig a knytte til
kontrollvirksomheten - idet uke 6 var den uke som hadde det sterste over-
vakingsnivaet. Endelig skal det spesielt bemerkes at vi pa eksperiment-
strekningen finner store utslag ogsa i ukene 12 og 14. Disse utslag er det
imidlertid mest rimelig a knytte til den gjentatte kontrollvirksomheten fordi
denne gjenoppstar nettopp i uke 12.

Ser vi avsdlutningsvis pa overtredelsesandelene - dvs de som kjarer over 90
km/t - er det giennomgaende slik at disse er halvert ved utgangen av etter-
malingsperioden sammenlignet med nivaet i fermalingsperioden. Na er det
ikke rimelig a forklare all denne reduksjon med den intensiverte kontroll-
virksomheten. Saalig viktig er det nok at mengden av dagslys reduseres i
den samme perioden - et forhold som ogsa medvirker til redukson av
kjegrefart, noe man ogsa kan se av fartsutviklingen i referansepunktene som
jo ogsa gjennomgaende har en klart fallende tendens i ukene 1-16.

8.7 Delkonklusion 2: E18i Rogaland - niva: 3timer pr dagn

Det er dermed grunnlag for trekke falgende konklusjoner for veistrekningen
pa E18 i Rogaland - der det intensiverte overvakingsnivaet var 3 timer pr

degn:

A N& det gielder endring i gjennomsnittsfart har den intensiverte
overvakingen faert til fartsreduksioner pa E18 innenfor ale times-
intervaller. Redukson av gjennomsnittsfart etableres dels i 3. uke dels i
4. uke av internsiveringsperioden. Denne tendens er meget klar og
entydig innen alle intervaller. Fartsreduksonene er i starrelsesorden 1,2 -
6,0 km/t. Det er ikke observert statistisk signifikante fartsakninger pa
E18 - hverken i intensiveringsperioden eller i ettermalingsperioden.

C For fire av timesintervaller kan det pavises tidshal o-effekter - dog av
varierende lengde. Varigheten er én uke pa det laveste og 10 uker pa det
meste.

€ Det har foregdtt noe kontrollaktivitet i ettermalingsperioden. Det er
antakelig dette som dels bidrar til en opprettholdelse - dels en

3 Vi bruker flertall her fordi det er egentlig er snakk om to punkter som ligger p& hver sin
veistrekning - én pariksvei 44 i Rogaland og én pariksvei 47 i Hordaland.
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reetablering av tidshalo-effektene. Dette til tross for at nivaet i etter-
malingsperioden er vesentlig lavere enn det var i fermalingsperioden.

e Overtredelsesandelen reduseres innenfor ale timesintervaller og er
giennomgaende halvert ved utgangen av ettermalingsperioden sammen-
lignet med ferperidoen, men det er ikke rimelig a forklare al denne
redukgon med den intensiverte kontrollvirksomheten. Det er mest
rimelig a tilordne nedgangen i andelen overtredelser til minst to forhold
som begge virker i samme retning: Intensivert kontrollvirksomhet og
redukson i mengden dagslys.
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9 Riksvel 2 - Akershus-
overvakingsniva: 4 timer pr degn

Ved siden av at overvakingsnivaene er forskjellig mellom de fire eksperi-
mentstrekningene, skiller riksvei 2 seg fra de gvrige pa ytterligere ett punkt.
Fordi strekningen omfatter malepunkter i soner bade med fartsgrense 60
km/t og 80 km/t - og fordi referansestrekningen pa riksvei 22/170 gjer det
samme - er det mulig & skille mellom eventuelle effekter i 60-sone og i 80-
sone. For a foregripe resultatene noe, valgte vi nettopp a foreta dette skillet,
fordi ferstegangsanalysen tildels ga resultater som var vanskelige a tolke.
Det oppsto dermed et behov for en mer inngaende granskning av streknin-
gen noe som var mulig nettopp giennom & skille mellom 60- og 80-soner.
Nér det gjelder sparreskjemaundersakelsen og eventuelle virkninger pa den
subjektive oppdagelsesrisiko, er det imidlertid ikke mulig a foreta dette
skillet. I sparreskjemaundersgkel sen behandles alle de spurte farerne samlet
- uavhengig av hvilken fartsatferd de métte ha hatt innenfor soner med ulik
fartsgrense.

Resultatene fra 80-soner vil bli behandlet farst, mens 60-soner presenteres i
avsnitt 9.2. Resultatene fra 80-soner er basert pa ett malepunkt ved Dalstua -
beliggende vest for Vormsund - og ett ved Sanngrund ca 1,5 km g@st for
fylkesgrensen mellom Akershus og Hedmark.

Resultater fra 80-soner er presentert i figurene 21-30 mens resultater fra 60-
soner presenteres i figurene 31-40. Felles for figursettene er at den samme
overvakingsmengden er presentert i figurene 21-30 som i 31-40.

Veiledning ved presentagion og tolkning av resultatene

Presentagon av utviklingen i gjennomsnittsfart viser den relative utvik-
lingen - bade i forhold til farnivaet, og i forhold til referansestrekningen. For
overtredelsene er det benyttet den grenseverdi man far nar antallet biler «gar
mot null». Denne verdi vil vaae hagyere enn de faktiske overtredelses-
prosentene fordi overtredelsesprosenten vil bli redusert jo sterre antallet
biler som ferdes pa strekningen. At det ikke er de faktiske overtredelses-
prosenter som presenteres - e en medvirkende forklaring pa at over-
tredel sesprosenten i enkelte tilfelle kan vaare negative.

| figurene er det henvist til to ferperioder. For farperiode 1 foreligger det
bare opplysninger om overvakingsnivéet - ikke fart. Figurene viser
utviklingen for giennomsnittsfart og for andel overtredelser over ale ukene
1-16 - dvs for intensiveringsperioden og hele ettermdlingsperioden. For a
repetere datoene for de ulike periodene, sa var disse som falger:
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F1 = Farperiode 1 Farste halvar 1993

F2 = Ferperiode 2 Primo juli - 12.september 1993
Uke 1- 6: Intensiveringsperiode: 13.september - 24.oktober 1993
Uke 7 - 16: Etterperiode 25.0ktober - 31. desember 1993

N&r det i presentasionen av resultatene blir benyttet formuleringer som:
«Reduksjon/gkning i fartsniva eller andel overtredelser» sd ma vi presisere
at dette er i forhold til nivaet pareferansestrekningen - dvsikkei forhold til
farnivaet. Det samme gjelder nd&r vi bruker formuleringene: «Statistisk
signifikante reduksjoner/akninger».

9.1 Resultater fra soner med fartsgrense 80 kml/t.

Resultatene fra soner med fartsgrense 80 km/t er basert pa to malepunkter:
Ett ved Dalstua mellom Klgfta og Vormsund - og ett ved Sanngrund nagr
fylkesgrensen mellom Akershus og Hedmark.

9.1.1 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 00-06

Figur 21. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 2 - Akershus - kl 00-06. Fartsgrense: 80 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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Figur 22. Endring i andel overtredelser (> 90 km/t). Fartsgrense: 80 km/t. Riksvei 2 - Akershus - kl
00-06. Niva: 4 timer pr. dagn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 83,6 og 88,4 km/t i de to punktene
Dalstua og Sanngrund. For timesintervallet 00-06 var overvakingsnivaene i
farmalingsperiodene 1 og 2 hhv 0,46 og O timer pr uke. Under
intensiveringsperioden steg overvakingsnivaet til hnv 35-0-6,5-2 - 3 og
575 timer pr uke i ukene 1-6 - dvs en kraftig @kning i forhold til
farperiodene (figur 21 og 22). Disse nivaer ser imidlertid ikke ut til & ha hatt
salig effekt for utviklingen i gjennomsnittsfart. Dog ligger nivaet - med ett
unntak (uke 9) - altid lavere enn pa referansestrekningen. | ukene 10 og 12
er farten signifikant lavere enn pa referansestrekningen. Gjennomsnittsfarten
er her hhv 2,0 og 2,1 km/t lavere (p < 0.05). Foravrig er utviklingen pa
eksperimentstrekningen  bemerkelsesverdig lik den man ser pa
referansestrekningen nar bortses fra ukene 10 og 12. Pa referansestrekningen
skiller uke 10 seg spesielt ut med en kraftig ekning i forhold til
eksperimentstrekningen bade i gjennomsnittsfart og overtredelser. Det er
ikke kjent hva denne gkning kan skyldes.

Utviklingen i andel overtredelser er igjen svaat lik den utvikling man ser pa
referansestrekningen. Overtredelsene ligger ogsa her - igjen med ett unntak
(uke 13) - altid lavere enn pa referansestrekningen. | uke 3 og 10 er andelen
overtredel ser signifikant lavere med hhv ca 6 og 7 prosentpoeng (p < 0.05).

Det skal bemerkes at det ogsa pa riksvei 2 - og pa referansestrekningen
riksvei 22/170 - er visse utslag i uke 5 og 11, men de er ikke av samme
sterrelsesorden som vi tidligere har sett pa riksveiene 35/280 (Buskerud) og
riksvei 40 (Vestfold). Vel sapregnant er den gkning man ser i uke 10 og den
relativt jevnt fallende tendens over hele perioden uke 1-16. Dette gjelder
bade for gjennomsnittsfart og for overtredel sene.
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9.1.2 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 06-09

Figur 23. Endring i gjennomsnittfart - riksvei 2 - Akershus - kl 06-09. Sone: 80 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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Figur 24. Endring i andel overtredelser (> 90 km/t). Fartsgrense: 80 km/t. Riksvei 2 - Akershus - kil
0609. Niva: 4 timer pr dggn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 80,3 og 86,3 km/t i de to punktene
Dalstua og Sanngrund. Overvakingsnivaet i ferperiodene 1 og 2 var hhv
0,31 og O timer pr uke for timesintervallet 06-09. | intensiveringsperioden
forekommer det bare kontrollvirksomhet i farste og siste uke med hhv 4 og
1,75 timer. | ukene 2-5 er det ingen kontrollvirksomhet.

Generelt sett er utviklingen i giennomsnittsfart pa eksperimentstrekningen
ogsa for dette timesintervallet relativt likt det man ser pa referanse-
strekningen, men det er to signifikante unntak fra dette ved lavere nivaer pa
eksperimentstrekningen i ukene 4 og 5 med hhv 2,1 og 2,5 km/t, og hayere
nivaver i ukene 13 og 14 med hhv 2,2 og 2,5 km/t (p < 0.05). For begge
strekningers vedkommende ses et relativt kraftig fall fra og med uke 11 -
tilsvarende det man ser for strekningene i Buskerud og Vestfold.
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For andelen overtredelser er utviklingen igjen svaat lik den man finner for
giennomsnittsfart med signifikant lavere nivader i overtredelser pa
eksperimentstrekning i ukene 3, 4 og 5, - og signifikant hgyere i ukene 13 og
14 (p < 0.05).

For referansestrekningens vedkommende ses et kraftig utslag for
overtredel ser ved gkningen i uke 3. Det foreligger ingen forklaring for denne
spesielle gkningen.

9.1.3 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 09-15

Figur 25. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 2 - Akershus - kl 09-15. Fartsgrense: 80 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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Figur 26. Endring i andel overtredelser (> 90 km/t). Riksvei 2 - Akershus - kl 09-15.
Niva: 4 timer pr degn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 76,7 og 81,8 km/t i de to punktene
Dalstua og Sanngrund. De gjennomsnittlige overvakingsnivaene var hhv
1,01 og 0,39 for ferperiodene 1 og 2. Under intensiveringsperioden var
nivéene hhv 5 - 7,75 - 6,75 - 15,5 - 11 og 12,3 timer pr uke for ukene 1-6. |
etterperioden er det ingen kontrollaktivitet nar unntas en kontroll i uke 10 pa
6 timer.

Utviklingen mht gjennomsnittsfart viser at nivaet pa eksperimentstrekningen
er lavere enn pa referansestrekningen for store deler av perioden. | ukene 1,
3, 4 0g 5 er nivaet signifikant lavere (p < 0.06). Forskjellene er i starrelses-
orden 0,6 - 1,9 km/t. Man ser igjen viss en tendens til relativ fartsgkning i
siste del av perioden der nivaet er signifikant hgyere pa eksperimentstrek-
ningen i ukene 13 0g 14 med 1,1 - 1,5 km/t (p < 0.06).

Ovennevnte tendenser gjenfinnes ogsa for overtredelsene, der nivaet er
lavere pa eksperimentstrekningen i perioden uke 1-10 og heyerei uke 11-15,
men disse forskjeller er ikke statistisk signifikante.

9.1.4 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 15-19

Figur 27. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 2- Akershus - kl 15-19. Fartsgrense: 80 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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Figur 28. Endring i andel overtredelser (> 90 km/t). Riksvei 2 - Akershus - kl 15-19.
Fartsgrense: 80 km/t. Niva: 4 timer pr dign.
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Overvakingsnivaene var her hhv 1,89 og 1,45 timer i farperiodene 1 og 2.
Under intensiveringsperioden skjer det en kraftig gkning stigende hhv 10 -
14,3-13- 12,3 - 7,509 7,92 timer i ukene 1-6. Under etterperioden uke 7-
16 er det ingen Kkontrollaktivitet overhodet. | farperioden var
giennomsnittsfarten her 76,0 og 82,2 km/t i de to punktene Dalstua og
Sanngrund. Utviklingen i det gjennomsnittlige fartsnivaet er sveat likt det
man sa for det foregaende timesintervallet, med noe lavere nivai ferste del
av perioden. Det er imidlertid bare i uke 4 at det var et signifikant lavere
niva pa eksperimentstrekningen med 1,8 km/t (p < 0.05). Man ser igjen
tendensen til relativ fartsgkning i siste del av perioden der nivaet er
signifikant hgyere enn pa referansestrekningen i ukene 13 og 14 - i
sterrelsesorden 1,1 - 1,5 km/t (p < 0.05).

Nér det gjelder overtredelsene ser man ogsa den samme tendens: Lavere
andeler pa eksperimentstrekningen innledningsvis, relativt hgyere i siste del
av perioden - med skjaaringspunktet i uke 7. Denne utvikling er veldig lik
den man si for foregdende timesintervall, men denne gang er ogsa
forskjellene statistisk signifikante. | ukene 1, 2, 3, 4 og 5 er andelen
overtredel ser 4-5 prosentpoeng lavere, mens de er 6-7 prosentpoeng hayere i
ukene 11, 12, 13 og 14.
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9.1.5 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 19-24
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Figur 29. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 2 - Akershus - kl 19-24. Sone: 80 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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Figur 30. Endring i andel overtredelser (> 90 km/t). Riksvei 2 - Akershus - kl 19-24. Fartsgrense: 80 km/t.

Niva: 4 timer pr dagn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 78,9 og 84,2 km/t i de to punktene
Dalstua og Sanngrund. Overvakingsnivaene var hhv 0,69 og 0,25 timer pr
uke i farperiodene 1 og 2, dvs relativt lave nivaer. Under intensiverings-
perioden steg nivéet til hhv 10,8 - 5,75 - 8,5 - 5,25 - 9,75 og 11 timer pr uke,
dvs tildels kraftige gkninger i forhold til farnivd Heller ikke for dette

timesintervallet var det noen kontrollaktivitet i etterperioden.

Ser man farst pa utviklingen i gjennomsnittsfart, ses at det innledningsvis
falger nivaet pa referansestrekningen for sa a stige til et niva over denne fra
og med uke 5 og ut hele den resterende del av mal eperioden. Dette er en helt
annen utvikling enn for de foregdende timesintervaller. Store deler av
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perioden er nivaet signifikant heyere pa eksperimentstrekningen, - i
sterrelsesorden 1,5 til 3,9 km/t (p < 0.05).

Man ser praktisk talt den samme utviklingen ogsa for overtredel sene. Fra og
med uke 5 og ut resten av perioden er andelen overtredelser alltid hayere pa
eksperimentstrekningen enn pa referansestrekningen. For det meste er nivaet
ogsa signifikant heyere, - sterrelsesorden ca 2-8 prosentpoeng hgyere (p <
0.05).

Med dette er resultatene fra soner med fartsgrense 80 km/t presentert. Vi vil
imidlertid farst presentere resultatene fra soner med 60 km/t og
sparreskjemaundersegkel sen far vi gjennomfarer en diskuson av resultatene
samt trekker konklusjoner.

9.2 Resultater fra soner med fartsgrense 60 km/t

Resultatene fra 60-soner er basert pa to malepunkter: Ett ved Ullensaker
kirke naa vestenden av strekningen og ett i Vormsund ca 1 km gst for
Vorma. Den overvakingsmengden som er presentert i figurene er den samme
som ble presentert for resultatene i 80-soner.

9.2.1 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 00-06

Figur 31. Endring i gjennomshnittsfart - riksvei 2 - Akershus kl 00-06. Sone: 60 km/t.
Niva: 4 timer pr dggn.
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Figur 32. Endring i andel overtredelser - (> 70 km/t). Riksvei 2 - Akershus - kl 00-06. Fartsgrense:
60 km/t. Niva: 4 timer pr. daggn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 68,2 og 77,4 km/t i de to punktene
Ullensaker kirke og Vormsund @st. For utviklingen av gjennomsnittsfart ses
at dette nivaet fra og med uke 2 altid ligger lavere enn nivaet pa
referansestrekningen - fra og med uke 4 ogsa signifikant lavere (p < 0.05).
Reduksjonene er i starrelsesorden 2,1 - 6,4 km/t.

Nér det gjelder overtredelsene er utviklingen praktisk talt den samme: Fraog
med uke 4 ligger overtredel sesandelene lavere enn pa refereansestrekningen
- dog med faare signifikante forskjeller enn tilfellet var for gjennom-
snittsfart. Det er i ukene 7, 10, 13, 14, og 15 at andelen overtredelser er
signifikant lavere (p < 0.05). Overtredelsesandelene ligger her ca 9-14
prosentpoeng lavere enn pa referansestrekningen.
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9.2.2 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 06-09

Figur 33. Endring i gijennomsnittsfart - riksvei 2 - Akershus kl 06-09. Sone: 60 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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Figur 34. Endring i andel overtredelser (> 70 km/t). Riksvei 2- Akershus - kl 06-09. Fartsgrense: 60
km/t. Niva: 4 timer pr. dggn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 65,9 og 72,5 km/t i de to punktene
Ullensaker kirke og Vormsund @st. Nar det gjelder utviklingen i gjennom-
snittsfart, sesi farste del av intensiveringsperioden en tendens til fartsgkning
- b&de i forhold til farniva og i forhold til referansestrekning, men disse
agkninger er ikke statistisk signifikante. Fra og med uke 4 og ut resten av
hele mal eperioden er nivaet altid lavere enn pa referansestrekningen. For 13
av ukene i perioden uke 4-16 er nivaet ogsa signifikant lavere (p < 0.07)
Fartsreduksjonene er i starrelsesorden 1,7 - 3,4 km/t relativt til referanse-
strekningen.

Utviklingen i andelen overtredelser og gjennomsnittsfart er innledningsvis
ganske lik idet det igjen ses klare tendenser til gkning i andelenei ukene 1, 2
og 3. | ukene 1 og 3 er gkningen i overtredelsene signifikante (p< 0.05).
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Men fra og med uke 5 ligger overtredelsene pa eksperimentstrekningen
under nivaet for referansestrekningen - ndr unntas uke 16 der man ser en
signifikant gkning. | perioden uke 11-15 er imidlertid nivaet signifikant
lavere - i starrelsesorden ca 7-13 prosentpoeng, mens gkningen i uke 16 er
pa 7,3 prosentpoeng.

9.2.3 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 09-15
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12 +
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Kmi/t.

25 1

20 +

Timer. Prosent.
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Figur 35. Endring i gjennomshnittsfart - riksvei 2 - Akershus kl 09-15. Sone: 60 km/t.
Niva: 4 timer pr degn.
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------ Fartsutvikling referansestrekning

Figur 36. Endring i andel overtredelser (> 70 km/t). Riksvei 2 - Akershus - kl 09-15. Fartsgrense: 60 km/t.

Niva: 4 timer pr. dggn.
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E=53 Antall timer kontroll pr uke
—o>— Andel overtredelser

—e&— Statistisk signifikant (p < 0.05)
------ Overtredelser referansestrekning

| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 65,3 og 67,5 km/t i de to punktene
Ullensaker kirke og Vormsund @st. Utviklingen i gjennomsnittsfart er best
karakterisert som sveat lik den man ser pa referansestrekningen. Nivaet
ligger innledningsvis noe over nivaet pa referansestrekningen, mot slutten av
perioden noe under selv om forskjellene her er marginale. Det er bare i uke
15 at man ser en signifikant forskjell idet nivaet da ligger 2,5 km/t lavere
enn pa referansestrekningen (p < 0.05).
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Nér det gjelder andelen overtredelser er tendensene noe anderledes. Man ser
her innledningsvis en klar, signifikant gkning i overtredelsene i ukene 1-4 (p
< 0.05) - nivaet blir dessuten liggende over nivaet pa referansestrekningen i
hele perioden uke 5-10. Siste del av ettermdlingsperioden er best
karakterisert med tildels ssadeles sterke utslag i hver sin retning i ukene 15
og 16. Saalig virker gkningen i uke 16 - der nivaet ligger vel 10
prosentpoeng over referansestrekningens - spesiell, selv om man s en
lignende - dog svakere - tendens for det foregaende timesintervallet 06-09.

9.2.4 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 15-19
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Km/t. Timer.

-10 +

Timer. Prosent.

Figur 37. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 2- Akershus - kl 15-19. Fartsgrense: 60 km/t.
Niva: 4 timer pr. dggn.
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------ Fartsutvikling referansestrekning

Figur 38. Endring i gjennomsnittsfart (> 70 km/t). Riksvei 2 - Akershus - kl 15-19.

Fartsgrense: 60 km/t. Niva: 4 timer pr degn.
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EXSX Antall timer kontroll pr uke
—O—Andel overtredelser

—&— Statistisk signifikant (p < 0.06)
Overtredelser referansestrekning

| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 62,5 og 67,4 km/t i de to punktene
Ullensaker kirke og Vormsund @st. For utviklingen i gjennomsnittsfart
synes den ogsa her innledningsvis & avvike lite fra referansestrekningen i

75




Politiets fartskontroller: Virkning pa fart og subjektiv oppdagel sesrisiko ved ulike overvakingsnivaer

perioden uke 1-3, men fra og med uke 4 ligger den under nivaet pa
refereansestrekningen s & s for hele den resterende dd  av
ettermalingsperioden. | uke 9 ligger den signifikant lavere med 1,5 km/t (p <
0.05), nivaet er ogsa signifikant lavere i siste del av etterperioden - i ukene
13-16 - dai starrelsesorden 1,5 til 2,1 km/t (p < 0.05).

Na&r det gjelder overtredelsene er utslagene mer «uryddig» nar hele perioden
ses under ett. Innledningsvis er det en tendens til gkning i overtredelsene i
ukene 1-5 - signifikant hgyere i uke 2 der overtredelsene er 5 prosentpoeng
hgyere enn pa referansestrekningen (p < 0.05). Perioden uke 6-10
karakteriseres best som «uryddig», mens nivaet i ukene 11-15 er lavere -
tildels ogsd signifikant lavere: | ukene 14 og 15 ligger nivaet ca 6
prosentpoeng lavere enn pa referansestrekningen. | den siste av ukene - uke
16 - sesigjen denne kraftige endring fra et signifikant laveretil et signifikant
hgyere niva enn pa referansestrekningen. Vi har sett dette fenomen ogsa for
begge de to foregdende timesintervaler. Hadde man bare sett denne
utvikling for ett av intervallene, ville vi ha hatt en mistanke om at man her
kunne ha med en malefeil & gjgre, men ndr dette na viser seg innenfor hele
tre timesintervaller, heller vi mer i retning av at denne endring er reell uten
at det foreligger noen rimelig forklaring pa dette fenomen. Man bear ogsa
merke seg at dette i all hovedsak gjelder andelen overtredelser - man ser
ikke dlike utslag nar det gjelder gjennomsnittsfart.

9.2.5 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 19-24

Figur 39. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 2- Akershus - kl 19-24. Fartsgrense: 60 km/t.
Niva: 4 timer pr. dggn.
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Figur 40. Endring i andel overtredelser (> 70 km). Riksvei 2 - Akershus - kl 19-24.
Fartsgrense: 60 km/t. Niva: 4 timer pr dggn.
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| ferperioden var gjennomsnittsfarten her 64,3 og 70,0 km/t i de to punktene
Ullensaker kirke og Vormsund @st. Fra og med uke 2 ligger nivaet for
giennomsnittsfart alltid under nivaet pa referansestrekningen. Fra og med
uke 6 er forskjellene statistisk signifikante - med ett unntak. Reduksjonene i
gjennomsnittsfart er i starrelsesorden 1,7 til 3,7 km/t (p < 0.05).

Né&r det gjelder andelen overtredelser er tendensen mindre markert. | ukene
1-5 ligger andelen noe over nivaet pa referansestrekningen, mens nivaet fra
og med uke 6 ligger under. Det er imidlertid fa av forskjellene som er
signifikante - det er farst i ukene 14 og 15 at nivaet er signifikant lavere - da
med en relativ reduksjon i overtredel sene pa ca 7 prosentpoeng (p < 0.05).

9.3 Subjektiv oppdagelsesrisiko: Resultater fra
sper reskjemaunder sgkelsen

Pa riksvei 2 ble det foretatt sparreskjemaundersgkelser mandag 25.oktober
og mandag 22.november 1993. P4 referansestrekningen riksvei 22/170 ble
undersgkelsene gjennomfart tirsdag 26. oktober og torsdag 18. november
1993. N&r den farste undersgkelsen foretas pa riksvei 2, er dette ved
avslutningen av intensiveringsperioden - dvs det er dagen etter siste dag
med intensivert kontrollvirksomhet. Tidspunktet for etterundersekelsen er
fire uker etter at politiet hadde avsluttet sin kontrollvirksomhet. | forhold til
«fase-2»-eksperimentet, er strekningene na reversert - dvs det som dengang
var eksperimentstrekning er na referansestrekning og omvendt. Vi benytter
derfor anledningen til ogsa & vurdere resultatene fra «fase-3» opp mot de vi
saunder «fase-2».
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Andelen (%) som svarte ja pa spersmalet om de har sett trafikkontroll er vist
i tabell 8 4.

Tabell 8. Andelen (i %) som hadde sett trafikkontroll under og etter
intensiveringsperioden. Resultater fra eksperiment- og referansestrekning.
Prosent. (Utvalgssterrelsen er gitt i parentes).

Under Etter
Eksperiment 37,2 s 12,6 39
Referanse 6,0 (581) 6,7 (535)

Ve 37% av farerne oppgir at de selv har sett trafikkkontroll, mens bare
snaut 13% oppgir a sett dette i fire uker senere. Denne endring er statistisk
signifikants. Pa referansestrekningen er det ingen endring mellom
tidspunktene idet det bare er 6-7% av fererne som oppgir & ha sett
trafikkontroll 6. Under «fase-2»-eksperimentet var det 8-10% som svarte at
de hadde sett trafikkontroll pa referansestrekningen (riksvei 2), mens far-
nivaet pa eksperimentstrekningen dengang (riksvei 22/170) var 2,3%, dvs
noe under de 6-7% som vi har under «fase-3» (Vaa & Christensen 1992).

Andelen (%) som svarte ja pa spersmdlet: «Har andre (familie, venner,
arbeidskolleger) fortalt deg at det har veat trafikkontroll pa denne
strekningen i gpet av de siste 14 dager», er vist i tabell 9.

Tabell 9. Andelen somvar blitt fortalt av andre at politiet hadde hatt tra-
fikkontroll under og etter intensiveringsperioden. Resultater for
eksperiment- og referansestrekning. Prosent.

Under Etter
Eksperiment 27,9 e 15,3 s
Referanse 71 99 3

Ca 28% oppgir at de har blitt fortalt av andre at det har veat trafikkontroll pa
strekningen, en andel som synker til vel 15% fire uker etter. Denne nedgang
er statistisk signifikant 7. De tilsvarende andeler pa referansestrekningen er
ca 7% og 10%, en endring som er signifikant pa 9%-niva. En
sammenligning med resultater fra «fase-2», viser at fer-nivéet pa
eksperimentstrekningen dengang var 5,7% - dvs i samme sterrelsesorden
som referansestrekningen nd. Pa referansestrekningen var nivaet dengang i

4] tabell 8 er antallet farere som har besvart skjemaet oppgitt i parentes (med sméa tall) for
hver av de 4 undersekel sestidspunktene.

5X?=87,51, p < 0.00001

6X2=0,23, p=0.63

7X?=25,36, p < 0.00001

8 X2=2,87, p=0.09
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sterrelsesorden 10-11% - dvs vesentlig under det nivaet riksvei 2 nd har som
eksperimentstrekning.

Svarfordelingen pa sparsméalet: «Tenker du pa at det kan vaae fartskontroll
nér du kjerer pa denne strekningen?» er gitt i tabellene 10 og 11.

Tabell 10. Svarfordelingen pa spersmal om bilfererne tenker pa at det kan
vag e fartskontroll nar de kjarer pa strekningen. Prosent. Referan-
sestrekning.

Under Etter
Ja, dltid 36,6 35,6
Ja, av og til 48,3 48,0
Ja, gelden 10,8 99
Nei, aldri 4,3 6,4
lalt 100 100
N= 582 533

Tabell 11. Svarfordelingen pa spersmal om bilfererne tenker pa at det kan
vag e fartskontroll nar de kjarer pa strekningen. Prosent.
Eksperimentstrekning.

Under Etter
Ja, dltid 55,9 50,0
Ja, av og til 37,8 38,9
Ja, gelden 4.8 6,5
Nei, adri 1,6 4,6
lalt 100 100
N= 564 542

Resultatene fra referansestrekningen viser omtrent de samme andeler under
internsiveringsperioden som etter - det er ingen signifikant forskjell mellom
de to undersegkel sestidspunkter . Pa eksperimentstrekningen ses imidlertid
at oppmerksomheten omkring det a tenke pa fartskontroll er redusert noe i
etter-perioden 10, En sammenligning mellom riksvel 22/170 som
eksperimentstrekning under «fase-2» og referansestrekning na under «fase-
3», viser en bemerkelsesverdig lik vurdering. Man finner en tilsvarende
likhet ogsa ved sammenligningen for riksvei 2s vedkommende.

Resultater fra sparsmélet: «Hvor stor mener du risikoen er for abli oppdaget
av politiet hvis du kjerer for fort pa den strekningen du na har kjart?» er gitt
i tabell 12. Fegrerne ble bedt om a angi risikoniva pa en skala fra 0 (ingen
risiko) til 7 (sveatt stor risiko).

9 X?=4,34, p=0.50
10 X?= 13,05, p< 0.05
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Tabell 12: Gjennomsnittsverdier for svar pa spersmal om hvor stor fgrerne
mener risikoen er for a bli oppdaget av politiet er hvis de kjarer for fort.

Under Etter
Eksperiment 424 s 4,13 @9
Referanse 3,51 (564) 3,53 (513)

Det er en viss nedgang i den subjektive oppdagel sesrisiko pa eksperiment-
strekningen, men denne er ikke signifikant 1. Nivaene under «fase-2»
dengang dariksvei 2 var referansestrekning, var hhv 4,14 - 4,17 og 4,09 for
periodene far, under og etter - dvs i samme starrel sesorden som na er under
etter-perioden. For refereansestrekningen er nivaet meget stabilt ved de to
malingstidspunkter, men er noe lavere enn det var under far-nivaet under
«fase-2» dadet [apa 3,73 12,

9.4 Bostedsavhengige for skjeller mellom farergrupper

Som tilfellet var for riksvei35/280 i Buskerud, har vi ogsa stilt sparsmalet
om kontrollaktiviteten ga forskjellige utslag pa to grupper av farere -
avhengig om de var bosatt nsamere eller fjernere enn 10 km fra strek-
ningeni3. En dik inndeling ga som resultat at bare vel 30% av farerne var
bosatt pa eller ved strekningen, mens de resterende 70% hadde bosted mer
enn 10 km frariksvei 2. Riksvel 2 er dermed kjennetegnet ved en meget hay
andel fjerntrafikk. Vi har sett pa disse to grupper av ferere pa de to
undersgkel sestidspunkter - dvs nar intensiveringsperioden gikk mot slutten
og vel fire uker etter at den var avsluttet. For farste undersekel sestidspunkt
var forholdet falgende (ferergruppen bosatt pa eller ved strekningen (< 10
km) nevnt ferst):

I Det var en klar forskjell mellom gruppene mht om de hadde sett
trafikkontroller: Hhv 47% og 37% svarte ja pa dette spersmalet 14,

I Farere som bodde mindre enn 11 km fra strekningen svarte i starre grad
«a, alltid» pa spersmalet om de tenkte pa fartskontroll nar de kjarte pa
strekningen. Prosentandelene var her hhv 61% og 56%, men denne
forskjell var ikke signifikant 15,

I Det var en klar forskjell mellom gruppene mht andelen som er blitt fortalt
om trafikkontroll: 39 % vs 28%, en forskjell som er signifikant1s.

11 F-verdi: 1,25, p= 0.26

12 F-verdi: 0.04, p= 0.85

13 Bosted definert som postnummeret pa hjemstedet
14c?=378,p=0.05

15¢c?=391,p=0,27

16 c?=5,31, p<0.05

80



Politiets fartskontroller: Virkning pa fart og subjektiv oppdagel sesrisiko ved ulike overvakingsnivaer

I Det var ogsd en forskjell mellom gruppene mht hvordan de vurderer
risikoen for & bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de hadde kjart for
fort. Verdiene var her hhv 4,67 og 4,21 - ogsa denne forskjell er statistisk
signifikant 17.

Ser vi sa paresultatene fra undersgkelsen i etter-perioden har vi felgende:

I Det var ingen signifikant forskjell mellom gruppene mht om de hadde
sett trafikkontroller: Hhv 10% og 13% svarte ja pa dette sparsmalet 18,

I Det var ingen forskjell mellom farer-gruppene mht om de «altid tenker
pa fartskontroll» nér de kjerte pa strekningen. Prosentandelene var her
hhv 51% og 50% 19.

I Det var ingen forskjell mellom gruppene mht andelen som er blitt fortalt
om trafikkontroll. Andelene var her 15% og 16% 2.

I Det var en viss forskjell mellom gruppene mht hvordan den vurderer
risikoen for & bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de hadde kjart for
fort. Verdiene var her hhv 4,26 og 4,09, men denne forskjell er ikke
statistisk signifikant 21,

9.5 Diskugjon av resultater for riksvel 2 - Akershus

Far resultatene diskuteres mer inngaende, skal vi igjen gi en oversikt over
overvakingsmengden pariksvei 2 - totalt sett.

Periode Overvakingsniva i timer pr uke
Farmalingsperiode 1: 4,37
Farmalingsperiode 2: 0,85
Uke 1. 33,25
Uke 2: 27,8
Uke 3: 34,75
Uke 4: 35,05
Uke5: 31,25
Uke 6: 38,72
Uke 7-9 0
Uke 10 6
Uke 11-16 0

Oversikten viser at det har vaat en viss kontrollaktivitet i farmalingsperiode
1 med vel 4 timer pr uke, mens det i fermalingsperiode 2 har vaat vesentlig
mindre, - bare snaut én time pr uke. Gjennomsnittet for begge farperiodene
samlet er 3,39 timer pr uke. Under intensiveringsperioden blir det derfor en
akning med en faktor pa ca 10 i forhold til ferperiodene. Et niva pa 4 timer

17 F-verdi = 6,01, p < 0.05
18 c?= 0,59, p= 0.44
19C?=2,43 p=049
20c?=1,04,p=0.31
21 F-verdi = 0,20, p = 0.65.
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pr dagn gir et ukeniva pa 28 timer. Oversikten viser nivaet i intensiverings-
perioden ligger hgyere enn dette for ale uker unntatt uke 2. Uke- og
dagngjennomsnittet for hele intensiveringsperioden sett under ett er hhv
33,47 og 4,78 timer. Arsaken til at nivéet pariksvei 2 har ligget noe over det
forutbestemte antall timer pr degn er at det ogsa her har vaat noe kontroll-
virksomhet i regi av politikamre og lokale lensmannskontorer, - slik tilfellet

ogsavar pariksvei 35/280 i Buskerud.

| etter-malingsperioden foregar det praktisk talt ingen kontrollvirksomhet.
Unntaket er én dag i uke 10 da det er undervisning i trafikkontroll pariksvei

2 for elever fra Politihgyskolen i timesintervallet 09-15.

Nér det gjelder de problematiske snefallsukene sd er utslagene mindre
dramatiske pa riksvei 2 enn de var pa strekningene i Vestfold og Buskerud.
For uke 5 ser vi pariksvei 2 bare utslag i timesintervallene 00-06 og 06-09 -
ikke i de gvrige. «Uke-5 utlagene» er heller s markerte som vi har sett pa
andre strekninger. Derimot ses at bade uke 11 og 12 har markert seg med
kraftige utslag - bade pa eksperiment- og pa referansestrekningen. Utslagene

innen uke 11 og 12 er markert innenfor alle timesintervaller.

For riksvel 2 har vi skilt mellom soner med fartsgrense 80 km/t og 60 km/t.
Den fglgende oversikt viser statistisk signifikante forskjeller mht utvikling i

gjennomsnittsfart i soner med fartsgrense 80 km/t.

9.5.1 Diskugjon av resultater riksvei 2: Fartsgrense 80 km/t

Utvikling i gjennomsnittsfart - fartsgrense 80 km/t:

Tidspunkt:  Uker m/signifikant laverefart ~ Uker m/sign.hgyere fart

00-06: 10, 12 Ingen
06-09: 4,5 13, 14
09-15: 1,34,5 13, 14
15-19: 4 13, 14
19-24: Ingen 57,8,9 11, 13,14

Utvikling i andel overtredelser - fartsgrense 80 km/t:

Tidspunkt: Uker m/sign. lavere niva Uker m/sign.hgyere niva
00-06: 3,10 Ingen

06-09: 3,4,5 13,14

09-15: Ingen Ingen

15-19: 123,45 9 11,12,13, 14

19-24: Ingen 7,8,911,12, 13,14
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For tre av timesintervallene foreligger det signifikant lavere fart i uke 4, for
to av intervallene ogsd i uke 5, mens ett intervall i tillegg har lavere nivaer
ogsa i ukene 1 og 3. For overtredelsene ses at det har vaat lavere nivaer i
ukene 3, 4 og 5. For intervallene 00-06 og 19-24 ses at det ikke foreligger
relativ redukgon i gjennomsnittsfart overhodet i intensiveringsperioden,
men ett av intervallene har reduksjoner i ukene 10 og 12. For a knytte disse
funn til den intensiverte kontrollvirksomheten, sa synes denne bare & ha gitt
effekt innenfor timesintervallet 09-15, i noe mindre grad ogsai intervallene
06-09 og 15-19. Nar det gjelder utvikling i andel overtredelser sa falger
disse i en viss grad utviklingen i gjennomsnittsfart, men utviklingene er
langt fraidentiske. Det kan ikke spores noen tids-hal oeffekt overhodet - dvs
det er ingen tegn til at kontrollvirksomheten har gitt effekt utover
intensiveringsperioden i det hele tatt hverken nér det gjelder gjennomsnitts-
fart eller overtredelser. Nar det spesielt gjelder relativ reduksion av over-
tredelsene - som i starst grad skjer innenfor timesintervallene 06-09 og 15-
19 - dvsi tidsperioder med antatt mange arbeidsreisende og pendlere.

Istedet for tids-hal oeffekter ser man tvert imot en tendens til relativ gkning
innen timesintervallet 19-24 - en gkning som kan spores i i syv av etter-
malingsperiodens 10 uker, bade for gjennomsnittsfart og for overtredelser.
Det foreligger enkeltstéende fartsreduksjoner i ukene 10 og 12, men det er
ikke rimelig & tolke disse hverken som tids-hal oeffekter eller som effekt av
kontrollvirksomhet i ettermalingsperioden. Det er mest naaliggende & tolke
resultatene i ukene 10 og 12 som utslag av ren tilfeldighet fordi disse opptrer
sporadisk og s elden.

Nér det gjelder uker med relativ fartsgkning, si peker ukene 13 og 14 seg
spesielt ut idet det her foreligger hgyere nivaer i gjennomsnittsfart innen
hele 4 av timesintervallene - for overtredelsene innen tre av timesinter-
vallene. En inspeksjon av utvikling i giennomsnittsfart slik de fremgar av de
foregdende figurer, viser at det synes & foreligge reelle nivagkninger innen
disse uker - bade relativt til referansestrekningen - og i forhold til den fore-
géende utvikling pa eksperimentstrekningen. P g a disse kurveforlgp synes
det umiddelbart ikke & vaare rimelig & knytte disse gkninger til fraveaet av
kontrollvirksomhet. Vi vet at det har vaat mye nedbar med store snefall pa
@stlandet i siste halvdel av ettermalingsperioden, og det kan tenkes at det
har vaat en bedring i kjereforhold pa eksperimentstrekningen som funksjon
av forbedrede sngrydningsrutiner nettopp innen disse uker, men understreker
samtidig at det ikke foreligger konkrete opplysninger om dette.

En aternativ forklaring til gkninger i gijennomsnittsfart og overtredelser i
ettermalingsperioden kan imidlertid vaae at det faktisk har sammenheng
med politiets kontrollvirksomhet - eller snarere fravearet av denne. Under
hele ettermalingsperioden skjer det praktisk talt ingen kontrollvirksomhet
overhodet, det er snakk om én dag i tidsrommet 09-15. Det betyr samtidig at
nivéet da var vesentlig lavere enn i fermalingsperiodene. Man kan ogsa
grovt si at fire av timesintervallene er relativt like i utvikling bade nar det
gielder giennomsnittsfart og andel overtredelser, ved at nivaene stort sett
ligger under nivaene pa referansestrekningen under intensiveringsperioden,
men over i ettermalingsperioden. Dette kan indikere en respons fra hil-
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farernes side pa fraveget av politikontroller. Unntaket her er imidlertid
tidsintervallet 19-24 der det ikke er tegn til relative reduksjoner overhodet i
intensiveringsperioden. Tvertimot ser man her bare tendenser til relative
gkninger fra og med uke 5 - bade nér det gjelder gjennomsnittsfart og
overtredel ser.

Vi har tidligere sett (avsnitt 2.5 - side 11) at riksvei 2 har en ekstremt skjev
fordeling nar det gjelder bilfarernes bosted ved at bare 3% bor pd/ved selve
strekningen, vel 27 % bor i en avstand fra 1-10 km fra strekningen og hele
70% bor mer enn 10 km frariksvei 2. Dette er en fordeling som er registrert
giennom utdeling av sperreskjema pa dagtid. Vi vet ikke hvordan denne
fordeling er pa natt-tid og kveldstid. Samtidig har vi sett at den intensiverte
kontrollvirksomheten virker sterkest pa de som bor neamest og svakest pa
de som bor mer enn 10 km fra strekningen. Siden det kan veae sdpass fa
som 30% i ferstnevnte gruppe betyr det at det pa denne strekningen nok er
langt vanskeligere & skape reduksioner i gjennomsnittsfart og andel
overtredelser som vil vaae malbare pa hele bilfgrerpopulasionen enn det
ville vaat pa en strekn ing der tyngdepunktet av ferere var blant dem som
bodde péa eller naa strekningen. Vi vet strengt tatt ikke hvordan fordelingen
av bilfarerne faktisk har veat innen timesintervallet 19-24, men det kan
tenkes at den da var enda skjevere enn den var pa dagtids-intervallene og at
det er dette som har bidratt til at man ikke ser reduksjoner innenfor dette
timesintervallet. Det er vanskelig a tenke seg en skjevere fordeling enn det
man hadde pa dagtid.

9.5.2 Diskugon av resultater riksvel 2: Fartsgrense 60 km/t

Vi skal se neamere pa resultatene fra soner med fartsgrense 60 km/t, idet
problemstillingen na vil veare om man ser samme utvikling i disse som vi sa

I 80-soner.
Utviklingi gjennomsnittsfart - fartsgrense 60 km/t:

Tidspunkt:  Uker m/signifikant lavere fart Uker m/sign. hgyere fart
00-06: 4,5,6,7,8,9,10, 11, 12, 13, 14, 15,16 Ingen

06-09: 6,7,8,09, 10, 12, 13, 14, 15, 16 Ingen

09-15: 15 Ingen

15-19: 9,13, 14, 15, 16 Ingen

19-24: 6,7,8,09, 10, 12, 13, 14, 15, 16 Ingen

Utvikling i andel overtredelser - fartsgrense 60 km/t:

Tidspunkt: Uker m/signifikant lavere niva Uker m/sign.hgyere niva
00-06: 7,10, 13,14, 15 Ingen

06-09: 11,12, 13, 14, 15 1,316

09-15: 15 1,234,16

15-19: 14, 15 2,16

19-24: 14,15 Ingen
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Resultatene i ovenstdende oversikt er vanskelige & tolke. De er dels
motstridende, dels paradoksale, men i noen grad ogsa som forventet. Men
samlet sett gir resultatene farst og fremst grunn til bekymring idet vi ma
sparre oss om i hvilken grad fartsdataene her i det hele tatt er pdlitelige. Vi
tenker her primaat pa den diskugon vi hadde i kapittel 4 vedrerende
fartsdataenes kvalitet. For a repetere hovedpunktene i diskusjonen gjentar vi
her at vi visste at det var endel feil i fartsdata under fase 2, og vi vet at det
har veat feil i datamaterialet ogsa under fase 3. Vi utviklet derfor seleksgons-
kriterier for & utelate dpenbart feilaktige fartsmalinger fra det materialet som
siden skulle ligge til grunn for analysene. Seleksjonskriteriene ble imidlertid
utviklet og anvendt pa data som dpenbart eller sannsynligvis var feilaktige.
Kriteriene ble ikke anvendt pa data som tilsynelatende virket pdlitelige.
Denne formulering kan mer presist uttrykkes slik: Anayseresultatene er her
av en slik karakter at vi ma sparre oss om ikke vi i dette «riksvei 2- tilfellet»
stér overfor en situasjon der paliteligheten av grunnlagsdata igjen matas opp
til vurdering.

| searlig grad gjelder dette utviklingen i andel overtredelser. Det paradoksale
ved overtredel sesdataene er tendensen til fartsgkninger under intensiverings-
perioden og fartsreduksjoner i ettermalingsperioden. Dette er et paradoksalt
resultat - vi ville ha forventet det motsatte. For det andre ser vi motsetningen
mellom data vedrgrende gjennomsnittsfart og andel overtredelser ved at
agkninger i andel overtredelser ikke falges av gkninger i gjennomsnittsfart.
Dessuten falges de mange reduksioner i gjennomsnittsfart bare i liten grad
av reduksjoner i andel overtredel ser.

Pa den annen side, sa sesfor det tredje at tre av timesintervallene viser det vi
ma kunne karakterisere som en forventet utvikling mhp reduksion av
giennomsnittsfart (60-soner). De etableres riktignok sent i intensiverings-
perioden - i den 4. og den 6. uke - men inspekgjoner av utviklingen slik de er
presentert i figurene 31, 33 og 39, viser a de etableres som resultat av en
forutgdende trend med en stadig @kning av av nivéforskjellen mellom
eksperiment- og referansestrekning. At reduksjonene s ser ut til a vedvare
som halo-effekter utover intensiveringsperioden, er forenlig med en lagings-
kurve der en atferd er skapt giennom en forsterkning av en viss frekvens -
dvs over et visst niva - over flere uker. Nar forsterkningen da oppherer etter
et sdpass langt tidsrom som 6 uker, er det rimelig a forvente at effekten - dvs
fartsreduksionen - fortsatt er tilstede, selv om forsterkning (fartskontroller)
ikke lenger gis.

Et fjerde forhold gjer at vi ikke uten videre vil underkjenne fartsdataene.
Sperreskjemaundersgkel sene vedrgrende den subjektive oppdagel sesrisiko
har tross at vist a en ikke ubetydelig del av bilfgrerne har registrert at det
har vaat en intensivering av kontrollvirksomheten. Med det grunnlag som
sparreskjemadata gir, er det mest naturlig a forvente at disse data ledsages
av en registrerbar fartsreduksion. Det er imidlertid vanskelig & underkjenne
noe av datamateriaet - her: overtredelsesdataene - mens data vedragrende
giennomsnittsfart aksepteres. Det «tryggeste» hadde vaat & undererkjenne
dle fartsdata fra riksvei 2. Men hva med data fra 80-sonene? Kan de
aksepteres? Vi er derfor her i et dilemma mht hvordan data frariksvel 2 skal
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vurderes. Men det forhold at data vedregrende den subjektive oppdagel ses-
risiko virker svaat rimelige, ma veie tungt her. Det er ingen grunn til a
sparre seg om paliteligheten i sparreskjemadata. Den gkte kontrollvirksom-
heten er blitt registrert av bilfererne pariksvei 2.

Et siste moment bar trekkes fram: Den spesielle fordelingen av fareres
bosted i forhold til strekningen. Riksvei 2 domineres av fjerntrafikk -
ihvertfall pa dagtid. Hele 70% av bilfarerne har sitt bosted mer enn 10 km
fra strekningen. Nettopp dette faktum kan gjare denne strekningen til et
spesielt vanskelig tilfelle a oppna fartsreduksion pd med konvensionelle
strategier for kontrollvirksomheten. Fordi fordelingen mellom naer-boende
og fjernt-boende bilferere er sdpass skjev, kan det hende at man burde
utvikle helt andre overvakingsstrategier for a oppna en tilfredsstillende
effekt. Kontrollvirksomheten kan ha virket pa ferere hjemmeharende i
distriktet, men i liten grad pa fjerntrafikken. Fordi fjerntrafikken er sa
dominerende pa strekningen, vises det derfor liten eller ingen effekt mht
fartsreduksion i de malepunkter som er benyttet. Man bar ogsa stille seg det
omvendte sparsma: Nar det ses effekt innenfor enkelte timesintervaller - har
dette da sammenheng med at fordelingen av bilfareres bosted er en annen -
dvs har et tyngdepunkt i lokaltrafikk?

Vé& holdning vis a vis data fra 60-soner gar dermed mest i retning av a
akseptere de data som viser utvikling av gjennomsnittsfart samtidig som vi
stiller oss tvilende til data som viser utvikling i andel overtredelser. Man vil
her kunne si at det mest korrekte ville vaae & underkjenne alle data. Nar vi
likevel ikke gjer dette, s er begrunnelsen at utvikling i gjennomsnittsfart for
tre av timesintervallene virker rimelige - spesielt siden denne fartsutvikling
bekreftes av data fra sparreskjemaundersgkel sen Timesintervallet 15-19 ber
0gsa plasseres i denne gruppen idet tendensen her viser - pa ett unntak nesr
(uke 11) - en utvikling som fra og med uke 4 og ut ettermalingsperioden
ligger lavere enn nivaet pa referansestrekningen, men forskjellene er her i
noen faare tilfelle statistisk signifikante. | tillegg til dette ser man ingen
tilfelle der det foreligger statistisk signifikante gkninger i gjennomsnittsfart,
hverken under intensiveringsperioden eller i ettermalingsperioden. Det kan
synes & vaae ett unntak her. Det gjelder timesintervallet 09-15 der det bare
er én signifikant redukson (uke 15). En inspekgon av kurven viser
imidlertid ogsa her en overveiende trend fra og med uke 5 i retning av lavere
giennomsnittsfart, men det er altsa bare i ett tilfelle at forskjellen mellom
eksperiment- og referansestrekninger er statistisk signifikant.

Néar det gjelder andel overtredelser er bildet langt mer komplisert - og vi
stiller oss som sagt tvilende til om data her er pélitelige. Det som saalig
bekymrer, er de mange resultater som viser gkning under intensiverings-
perioden. Det synes forelgpig ikke & foreligge noen gode - eller rimelige -
forklaringer pa disse gkninger i andel overtredelser. Man kunne tenke seg en
endring i trafikksammensetningen under intensiveringsperioden i retning av
mer fjerntrafikk som kan vaae noe mer resistent mot pavirkning av ekt
kontrollvirksomhet, men en dlik forklaring synes noe sgki.
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9.6 Delkonklugion 3: Riksvel 2i Akershus

Det er dermed grunnlag for trekke falgende konklusjoner for riksvei 2 i
Akershus:

& Den intensiverte kontrollvirksomheten har i svaat liten grad hatt effekt i
soner med fartsgrense 80 km/t. For tre av timesintervallene foreligger det
reduksion i gjennomsnittsfart i uke 4, for to av intervallene ogsa i uke 5,
mens ett intervall har reduksjoner ogsa i ukene 1 og 3. For to av times-
intervallene foreligger det ikke reduksoner i gjennomsnittsfart under
intensiveringsperioden i det hele tatt. Nar det gjelder andel overtredelser i
80-soner, kan den gkte kontrollvirksomheten & ha hatt effekt i
timesintervalet 15-19, tildels ogsa i intervallet 06-09. For to av times-
intervallene foreligger det ingen fartsreduksjon i intensiveringsperioden
overhodet. De fartsreduksoner som foreligger, er relativt sett forholdsvis
beskjedne idet de er i starrelsesorden 0, - 2,5 kmit.

¢ | 80-sonene kan det ikke spores noen tids-haloeffekt - dvs det er ingen
tegn til at kontrollvirksomheten har gitt effekt utover intensiverings-
perioden i det hele tatt hverken né&r det gjelder gjennomsnittsfart eller
overtredel ser.

€ Istedet for tids-haloeffekter ser man tvert imot en tendens til gkning i
giennomsnittsfart innen timesintervallet 19-24 - en gkning som kan
sporesi i syv av ettermalingsperiodens 10 uker, bade for gjennomsnitts-
fart og for overtredelser. Timesintervallet 15-19 har ogsd en markert
akning i andelen overtredelser i etter-perioden. Nar det gjelder uker med
fartsgkning, sa peker ukene 13 og 14 seg spesiglt ut idet det her foreligger
gkninger i gjennomsnittsfart innen hele fire av timesintervallene - for
overtredelsene innen tre av timesintervalene. Fartsgkningene er i
sterrelsesorden 1,1 - 3,9 km/t - dvs noe sterre enn fartsreduksjonene.

e Virkningene er mer fremtredende i med soner med fartsgrense 60 km/t
enn i soner med fartsgrense 80 km/t nar det gjelder dette utviklingen i
giennomsnittsfart der man for fire av timesintervalene tildels ser
sammenhengende, statistisk signifikante reduksjoner av fartsnivaet fra
avslutningen av intensiveringsperioden - i ett tilfelle fra uke 4 - og
giennom hele ettermalingsperioden. Det er mest naaliggende a tolke
effektene innenfor disse tre timesintervaller som tids-hal oeffekter skapt
av den gkte kontrollaktiviteten - dvs tids-hal oeffekter av opp til 10 ukers
varighet. Reduksjoner i gjennomsnittsfart i 60-soner var i starrel sesorden
1,5- 6,4 km/t.

Det kan synes & vage ett unntak her. Det gjelder timesintervallet 09-15
der det bare er én signifikant redukgon (uke 15). En inspekson av
kurven viser imidlertid ogsa her en overveiende trend fra og med uke 5 i
retning av lavere giennomsnittsfart, men det er altsd bare i ett tilfelle at
forskjellen mellom eksperiment- og referansestrekninger er statistisk
signifikant.
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& N det gjelder andel overtredelser er bildet langt mer komplisert - og vi
stiller oss som sagt tvilende til om data her er palitelige. Det som saalig
bekymrer, er de mange resultater som viser relativ gkning under
intensiveringsperioden. Det synes forelgpig ikke & foreligge noen gode -
eller rimelige - forklaringer pa disse gkninger i andel overtredelser. Man
kunne tenke seg en endring i trafikksammensetningen under intensi-
veringsperioden i retning av mer fjerntrafikk som kan vaae noe mer
resistent mot pavirkning av gkt kontrollvirksomhet, men en dlik
forklaring synes noe sgkt.

€ Resultater fra sperreskjemaundersgkelsen vedrgrende den subjektive
oppdagel sesrisiko viser at bilfarerne i moderat grad har blitt pavirket av
den intensiverte kontrollvirksomheten: 37% av bilfgrerne svarer at de
selv har sett politiets trafikkontroller, 28% er blitt fortalt om kontroll-
virksomheten av familie, venner eller arbeidskolleger, 56% svarer «ja,
altid» pa spgrsmdet om hvorvidt de tenker pa at politiet kan ha
fartskontroller n&r de er ute og kjarer og de vurderer den subjektive
oppdagel sesrisiko for a bli oppdaget og stoppet av politiet som relativt
hey. Svarfordeling pa ale ovennevnte sparsmd var signifikant hgyere
enn nivaet for referansestrekningens bilferere.

=

Resultater fra sparreskjemaundersgkelsen vedrgrende den subjektive
oppdagel sesrisiko viser ogsa at farere som er bosatt mer enn 10 km fra
strekningen er blitt pavirket i mindre grad en ferere som bosatt pa eller
ved strekningen. Riksvel 2 har en meget stor andel fjerntrafikk, idet hele
70% av farere pa dagtid oppgir bosted mer enn 10 km fra strekningen.
Det er antakelig dette store innslag av fjerntrafikk som har medfert at den
akte kontrollvirksomheten bare i sveat liten grad har pavirket farts-
atferden i soner med fartsgrense 80 km/t. Nar virkningene synes klarere i
soner med fartsgrense 60 km/t, tror vi dette kan skyldes ett av to forhold -
eventuelt ogsa et samvirke mellom faktorene: Trafikken i 60-soner har et
sterre innslag av lokaltrafikk enn trafikk i 80-soner og/eller fjerntrafikken
har i noen grad diskriminert mellom 80- og 60-soner i sine fartsvalg og
valgt fartsreduksion i sterre grad i 60-sonene enn de har gjort i 80-
sonene.
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10 Riksvel 35 - Vestfold:
Overvakingsniva 5 timer pr degn

Den delen av riksvel 351 Vestfold som ble valgt som eksperimentstrekning,
strekker seg i ser fra krysset mellom E18 og riksvei 35, - i nord til
Sundbyfoss. Farten ble mat i fire punkter hvorav to 1a i soner med
fartsgrense 80 km/t , ett i 70-sone og ett i 60-sone. Nar det gjelder andelen
fartsovertredelser sa vil dette fortsatt vaae de farere som har kjert mer enn
10 km/t over fartsgrensen, men fordi referansestrekningen bare omfatter
ma epunkter i 80-soner, kan man bare felge utviklingen av overtredelsene
innen eksperimentstrekningens 80-soner. Med overtredelser menes da de
farere som kjgrer mer enn 90 km/t i soner med fartsgrense 80 kmi/t. |
grunnlaget for beregning av utvikling i giennomsnittsfart er imidlertid alle
mal epunkter med - ogsa de som ligger i 60- og 70-sone.

Malepunktene enavngitt Laahne, Aamodt, Barkost og Kronlia Nord.
Fartsgrensene disse fire steder var hhv 80, 70, 80 og 60 km/t.

10.1 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 00-06

Figur 41. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 35 - Vestfold - kl 00-06. Niva: 5 timer pr. dggn.
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Figur 42. Endring i andel overtredelser (> 10 km over fartsgrensen). Riksvei 35 - Vestfold - kI 00-
06.. Niva: 5 timer pr. dggn.
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Gjennomsnittsfarten i farperioden i punktene Laahne, Barkost, Aamodt og
KronliaN, var hhv 79,5 - 93,9 - 82,2 og 68,4 km/t. Overvakingsnivaet i de
to farmalingsperiodene var hhv 0 og 0,07 timer pr uke - dvs nesten ingen
kontrollvirksomhet i det hele tatt. Under intensiveringsperioden stiger dette
til 5-3-5-0-10g5 timer pr uke. | ettermalingsperioden er det ingen
aktivitet. For fartsutviklingen pa referansestrekningen ses markerte utdag i
«sngfalls-ukene» 5 og 11, pariksvel 35 mest i uke 11, litei uke5.

For utviklingen i gjennomsnittsfart ses at denne legger seg pa et niva under
referanserstrekningens fra og med uke 1 og blir liggende under dette nivaet
giennom hele perioden til og med uke 15. Fra og med uke 2 er nivaet
signifikant lavere og det er signifikant lavere for de fleste av ukene i
perioden 2-15 (p < 0.06). Fartsreduksionene er i starrelsesorden 2,1 - 4,3
kmit.

For andelen overtredelser er mensteret det samme, men nivaet er i enda
sterre grad signifikant lavere - hvilket det faktisk er i hele perioden uke 2-
15.
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10.2 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 06-09

Figur 43: Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 35 - Vestfold. KI 06-09.
Niva 5 timer pr dagn.
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Figur 44. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen = 60, 70 og 80 km/t). Riksvei 35 -
Vestfold - kI 06-09.
Niva: 5 timer pr dagn.
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Gjennomsnittsfarten i farperioden i punktene Laahne, Barkost, Aamodt og
Kronlia N, var hhv 75,8 - 97,3 (!) - 78,8 og 67,9 km/t. Det ses markerte
utdag - saalig i «snefalls-uken» uke 11, men tildels ogsd i ukene 5 og 14.
Utdagene er mer markert for gjennomsnittsfart enn for andelen over-
tredelser. Utviklingen for gjennomsnittsfart falger det samme meanster som
vi s for timesintervallet 00-06. Det ligger under nivaet pa refereanse-
strekningen fra og med uke 2 og ut hele resten av maleperioden. For de
fleste av ukene ligger det signifikant lavere (p < 0.06). Fartsreduksjonene er
| sterrelsesorden 1,7 - 6,4 km/t.

Ogsa for andelen overtredelser er tendensen meget entydig og klar: Fra og
med uke 2 og ut resten av maleperioden er det signifikant lavere andel
overtredelser pariksvei 35 (p < 0.05)
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10.3 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 09-15

Figur 45. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 35 - Vestfold - kl 09-15.
Niva: 5 timer pr dggn.
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Figur 46. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t). Riksvei 35 - Vestfold - kl 09-15.
Niva: 5 timer pr degn.
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Gjennomsnittsfarten i farperioden i punktene Laahne, Barkost, Aamodt og
KronliaN, var hhv 74,2 - 91,6 - 74,4 og 64,2 km/t.

| dette timesintervallet sesintet utslag i uke 5, mens det ses fortsatt markerte
utdag i ukene 11 og 14, bade nar det gjelder gjennomsnittsfart og andel
overtredel ser.

Nivéene felger hverandre i stor grad innenfor dette timesintervall nar det
gielder gjennomsnittsfart, men hovedtendensen er na som fer at nivaet pa
riksvei 35 er lavere enn pa referansestrekningen, selv om man ser to tilfelle
der nivaet er signifikant heyere pa riksvei 35. Dette skjer nettopp i
sngfallsukene 11 og 14 - dvs at det innen disse uker egentlig ikke er tale om
relative fartsgkninger pa eksperimentstrekningen, men snarere at farten
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reduseres mer pa referansestrekningen enn den gjer pa eksperiment-
strekningen. For fem av ukene i perioden uke 2-16 er nivaet signifikant
lavere pa riksvei 35 (p < 0.06). De relative fartsreduksjoner er i sterrelses-
orden 1,4 - 3,3 km/t. Fartsgkningen i uke 15 er pa 1,5 km/t.

Nér det gjelder andelen overtredelser sa er nivaet ogsa her lavere pa riksvei
35 fra og med uke 1 og ut resten av maeperioden. Nar bortses fra uke 10 sa
er nivaet signifikant lavere for alle uker i perioden 2-16 (p < 0.05).

10.4 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 15-19
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Figur 47. Endring i gjennomsnittsfart riksvei 35 - Vestfold kI 15-19.

Niva: 5 timer pr dggn.
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Gjennomsnittsfarten i farperioden i punktene Laahne, Barkost, Aamodt og
KronliaN, var hhv 74,9 - 94,7 - 75,8 og 64,4 km/t. Nar det gjelder utslag sa
sesigjen at disse er markertei ukene 11 og 14, mens det ikke er noe spesielt
stort utslag i uke 5.

For gjennomsnittsfart ser man igjen at nivaet er lavere fra og med uke 1 og
ut resten av perioden. Det er ogsa signifikant lavere allerede i uke 1, - dette
er dermed ett av de fa tilfelle der man kan spore en effekt alerede i den
farste av intensiveringsukene, mens det «normale» har veaat at effekter
vanligvis ferst begynner i uke 2. For 10 av de 16 ukene er nivaet signifikant
lavere pa riksvei 35 (p < 0.06). De relative fartsreduksionene er i
starrel sesorden 1,5 - 3,6 kmit.

Ogsa ndr det gjelder overtredelsene ses at nivaet her ligger lavere allerede
fra og med uke 1. Det er faktisk slik for dette timesintervall at andelen
overtredelser er signifikant lavere for hver eneste av ukene 1-16. Dette er
dermed det farste eksemplet pa en virkning som er signifikant lavere for
hele intensiveringsperioden og hele ettermalingsperioden.

10.5 Utvikling i fartsniva og overtredelser kl 19-24

Figur 49. Endring i gjennomsnittsfart - riksvei 35 - Vestfold - kl 19-24.
Niva: 5 timer pr degn.
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Figur 50. Endring i andel overtredelser (> 10 km/t over fartsgrensen = 60, 70 og 80 km/t).
Vestfold - riksvei 35 - kl 19-24. Niva: 5 timer pr dggn.
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Gjennomsnittsfarten i farperioden i punktene Laahne, Barkost, Aamodt og
KronliaN, var hhv 77,5 - 96,3 - 77,4 og 65,8 km/t. For dette timesintervall
sesigjen spesielleutslag i uke 5 - foruten de «vanlige» i ukene 11 og 14.

For utviklingen i gjennomsnittfart er hovedtendensen igjen at nivaet er
lavere pa riksvei 35 enn pa referansestrekningen. Dette er oppfyllt for alle
uker unntatt tre. Det er her noe faare av forskjellene som er statistisk
signifikante - ialt er det «bare» fem uker der det er signifikant lavere
giennomsnittsfart pa riksvei 35 (p < 0.05). De relative fartsreduksjoner er i
starrel sesorden 2,3 - 3,4 kmit.

Né&r det gjelder andelen overtredelser er tendensen tydeligere: Fra og med
uke 1 er nivéet altid lavere, fra og med uke 2 og resten av maleperioden er
det ogsd igjen signifikant lavere pariksvei 35 enn pa referansestrekningen
(p <0.05).

10.6 Subjektiv oppdagelsesrisiko: Resultater fra
sperreskjemaunder sgkelsen

Pa riksvei 35 ble det foretatt sparreskjemaundersakelser onsdag 20.oktober
og tirsdag 16. november 1993. Pa referansestrekningen riksvei 40 ble
undersgkelsene gjennomfert torsdag 21. oktober og onsdag 17. november
1993. Tidspunktet for etterundersakelsen er ogsa her vel fire uker etter at
politiet hadde avsluttet sin kontrollvirksomhet.

Andelen (%) som svarte ja pa spersmalet om de har sett trafikkontroll er vist
| tabell 13 22,

22| tabell 3 er antallet fgrere som har besvart skjemaet oppgitt i parentes (med smé tall) for
hver av de 4 undersekel sestidspunktene.
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Tabell 13. Andelen (i %) som hadde sett trafikkontroll under og etter
intensiveringsperioden. Resultater fra eksperiment- og referansestrekning.
Prosent. (Utvalgssterrelsen er gitt i parentes).

Under Etter
Eksperiment 88,2 e 30,7 0
Referanse 11,3 (524) 17,4 (533)

Vel 88% av farerne oppgir at de selv har sett trafikkkontroll, mens bare
snaut 31% oppgir a sett dette i fire uker senere. Denne endring er statistisk
signifikant 23. Pa referansestrekningen er det ogsa en endring mellom
tidspunktene idet andelen av fgrerne som oppgir a ha sett trafikkkontroll
aker fra 11 til vel 17%, ogsa dette en endring som er statistisk signifikant 24.
Oversikt over kontrollaktiviteten pariksvei 40 viser imidlertid ingen spesiell
gkning i denne perioden.

Andelen (%) som svarte ja pa spersmdlet: «Har andre (familie, venner,
arbeidskolleger) fortalt deg at det har veat trafikkontroll pa denne
strekningen i lgpet av de siste 14 dager er vist i tabell 14.

Tabell 14. Andelen som var hlitt fortalt av andre at politiet hadde hatt
trafikkontroll under og etter intensiveringsperioden. Resultater for
eksperiment- og referansestrekning. Prosent. (Utvalgssterrelsen er gitt i

parentes).

Under Etter
Eksperiment 80,0 (69 31,4
Referanse 14,3 (523) 14,0 (530)

80% oppgir at de har blitt fortalt av andre at det har vaat trafikkontroll pa
eksperimentstrekningen, en andel som synker til vel 31% fire uker etter.
Denne nedgang er statistisk signifikant 25. De tilsvarende andeler pa
referansestrekningen pa begge tidspunkter ca 14% 26,

Svarfordelingen pa sparsméalet: «Tenker du pa at det kan vaae fartskontroll
nar du kjerer pa denne strekningen?» er gitt i tabellene 15 og 16.

23 X2?=381,51, p < 0.00001

24 X2 = 8,22; p < 0.01 (Dette er imidertid den samme gkningen som vi s nér riksvei 35/280
i Buskerud ble behandlet. Dette fordi denne referansestrekningen - riksvei 40 - er
referansestfrekning for to eksperimentstrekninger).

25 X2=266,47; p < 0.00001

26 X?=0,03, p= 0,86
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Tabell 15. Svarfordelingen pa spersmal om bilfererne tenker pa at det kan
vag e fartskontroll nar de kjarer pa strekningen. Prosent. Referan-
sestrekning.

Under Etter
Ja, dltid 47,8 42,5
Ja, av og til 42,5 50,2
Ja, gelden 7,6 51
Nei, adri 2,1 2,2
lalt 100 100
N= 527 534

Tabell 16. Svarfordelingen pa spersmal om bilfererne tenker pa at det kan
vag e fartskontroll nar de kjarer pa strekningen. Prosent.
Eksperimentstrekning.

Under Etter
Ja, dltid 58,4 57,2
Ja, av og til 36,0 37,1
Ja, gelden 35 3,3
Nei, adri 2,1 2,4
lalt 100 100
N= 570 544

Resultatene fra referansestrekningen viser en viss redukgon fra
intensiveringsperioden til etterperioden, en endring som er signifikant pa
7%-niva 27. Det er altsa dlik at bilfarere pa referansestrekningen nd i mindre
grad altid tenker pa fartskontroll nér de er ute a kjarer pa strekningen. Dette
er sdledes et resultat som i liten grad er forenlig med at ferere na i
etterperioden i starre grad oppgir at de selv har sett trafikkontroller.

For eksperimentstrekningens del vises en bemerkel sesverdi stabilitet mellom
de to tidspunkter 28, Samtidig er en andel pa 57-58% som svarer «ja, altid»
pa dette spersmalet, det hgyeste vi noen gang har malt pa en strekning - dvs
det er omtrent eksakt like hgyt som det niva som ble mdlt pa
eksperimentstrekningen riksvel 22/170 i intensiveringsperioden under «fase
2» (Vaa & Christensen 1992).

Resultater fra sparsmélet: «Hvor stor mener du risikoen er for abli oppdaget
av politiet hvis du kjerer for fort pa den strekningen du na har kjart?» er gitt
i tabell 12. Fegrerne ble bedt om a angi risikoniva pa en skala fra 0 (ingen
risiko) til 7 (sveatt stor risiko).

21 X?=8,77; p=0.07
28X2=0,31; p=0.96
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Tabell 17: Gjennomsnittsverdier for svar pa spersmal om hvor stor
bilfarerne mener risikoen er for a bli oppdaget av politiet er hvis de kjarer

for fort.

Under Etter
Eksperiment 458 (9 4,29 )
Referanse 4,05 (514) 4,11 (525)

Det er en nedgang i den subjektive oppdagelsesrisiko pa eksperiment-
strekningen, en nedgang som er signifikant 2°. En verdi pa 4,58 er foravrig
0gsa den hayeste verdi som er malt pa dette spersmalet noengang, - det er
0gsa hayere enn det niva som ble malt pariksvei 22/170 under «fase 2». For
refereansestrekningen er det en liten gkning i etterperioden, men denne er
ikke statistisk signifikant 3.

10.6.1 Bostedsavhengige for skjeller mellom farer grupper

Som tilfellet var for riksveiene 35/280 i Buskerud og riksvel 2 i Akershus,
har vi ogsa sett pa spersmaet om kontrollaktiviteten ga forskjellige utslag
pa de to grupper av ferere - avhengig om de var bosatt nsamere eller
fjernere enn 10 km fra strekningen 31 En dlik inndeling ga som resultat at
sapass mange som 86% av fererne var bosatt pa eller ved strekningen, mens
bare 14% hadde bosted mer enn 10 km fra strekningen. Riksvel 35 er
dermed kjennetegnet ved en meget hgy andel lokaltrafikk, den hgyeste av de
fem strekninger som er med i denne undersgkelsen. En sammenholding av
andelen farere bosatt nsamere enn 10 km fra strekningen - 86% - med de
andeler som enten har sett eller blitt fortalt om kontrolaktiviteten - hhv 88 og
80% - viser antakelig at praktisk talt alle ferere som er bosatt pa eller ved
strekningen, selv har hatt en eller annen erfaring med kontrollaktiviteten.

Etter inndeling i ferernes bostedsgrupper, har vi sett neamere pa gruppene
pa de to undersgkel sestidspunkter - dvs nar intensiveringsperioden gikk mot
dlutten og vel fire uker etter at den var avsluttet. For ferste undersgkel ses-
tidspunkt var resultatene som falger (ferergruppen bosatt pa eler ved
strekningen (< 10 km) nevnt farst):

I Det var en klar forskjell mellom gruppene mht om de hadde sett
trafikkontroller: Hhv 92% og 69% svarte ja pa dette spersmalet 32,

29 F-verdi:23,4; p < 0.01

30 Fverdi: 0.41; p = 0.52

31 Bosted definert som postnummeret pa hjemstedet
32 C%=36,84; p < 0.00001
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Ferere som bodde mindre enn 11 km fra strekningen svarte i noe starre
grad «ja, alltid» pa sparsmalet om de tenkte pa fartskontroll nar de kjarte
pa strekningen. Prosentandelene var her hhv 59% og 56%, men denne
forskjell var ikke signifikant 33.

Det var en meget klar forskjell mellom gruppene mht andelen som er blitt
fortalt om trafikkontroll: 86 % og 49%, en forskjell som er signifikant34.

Det var en viss forskjell mellom gruppene mht hvordan de vurderer
risikoen for & bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de hadde kjart for
fort. Verdiene var her hhv 4,60 og 4,51 - men denne forskjell er ikke
statistisk signifikant 35,

Ser vi sa pa resultatene fra etter-perioden har vi fglgende forskjeller mellom
gruppene:

Det var en signifikant forskjell mht om de hadde sett trafikkontroller:
Hhv 33% og 17% svarte ja pa dette sparsmalet ogsai etterperioden 36,

Det var bare en liten forskjell mellom farer-gruppene mht om de «altid
tenker pa fartskontroll» nér de kjerte pa strekningen. Prosentandelene var
her hhv 57% og 53%, en forskjell som ikke er signifikant 37.

Det var en klar forskjell mellom gruppene mht andelen som er blitt fortalt
om trafikkontroll. Andelene svarte «ja» pa dette sparsmalet var her 34%
0g 17% 38,

Det var en ogsa en klar forskjell mellom gruppene mht hvordan den
vurderer risikoen for a bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de hadde
kjart for fort. Verdiene var her hhv 4,36 og 3,93, en forskjell som er
statistisk signifikant 3°.

10.7 Diskugon av resultater for riksvel 35 - Vestfold

Overvakingsmengden pa riksvei 35 fordelt etter periode og uke totalt sett,
var fglgende:

38C?=41;p=0.25

34 C2=55,79; p < 0.00001
35 Fverdi =0,14; p=0.71
36 C2=7,68;p<0.01
37C?=517,p=0.16
38C2=8,92;p<0.01

39 F-verdi = 4,37; p< 0.05
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Periode Overvakingsniva i timer pr uke
Farmalingsperiode 1: 1,41
Farmalingsperiode 2: 1,62
Uke 1: 34
Uke 2: 39,1
Uke 3: 37,62
Uke 4: 52,2
Uke 5: 25,5
Uke 6: 39,67
Uke7 0
Uke 8 1,7
Uke 9-16 0

Oversikten viser at det har vaat en viss kontrollaktivitet i farmalingsperiode
1 med vel 1,41 timer pr uke, mens det i farmdingsperiode 2 var noenlunde
det samme niva med 1,62 timer pr uke. Et overvakingsniva pa 5 timer pr
degn gir 35 timer pr uke. Av oversikten ses at nivaet varierer endel under
intensiveringsperioden - med 25,5 pr uke pa det laveste og 52,2 pa det
hegyeste. Det forhgyede niva i uke 4 skyldes at det har vaat en god del
kontrollvirksomhet ogsa fra lokale politikamre/lensmannskontorer. Det
giennomsnittlige nivaet for hele intensiveringsperioden sett under ett var 5,4
timer pr dagn - dvs 0,4 timer hgyere enn forutbestemt. | etter-malings-
perioden foregar det praktisk talt ingen kontrollvirksomhet. Unntaket er én
dag i uke 8 med 1,7 timer. Vi har dermed omtrent det samme niva pa
kontrollvirksomheten som pa riksvei 2 - bade under intensiveringsperioden
og i ettermalingsperioden. Riksvei 2 hadde 4,8 timer pr degn, mens riksvei
35 her har 5,4 timer, - dvs en forskjell pa bare 0,6 timer pr uke Begge
strekninger er kjennetegnet ved at det praktisk tat er totat fravea av
kontrollvirksomhet under ettermalingsperioden.. Nivaet under farperioden
var imidlertid noe forskjellig: Gjennomsnittet for riksvel 2 var 3,39 timer pr
uke, mens nivaet pariksvei 35 var 1,47, dvs nivaet pariksvel 2 var noe over
dobbelt sd hayt som pariksvei 35 - i farperioden.

Felgende oversikt viser uker med signifikante endringer for gjennom-
snittsfart:

Utvikling i gjennomsnittsfart

Tidspunkt:  Uker m/signifikant laverefart Uker m/sign.hayere fart

00-06: 2,3,4,6,8,9, 10, 12,14, 15 Ingen
06-09: 2,3,4,5,8,911, 12,13, 15 Ingen
09-15: 2,3,9 12,13 11, 14
15-19: 1,23,4,6,7,8,12,13,15 Ingen
19-24: 2,3,8,12,13 Ingen

Av oversikten ses at det etableres en fartsreduksion i uke 2 for fire av
intervallene, for det femte allerede i uke 1. Innen tre av intervallene har
minst fire av de seks ukene i intensiveringsperioden signifikant lavere
giennomsnittsfart. | tre av intervallene er det klare, tildels sammenhengende
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effekt utover intensiveringsperioden. Selv om det ikke er dlik at hver eneste
enkeltuke i ettermalingsperioden opptrer med et signifikant lavere fartsniva,
sa er det likevel mest naaliggende & hevde at det for tre av intervallene
demonstreres tids-hal oeffekter til og med uke 15 - dvs en tids-hal oeffekt pa
hele 9 uker - fordi en inspekgion av figurene viser at det er en sammenheng-
ende periode med lavere fart som etableres under intensiveringsperioden og
opprettholdes til og med uke 15 i ettermalingsperioden. Dette gjelder for
timesintervallene 00-06, 06-09 og 15-19. Dette styrkes av at ingen av disse
treintervaller omfatter uker med signifikant gkning i fartsniva.

For de to gjenvagrende intervaller er trenden noe svakere, men hovedinn-
trykket er likevel det samme - dvs en nesten sammenhengende tendens til
lavere fartsniva - bade under intensiveringsperioden og i deler av etter-
perioden. Unntaket er intervalet 09-15 som er det eneste som inneholder
uker med statistisk signifikante gkninger i gjennomsnittsfart - dvsi ukene 11
ig 14. Ved inspekgon av ukene vil man imidlertid se at disse «akninger»
ikke fremkommer som resultat av reelle gkninger, men forholdet er at
fartsreduksgonen pa referansestrekningen relativt sett er sterre her enn pa
eksperimentstrekningen - idet nivaet reduseres i ukene 11 og 14 pa begge
strekninger.

Ser vi sa pautviklingen i andel overtredelser, har vi falgende oversikt:

Utvikling i andel overtredel ser

Tidspunkt:  Uker m/signifikant lavere fart Uker m/sign.hayere fart

00-06: 2,3,4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12, Ingen
13, 14,15

06-09: 2,3,4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12, Ingen
13, 14, 15, 16

09-15: 2,3,4,5,6,7,8, 9, 11, 12, 13, Ingen
14, 15, 16

15-19: Alle uker 1-16 Ingen

19-24: 2,3,4,5,6,7,8, 9, 10, 11, 12, Ingen
13, 14, 15, 16

Effekten av kontrollvirksomheten demonstreres enda tydeligere nar det
gjelder andel overtredelser. Det foreligger ingen uker med signifikant gkning
I andel overtredelser. Det vi ser, er at det etableres en redukson i
overtredelsene i uke 2 for fire av intervallene, i det femte alerede i uke 1.
Denne reduksion er opprettholdt gijennom hele den resterende del av
ettermalingsperioden til og med uke 15 for intervallet 00-06, for de fire
avrige til og med uke 16. Det er faktisk dlik at hvis vi ser ale intervaller
under ett - og betrakter perioden uke 2-16 - sa er det barei to av disse 15x 5
= 75 uker a det ikke foreligger en signifikant reduksion i andelen
overtredelser: Nemlig i uke 16 for intervallet 00-06 og i uke 10 for
intervallet 09-15. Konklusionen nar det gjelder andel overtredelser er derfor
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at det foreligger tids-haloeffekter pa hele 10 uker for fire av intervallene og
for 9 uker for det femte intervallet.

10.8 Delkonklugion 4: Riksvei 351 Vestfold - 5 timer pr dagn

Det er dermed grunnlag for trekke falgende konklusjoner for veistrekningen
pa riksvei 35 i Vestfold - der det intensiverte overvakingsnivaet var 5,4
timer pr degn:

& Kontrollaktiviteten har hatt effekt pa gjennomsnittsfart ved at dette er

G

™

signifikant lavere fra uke 2 i intensiveringsperioden for fire av
intervallene - for det femte fra uke 1.

For tre av timesintervallene - 00-06, 06-09 og 15-19 - er gjennomsnitts-
fartsnivaet signifikant lavere under sterstedelen av intensiveringsperioden
- en reduksion som ogsa opprettholdes for store deler av ettermdings-
perioden. For disse tre intervaller demonstreres dermed en tids-hal oeffekt
pa 9 uker. For de to resterende intervaller er hovedtendensen stort sett
den samme som for de tre foran nevnte, men antallet uker med signifikant
reduksion i gijennomsnittsfart er faare for de to sistnevnte intervaller. For
disse siste to intervaller spores tids-haloeffekter forarsaket av den gkte
kontrollvirksomheten pa 7 uker - dvs noe kortere enn for de tre avrige
intervaller. Reduksionene i gjenomsnittsfart er i starrelsesorden 1,4 - 4,6
kmit.

Timesintervallet 09-15 er det eneste intervallet der det ses signifikant
hgyere niva for gjennomsnittsfart - i ukene 11 og 14 - reativt til
referansestrekningen. Disse hgyere nivaer er imidlertid ikke redlle.
Forholdet er at fartsnivaet reduseres pa begge strekninger i disse to uker,
men fartsreduksionen er stgrre pa referansestrekningen enn  pa
eksperimentstrekningen.

Né&r det gjelder andel fartsovertredelser, ses statistisk signifikante
reduksjoner i overtredelsene fra og med uke 2 for fire av intervallene, for
det femte fra og med uke 1. For fire av intervallene opprettholdes det - pa
én uke nag - sammenhengende, statistisk signifikante reduksjoner til og
med uke 16. Kontrollaktiviteten har dermed bade redusert andelen
overtredel ser under intensiveringsperioden samt oppretthol dt reduksjonen
med en tids-halo pa hele 10 uker -dvs gjennom hele ettermalings-
perioden. For det femte intervallet vises en tids-hal oeffekt pa 9 uker.

Den intensiverte kontrollaktiviteten har pavirket den subjektive oppdag-
elsesrisiko gjennom at hele 88% oppgir & ha sett trafikkontroller, 80% er
blitt fortalt av familie, venner og/eller arbeidskolleger om trafikkontrol-
lene. Fordelingen mellom ferere bosatt pa/ved strekningen og ferere
bosatt mer enn 10 km fravar hhv 86 og 14%. Svarandelene over kan tyde
paat saas adleferere bosatt pa eller ved strekningen bade har sett - og
blitt fortalt om trafikkontrollene. Vel 58% oppgir at de altid tenker pa
fartskontroll nér de kjerer pa strekningen. Pa spersma om hvordan de
vurderer risikoen for a bli oppdaget og stoppet av politiet hvis de kjarer
for fort, oppgir farerne gjennomsnittsverdien 4,58 - den hgyeste verdi
som noen gang er malt. Pa ale disse sparsmd har fererne pa riksvei 35
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dermed avgitt de hgyeste andeler som er malt pa en strekning der politiets
kontrollaktivitet er intensivert. Det overgdr til og med nivaet malt i
intensiveringsperioden under «fase 2» pa riksvei 22/170 - der nivaet
dengang var hele 10 timer pr degn.

€ En sammenholding av de to farergrupper - bosatt neamere eller fjernere
enn 10 km fra strekningen - viser igjen at det er farstnevnte gruppe farere
som er blitt mest pavirket: Disse bilfgrerne har i starre grad bade sett og
blitt fortat om trafikkontrollene. Disse forskjeller var statistisk
signifikante. Den subjektive oppdagelsesrisiko var noe hgyere for de
naamest bosatte farerne og de tenkte ogsd i noe starre grad altid pa
fartskontroll nar de var ute og kjerte, men forskjellene pa disse to
sistnevnte sparsmdl var ikke signifikante.
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11 Oppsummering og avsluttende
diskugon

Det er en stor mengde resultater som her er presentert. Antalet
enkeltresultater kan beregnes dlik:

Resultater fart:
7 strekninger x 2 atferdsparametre x 5 timesintervaller x 16 uker = 1120

Resultater overvaking:

(2 farperioder + 6 uker) x 5 timesintervaller x 4 strekninger = 160
Resultater sparreskjemaundersgkelse - subjektiv oppdagel sesrisiko

(4 spersmal - 9 svaralternativer) x 5 strekninger = 45
+ (2 farergrupper x 4 spersmal x 2 tidspunkt x 3 strekninger) = 48

Rapporten inneholder dermed ca 1373 enkeltresultater. Det er mange brikker
i dette puslespillet - med en presentasjon av sdpass mange resultater er det
lett & miste oversikten. La oss derfor ta et lite tilbakeblikk og ga noe tilbake i
tiden - til «fase 2» og sparre: Hvilken kunnskapsmessige plattform hadde
man etter gjennomfaringen av «fase-2»-eksperimentet? Hva visste man - og
hvavar fortsatt ukjent?

Problemstillingen dengang var om det var mulig a fa fartsnivaet ned pa en
gitt strekning - og om en organisering av. UP-mannskapene etter prinsippet
om «Frie hender» var en egnet organisasjonform for a planlegge, iverksette
og gjennomfgre kontrollaktiviteten. Ved evalueringen kunne man
konkludere at gjennomsnittsfart og overtredelser var redusert innen alle
timesintervaller og med en varighet av opp til 8 uker etter at intensiveringen
var avduttet. Det ble dokumentert ved at den subjektive oppdagel sesrisiko
var gkt pa eksperimentstrekningen - den var ogsa gkt - i forhold til farnivaet
- tre uker etter at intensiveringsperioden var avsluttet. | ettertid var det mulig
& anda starrelsen pa den kontrollaktivitet som var giennomfert. Denne ble
beregnet til gjenomsnittlig & ha ligget pa ca 10 timer pr dagn - hvorav ca 6
timer var stagonag kontrollvirksomhet - mens de gvrige 4 var satt sammen
av andre kontrollformer. Men for & presisere: «Fase 2» representerte ingen
systematisk utprgving - hverken av overvakingsniva eller randomisering,
selv om vi tror a den kontrollvirksomhet som UP-mannskapene utferte
dengang kan ha hatt karakteristika som kunne ha lignet pa en randomisering.
Man stilte dengang spersmalet om et overvakingsniva pa 10 timer pr degn
var et realistisk niva for kontrollvirksomhet i Norge. Og man kom til at det
var det neppe, et niva pa 10 timer pr degn var det ikke realistisk a
giennomfere i Norge med de overvakingsressurser politiet hadde - og har? -
til rédighet.
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Far oppstartingen av «fase 3» si man naamere pa politiets ulike kontroll-
former og den effektivitet disse har - noe som ble belyst ved nasonal og
internasjonal forskning p& omrédet (Vaa 1993a). En av hovedkonklusjonene
var - og den var meget klar - at det var de stasjonaare kontrollformer som var
de mest effektive. | tillegg til dette sd man at det forela en hypotese om at en
randomisering av stedsvalg for gjennomfering av radarkontroller sa ut til a
oke distanse-haloeffekten betraktelig, selv om forskerne ikke kunne si noe
sikkert om at det var randomiseringen som bidro til dette. ldéen var
imidlertid sadd om at en randomisering - ikke av stedsvalg - men av start-
tidspunkt, kunne vaae en mer effektiv méte & sette opp en overvakingsplan
pa enn tilfeldig trekking. Ved planleggingen og oppstartingen av «fase 3»
var det derfor tre premisser som |4 til grunn ved utformingen og gjennom-
faringen av eksperimentet:

& Man ville studere virkningen av stasionaa kontrollaktivitet - fortrinnvis
stagionaa fartskontroll fordi det var fartsatferd man gnsket en reduksion
av, men det var dpning ogsa for andre stasjonaae kontrolIformer. Poenget
var at bilfgrere skulle bli eksponert for synlig, uniformert, stasonaa
politikontroll.

¢ Kontrollenes starttidspunkt skulle vage tilfeldig trukket og UP-
mannskapene skulle gjennomfare kontrollene etter en ferdig oppsatt plan
utarbeidet av T@l (dog var det muligheter for noe slingringsmonn her
hvis man stette pa praktiske problemer, men hovedprinsippet skulle veae
agjennomfare kontrollene basert patilfeldig trekking av starttidspunkt).

€ De forannevnte to punkter var de eneste feringer som ble palagt UP-
mannskapene. Forgvrig kunne all planlegging og giennomfaring av
kontrollvirksomheten skje etter det samme «Frie hender»-prinsippet som
under «fase 2».

Disse tre punkter var dermed fastlagt. | tillegg kom et fjerde punkt: En seks
ukers intensiveringsperiode ble - som under «fase 2» - fortsatt ansett som en
«passe lang» periode. Det det skulle eksperimenteres med var imidlertid
overvakingsnivaet idet dette spersmd fortsatt var ubesvart: Hvilket
overvakingsniva er nadvendig for a redusere fartsnivaet pa en strekning -
underforstatt hvor lavt kan man legge nivaet for at det kan gi effekt pafart?
Basert noe pa forskning, noe pa skjenn - og noe pa diskusjoner med UP om
hva som var realistisk gjennomfarbart, sto vi igjen med en eksperimentell
utpreving pafire veistrekninger og der nivaene ble bestemt til avaae:

5-4-30g 1time stasonaa kontrollaktivitet pr degn

N4 viste det seg imidlertid, at det pa de fleste strekningene ogsa hadde vaat
giennomfert noe kontrollaktivitet i regi av politikamre og/eller lokae
lensmannskontorer som hadde den aktuelle veistrekning innen sitt ansvars-
omrade. Man kom dermed til slutt ut med en noe annen fordeling av
overvakingsnivaeneidet dissei praksis ble som falger:

54-4,8-3o0g1,4timer pr degn
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For & presisere: Det var ikke noe poeng i at nivaene métte vaare akkurat pa
en hel time pr degn - det métte i sa fall vazre fordi nivaene da var lettere &
huske - man var hele tiden inneforstatt med at det ville kommetil & vaare noe
lokal kontrollaktivitet i tillegg til de forutbestemte nivaene, men ingen
kunne med sikkerhet si hvor stor denne ville vaare - det var det bare mulig a
fastdai etterhand.

Fer vi utformer de endelige konklusjoner om virkningene innen «fase 3», vil
vi ferst understreke at de resultater som er oppnadd i «fase 3» er gjort med
bruk av bare stagonaae kontroller og med randomisering av valg av tids-
punkt som premisser ved gjennomfaringen. Eller mer presist: |1 den grad de
fire eksperimenter har gitt effekt pa fartsatferd, sa kan disse effekter
tilbakefares til stagonaa kontrollvirksomhet - og den alene. Nar det gjelder
randomiseringen, s er resultatene oppnadd giennom en randomisering av
tidspunkt, men vi kan ikke i etterhand si hvor stor del av effektene som
skyldes randomiseringen - og vi kan heller ikke si noe sikkert om det samme
kunne vaat oppnadd uten randomisering. En randomisering var ferst og
fremst et rad mht effektivisering av kontrollene fra var side - samt en
begrunnet hypotese om at bruk av en dlik prosedyre kunne vaae mer
effektiv.

Ved vurdering og diskusjon av de resultater som er fremkommet, s er det
saglig tre forhold som fortsatt gir oss et visst «ubehag» nar det gjelder &
trekke de endelige konklusjoner.

a Kvaliteten av fartsmalingene: Resultatene stér og faller med denne kvali-
teten. Det er oppdaget forholdsvis mange uregelmessigheter i data som
det er grunn til & bli bekymret over, men det er foretatt seleksjoner etter
naamere definerte kriterier. Ubehaget bestér like fullt over de feil man
ikke ser. Disse er det ikke mulig & selektere ut. Det bar vaae en oppgave
for veimyndighetene & sgrge for kvaliteten pa fartsmalinger pa norske
veier blir bedret.

¢ Det andre «ubehaget» gjelder den regresjonsmodell som er blitt benyttet -
og godheten av denne. Den forutsetter at det er en lineea sammenheng
mellom kontrollvirksomhet og fartsendring. Vi har ikke hatt mulighet til
a foreta mer inngdende vurderinger om denne forutsetning er holdbar, -
det foreligger derfor heller ingen gode aternativer til den modell som er
benyttet. En vurdering av andre, mulige modeller burde havaat utfert.

€ Det tredje «ubehag» gjelder sperreskjemaundersgkelsene vedrgrende
subjektiv oppdagelsesrisiko. Det har vist seg at disse har vaat ssadeles
nyttige for tolkningene av de resultater som foreligger. Vi vil ga sa langt
som a pasta at det ikke hadde vaat mulig med noen tilfredsstillende
forklaringer pa enkelte av de forskjeller og tilsynelatende «paradokser»
som foreligger for enkelte av strekningene og enkelte av timesinter-
vallene. «Ubehaget» bestdr i at undersagkelsene er avholdt pa ett tidpunkt
under intensiveringsperioden og ett tidspunkt i etterperioden. Dessuten er
de begge ganger avholdt pa ett og samme sted. | diskusionene har vi
imidlertid - underforstatt - forholdt osstil disse sperreskjemadata som om
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de kunne generaliserestil alletider - og til alle steder pa strekningene. Sa
er selvfglgelig ikke tilfellet, dette er «utillatelig» i hht slutningsstatistikk,
men vi har likevel gjort denne generalisering med dpne gyne, selv om vi
farst nd presiserer at denne generalisering faktisk har funnet sted.

Av disse «ubehag» ma vi nok innrgmme at sparsmdet om kvalitet av
fartsdata er og blir det mest betydelige. Sparsmalet er dessuten blitt spesielt
aktualisert ved tolkningen av data frariksvel 2. Modellspgrsmalet er viktig,
men her har vi en viss mulighet til en fortlgpende vurdering og diskusjon.
Né&r det gjelder det tredje moment, sa er nok dette det minste, noe vi blir
bestyrket i ndr vi ser at det ikke er salig forskjell i fordeling mellom de to
tidspunkter for sperreskjemaundersgkelsene. Et ubesvart sparsmd er
imidlertid om fordelingen er den samme over hele strekningen. Helt identisk
kan den selvsagt ikke vaae, men hvor ulike kan fererfordelingene vaae?
Dette er et sparsma som ma besta ubesvart.

Spersmaet om modellen representerte en tilfredsstillende tilpasning til vare
data ble farst og fremst reist nar vil ble konfrontert med at effekten av
kontrollvirksomheten synes a vaae opprettholdt ogsa under perioder med
kraftige snefall. Vi métte sparre oss: Er det rimelig at bilfarere som har vaat
eksponert for politiets kontrollvirksomhet opprettholder en reduksion av sin
kjgrefart - selv i perioden der farten fra far av alerede er redusert pga
kraftige sngfall? Var dette virkelig reelle effekter som virket gjennom en
tids-hal oeffekt skapt av en intensivert kontrollvirksomhet flere uker tidligere
eller métte dette heller betraktes som ikkereelle funn skapt av en
regresonsmodell som ikke var godt nok tilpasset slike spesielle betingel ser.
Dette fenomen observeres tydeligst pa riksvei 35 i Vestfold, - i noen grad
ogsapariksvei 2i Akershus. Vi sdimidlertid samtidig at dette ikke altid var
tilfelle - dvs det forekom ikke pa alle strekninger og heller ikke innenfor ale
timesintervaller. P4 riksvei 35/280 i Buskerud s man f eks det motsatte -
dvs a farten pa eksperimentstrekningen okte i den siste del av
ettermalingsperioden. Dessuten sa vi tids-haloeffekter av opp til 10 ukers
lengde ogsa pa E18 i Rogaland - dvs pa en strekning som ikke ble rammet
av disse kraftige snefalenei saarlig grad.

Vi sto alikevel igien med et fenomen som trengte en tilfredstillende
forklaring. En undersgkelse om saltingens effekt pa ulykker og kjerefart sa
imidlertid ut til & kunne gi en forklaring (Sakshaug og Vaa 1995). Denne
undersakelsen viste bl a at farten ser ut til & bli redusert med en konstant
under nedbgr i form av sng, en konstant som synes tilnsarmet uavhengig av
det fartsniva som var pa strekningen under andre kjareforhold uten nedber.
La oss anta at fartsredukgonen ved sngfall er 8 km/t. | klartekst betyr da
dette at en gjennomsnittsfart pa en referansestrekning som kanskje var 80
km/t innenfor et gitt timesintervall reduseres til 72 km/t under snefalet. La
osssdantaat fartnivaet pa eksperimentstrekningen var redusert med 4 km/t
- relativt til referansestrekningen - pga kontrollvirksomheten, far snefallet
satte inn. Hvis resultatene fra nevnte undersgkelse er overferbare til vare
strekninger - og det er det god grunn til & anta siden resultatene fra
saltingsundersakel sen ogsa stammer fra eksperimenter i Norge - sa vil det
bety at fartsnivéet pa var eksperimentstrekning ogsa blir redusert med
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tilneamet samme konstant - 8 km/t - dvs med et lineaat forhold, uavhengig
av farnivaet. Nevnte undersgkelse er dermed med og stetter ossi antagelsen
om a den modell vi har anvendt ved analysene faktisk gir en
tilfredsstillende tilpasning til vare data.

| det felgende skal vi diskutere hver av strekningene noe mer inngdende,
hver for seg - men vi skal ogsa sette strekningene opp mot hverandre for & se
pa likhetsstrekk og substansielle forskjeller. Vi skal begynne med de
strekninger der resultatene har vaat klarest - og mest i trdd med de initielle
hypoteser - dvs strekningene pariksvei 35 og pa E18.

Riksvei 35 - Vestfold - overvakingsniva: 5,4 timer pr degn

Denne strekningen gir oss det klareste eksemplet pa at stasjonsa
kontrollvirksomhet har gitt effekt. Det meste av resultatene herfra gar i
retning av en bekreftelse av de hypoteser man startet ut med - dette gjelder
virkning pa gjennomesnittsfart, i saarlig grad ogsa pa andel overtredelser, og
pa subjektiv oppdagelsesrisiko. Man ber likevel stille seg kritisk til
sparsmalet om det er rimelig at det kan pavises effekt sa mye som 10 uker
etter at intensiveringsperioden var over. Flere stilte seg det sparsmélet i
etterkant av «fase 2». Er det rimelig at effektene varer sa lenge? Det
foreligger i liten grad annen forskning enn var egen nar det gjelder dette
sparsmalet - data ma derfor vurderes uten a ha saalig mye annen forskning
a stette seg til. Lange tidshalo-effekter er imidlertid ikke et genuint norsk
fenomen, det foreligger eksempelvis en nederlandsk undersgkelse der man
paviste en tidshal o-effekt pa 4 uker etter en intensiveringsperiode pa 3 uker
(Rooijers & de Bruin 1991).

Man kan hevde - og det med en viss rett - at resultatene fra «fase 3» stetter
opp under resultatene fra «fase 2» ved at det na synes & bli bekreftet at det
kan foreligge sdpass lange tids-haloeffekter som 8-10 uker. N& skal man
vage oppmerksom pa at en naamere granskning av «fase 2» resultatene viser
at det ble holdt 2 x 4 timer fartskontroll i etterperioden, et forhold som det
farst nylig er kommet klarhet i (Vaa, 1994b). Disse nye opplysninger gjar
det mer plausibelt at en allerede etablert effekt kan opprettholdes ved fornyet
kontrollvirksomhet uten a denne er ssglig omfattende. En  dlik
opprettholdelse av en etablert atferd behever ikke veae av saalig stort
omfang n&r den ferst har blitt etablert gjennom massiv pavirkning i en
tidligere fase. Prinsippet er godt kjent fra psykologisk lagingsteori innenfor
hvilken man snakker om sakalte «forsterkningsskjema» som kan benyttes for
opprettholdelse av en gnsket atferd som allerede er etablert.

For riksvei 35 i Vestfold foreligger det ogsa et enkeltstdende tilfelle av
kontroll i uke 8 - dvs to uker inn i ettermdlingsperioden. Denne aktiviteten
kan nok ha hatt sin betydning for opprettholdelse av effekten, men vel sa
viktig tror vi selve sammensetning av farerpopulasjonen pa riksvei 35 kan
ha vaat. Sperreskjemadata viser oss en svaat homogen farerpopulason ved
a bare 14% oppgir bosted mer enn 10 km fra strekningen. Denne
populasionen er dermed faktisk svaat analog til populasionen pa riksvei
22/170 - eksperimentstrekningen under «fase 2» - hvis na fgrerpopul asonen
hadde den samme sammensetning i 1993 som i 1991 da «fase 2» ble
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giennomfert. Sammensetningen av farere pariksvei 22/170 var i 1993 79%
vs 21%, mens den pariksvel 35 var 86% vs 14% (andelen ferere bosatt 10
km fra strekningen eller neamere nevnt farst). Det vi tror man ma ha klart
for seg er hvordan de sosiale prosesser og kommunikasonsmegnstre i de
lokalsamfunn der det har vaat en massiv kontrollaktivitet ogsa kan bidra til
& opprettholde et redusert fartsniva - dvs bidra til & forsterke den atferd som
er etablert. Vi vil anta at siden det har vaat sipass mange bilfarere som selv
har sett kontroller - og/eller er blitt fortalt om dette av andre - savil vi tro at
dette kan ha vaat meget effektive forsterkere for & minne seg selv og andre
pa den kontrollaktivitet som ble gjennomfert og dermed skapt tids-
hal oeffekter av den lengde som det her ser ut til &vazre tale om.

Fordi slike forsterkere ganske sikkert har vaat aktive, og fordi det ogsa
under «fase 2» forela tids-hal oeffekter av betydelig lengde, har vi derfor na
en begrunnet oppfatning om at de tids-hal oeffekter som er demonstrert for
riksvel 35s vedkommende, faktisk er reelle. Vi skal imidlertid ta opp
ytterligere ett moment fer vi avslutter diskusonen for denne strekningens
del: Vi ser at det bade innen noen timesintervaller pariksvel 2, men saalig
0gsa pa E18, synes a foreligge tids-hal oeffekter av opp til 10 ukers lengde.
Né&r vi pa denne méten ser at det synes & vaare skapt tids-hal oeffekter ogsa
med lavere overvakingsnivaer enn pa riksvel 35, sa er det grunn til tro at
dette ogsa kan skapes pa en veistrekning med et hgyere overvakingsniva. Og
som en viderefgring av denne problemstilling: Hadde de effekter vi ser pa
riksvei 35 ogsa kunnet bli skapt med et lavere overvakingsnivaenn 5,4 timer
pr degn? Med de massive effekter vi ser, med hele 86% av farere som er
bosatt pa eller ved strekningen, og nér vi ser at effekter er skapt ogsd med
4,8 og 3 timer pr dagn, satror vi kanskje det, men vi ter ikke begi ossinn pa
noen spekulasjon om hvor mye lavere nivaet kunne ha vaat for a skape de
samme effekter pa denne strekningen.

E18i Rogaland - overvakingsniva 3 timer pr degn

Tendensen til reduksion av gjennomsnittsfart er meget klar og entydig ogsa
pa E18, men det er et poeng at det tar lengre tid & etablere denne - dvs 1-2
uker mer - enn tilfellet var pariksvei 35. Det er imidlertid ikke urimelig at et
niva pa 5,4 timer pr degn vil virke raskere enn et niva pa 3 timer pr dagn.
Strekningen pa E18 skiller seg imidlertid vesentlig fra de evrige eksperi-
mentstrekninger - og ssalig da fra riksveiene 35 og 2. Dette gjelder to
forhold: For det ferste er overvakingens far-niva med sine 7,4 timer pr uke
vesentlig hgyere enn pa andre strekninger. Det er mer enn dobbelt s hayt
som pa riksvei 35 og mer enn fire ganger s hegyt som pa riksvei 2. For det
andre er det ogsa en relativt hgy kontrollvirksomhet i etterperioden der det
er kontroller i 5 av denne periodens 10 uker. Overvakingsmensteret er
dermed vesentlig forskjellig fra det man har hatt pa de gvrige strekningene.
Bilfarere pa E18 er antakelig giennom lengre tid blitt eksponert for en viss
kontrollvirksomhet far denne gkes med en faktor pa 3 under intensiverings-
perioden. Det ser ut til atanoe tid fer dette gir seg utslag pa fartsnivaet - ca
3-4 uker - men dette vedvarer ndr det farst er etablert. For igjen & bruke
lagingsteori, sa er ogsa forsterkningsbetingelsene i etterperioden forskjellig
fra gvrige strekninger ved noe hyppigere kontrollvirksomhet, men det er
trolig at denne forsdvidt beskjedne kontrollvirksomhet har bidratt til a
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reetablere og opprettholde den fartsredukson som allerede var skapt under
intensi veringsperioden.

Det er et savn at det ikke er blitt holdt noen sparreskjemaundersgkelse pa
E18 dlik at man gjennom dette kunne fétt en fordeling av farerpopul asjonen
0gsa pa denne strekningen. Man kunne ha predikert at ogsa E18 ville haen
relativt hgy andel lokaltrafikk, ihvertfall hgyere enn pa riksvei 2, men dette
er ikke ngdvendigvis s sikkert. Man vet at det pa denne delen av E18 bl aer
en god del fjerntrafikk mellom befolkningskonsentrasjonen rundt Stavanger
og hytteomrader langs denne delen av Sarlands-kysten og det kan hende at
overvakingsmansteret her har hatt en bedre virkning pa fjerntrafikk enn
tilfellet var pa riksvei 2 - fordi «aaingsbetingelsene» pa E18 har veat
anderledes. Med «dagingsbetingel ser» mener vi den opplaging som ngdven-
digvis vil matte foregd gijennom kontrollvirksomheten ved at bilfgrerne
lagres opp til at strekningen har et relativt hgyt overvakingsniva. Sett under
ett har nok forsterkningsbetingelsene pa E18 vaat anderledes og antakelig
mer effektive enn de har vaat pa riksvei 2, bade med det relativt hgye
farnivaet og med en starre kontrollaktivitet ogsai etterperioden.

Det bar ogsa tilfeyes at man i 1994 fortsatt mener a kunne spore effekter
etter intensiveringen i 1993 40, Forel gpig statistikk fra dette UP-distriktet har
vist at fartsovertredelsene har gatt ned til tross for at nivaet pa kontroll-
virksomheten - og antallet kontrollerte kjgretgy - har vaat gkt noei 1994 sett
i forhold til 1993 som helhet. «Tilfellet E18» ber etter v& mening
etterundersgkes mer grundig - bade gjennom & fa utfert en sperreskjema-
undersgkelse pa strekningen, og med tanke pa muligheten for at de faktisk
har fatt enn lasning pa «fjerntrafikkproblemet» - dvs hvordan man best gar
til verks for aféa effekt pa denne.

Riksvei 2 - Akershus - overvakingsniva: 4,8 timer pr degn

Riksvei 2 - og de virkninger som dokumenteres pa denne - er nok den av
strekningene som er vanskeligst a forsta og tolke. Men samtidig med at den
er den «anskeligste», er nok denne strekningen den som pa mange mater
tilbyr de sterste utfordringer mht & forklare hva som egentlig skjer pa en
strekning - og med de bilfgrere som trafikerer en strekning - nar den blir
gienstand for en intensivert overvaking. Det har vaat et paradoks - kanskje
bare et tilsynelatende paradoks - at en strekning med et overvakingsniva pa
4,8 timer pr deogn ikke kan oppvise sa samstemmige resultater som en
strekning der nivaet er 5,4 timer pr dagn. For & ha et utgangspunkt, vil vi
nemlig langt pa vei karakterisere strekningene riksvei 2 og riksvei 35 som
tilnaarmet ike» eler «ikeverdige» nar det gjelder overvakingsnivaet: Et
niva pa 4,8 timer ikke er saalig forskjellig fra 5,4 timer pr degn - i en viss
forstand kan disse nivaer tolkes som relativt like. Ingen av strekningene har
saalig mye kontrollvirksomhet i etter-perioden, begge har én enkeltstédende
kontroll pa dagtid - pariksvei 2 har den en varighet pa 6 timer, pariksvei 35
1,7 timer. Ingen av strekningene har saalig hgyt overvakingsniva i
farperiodene - riksvel 35 har 1,7 timer pr uke mens riksvei 2 har 3,4 timer.

40 Samtale med distriktsleder Fjerdingstad - hesten 1994.
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Riktignok var dermed nivaet pariksvei 2 i giennomsnitt dobbelt sa hgyt som
pa riksvei 35, men det er likevel et sparsmal om i hvilken grad disse to
nivéer er «signifikant forskjellige». Med litt overbarenhet kan vi si at vi har
fétt en tilneamet eksperimentsituasion i tillegg til utprevingen av de fire
overvakingnivaer: Riksvei 2 mot riksvei 35 - med sdpass like overvakings-
betingelser - hvorfor kommer disse sa forskjellig ut mht virkninger?

Vi tror at ngkkelen til &forsta disse forskjeller ligger i de fererpopul asjoner
som benytter de to strekningene. Pa riksvei 35 er det en overvekt av farere
som bor pa eller ved strekningen - 86% -, mens riksvei 2 har en overvekt av
farere som bor mer enn 10 km fra strekningen - 70%. Vi har vist at den
intensiverte kontrollvirksomheten i ferste rekke pavirker lokaltrafikkens
farere, - i mindre grad fjerntrafikkens. Dette viser hvor viktig spareskjema-
undersgkel sene har vaat. Hadde vi ikke hatt data fra disse, ville vi vaat langt
fra & forstd og forklare virkningene, vi ville vaat overlatt til rene
spekulasjoner.

For riksvel 2 har vi skilt mellom virkninger i 80-soner og i 60-soner. Det
fremtredende for 80-sonene er at det i svaat liten grad har veat positive
virkninger. Under intensiveringsperioden ses bare sporadiske effekter for
enkelte av ukene. Dette gjelder béde for gjennomsnittsfart og for over-
tredelser. Det kan ikke spores noen form for tids-haloeffekter i 80-sonene.
Tverimot, det synes a ha vaat mer typisk at det har vaat en gkninger i
giennomsnittfart og i andelen overtredelser i etter-perioden relativt til
referansestrekningen. En mulig forklaring er at det har veat en hgy andel
farere fra fjerntrafikk som har passert vare malepunkter i 80-sonene - dvs
forere som bare i liten grad har blitt pavirket av kontrollvirksomheten.
@kningene opptrer saalig i 80-soner, men for ett timesintervall ogsd i 60-
soner (09-15). De opptrer saglig i etterperioden, men i noen grad ogsa under
intensiveringsperioden. Vi har forsgkt en forklaring om at det kan foreligge
en form for kompensasjon - dvs at et tidstap pa en del av strekningen pga
politikontroll forsgkes tatt igjen pa en annen del, men heller mest til at en
dlik forklaring synes noe sgkt.

Kan det tenkes at den massive kontrollaktiviteten har lagt en demper pa
lokaltrafikken? Har lokaltrafikkens ferere redusert sin kjering dik at
trafikkflyten har blitt bedre? Kan lokaltrafikkens farere i noen grad ha veat
engstelige - ikke bare for & bli tatt i fartsovertredelser - men ogsa for & bli
stoppet i teknisk kontroll (i den grad de har hatt eldre biler med eventuelle
mangler)? Det kan synes litt underlig at sa skulle vaat tilfelle, men vi tror
dette er det naameste vi forelgpig kommer nar det gjelder & forklare
fartsakningene pariksvei 2.

For overvakingens virkninger i 60-soner ses at det her er noe klarere effekter
nér det gjelder gjennomsnittsfart, men ikke for overtredelsene. For andel
overtredelser i 60-sone mener vi resultatene best kan karakteriseres som
paradoksale. Disse resultater - sammenholdt med de manglende effekter i
80-soner, reiser sammen det mer grunnleggende spersma om i hvilken grad
vare fartsmalingsdata er palitelige?
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Utviklingen i gjennomsnittsfart i 60-soner virker gjennomgaende rimelige.
For tre av timesintervallene synes det a vaae tids-hal oeffekter pa 10 uker, og
det foreligger ingen signifikante, relative gkninger for gjennomsnittsfart. De
signifikante, relative reduksoner inntrer imidlertid relativt sent - i ett tilfelle
i uke 4, i to tilfeller i uke 6, i ett farst i uke 9. For intervalet 09-15 ses
praktisk talt ingen reduksioner overhodet. N& det gjelder andel
overtredel ser opptrer det ingen relative reduksjoner i intensiveringsperioden
overhodet, men for to av timesintervallene foreligger det signifikante,
relative reduksjoner i fem av etterperiodens 10 uker. Ogsa for overtredelsene
er intervallet 09-15 spesielt der det foreligger en relativ gkning i andelen
overtredelser i store deler av intensiveringsperioden. En mulig &rsak til at
det kan foreligge virkninger i 60-soner, men ikke i 80-soner, kan vage at
innslaget av lokaltrafikk er vesentlig sterre i 60-soner enn i 80-soner.

Riksvei 35/280 i Buskerud - overvakingsniva 1,4 timer pr dagn

For riksvel 35/280 i Buskerud registreres det effekt med et niva pa bare 1,4
timer pr dagn. Virkningene har i noen grad vaat mest fremherskende for
andelen overtredelser enn for gjennomsnittsfart. Forholdet er imidlertid at
effekter bare kan spores under selve intensiveringsperioden, det ses praktisk
talt ikke reduksjoner i ettermdlingsperioden. Dette stettes av resultater fra
sparreskjemaundersakelsen som viser at bilfgrerne pa denne strekningen
barei liten grad hadde lagt merke til kontrollvirksomheten. Oppsummerende
kan man her s at et nivapa 1,4 timer pr degn er registrerbart pa strekningen,
men nivéet e for lavt til & skape noen vedvarende effekt utover
intensi veringsperioden.
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12 Konklusjoner

Rapporten omhandler resultater fra eksperimenter paialt fire veistrekninger.
Vi har vagt en struktur for presentasjon og diskusjon av resultatene der hver
og en av strekningene blir giennomgétt hver for seg. Dette innebaaer
samtidig at vi har nedfelt konklusjonene fra hver av strekningene i egne
avsnitt etter resultatdiskugonen for hver enkelt strekning. Vi skal ikke
genta disse fire, omfattende delkonklugoner her idet det henvises til
avsnittene 7.9, 8.7, 9.6 og 10.8 for hhv riksvei 35/280, E18, riksvei 2 og
riksvei 35 og til oppsummering og diskusion i foregdende kapittel. | dette
avsnittet er det mer relevant a vurdere konklusioner etter fase 3 i et mer
overordnet perspektiv - dvs bade i forhold til resultatene fra «fase 2» og i
forhold til de hypoteser som ble testet under «fase 3».

Ved avdutningen av «fase 2» kunne man konkludere med at det var mulig a
redusere fartsnivaet pa en strekning giennom en intensivering av politiets
kontrollvirksomhet. Det ble dokumentert tidshal o-effekter pa opp til 8 uker
etter at intensiveringen var avsluttet. Redukson i gjennomsnittsfart og andel
fartsovertredelser ble oppnadd gjennom en organisering av politimann-
skapene som man antok ville fremme mannskapenes motivason og
effektivitet ved utevelsen av kontrollvirksomheten. Ved «fase 2» ble det
imidlertid ikke lagt ned noen faringer pa hva slags overvakingsmetoder som
skulle benyttes eller hvilket overvakingsniva som skulle anvendes.

Ved gjennomfgringen av «fase 3» var premissene for den intensiverte
kontrollvirksomheten vesentlig forskjellig pa noen sentrale punkter. Ved
«fase 3» skulle man primaat bare anvende fartskontroller. Det ble bestemt at
kontrollformen som skulle benyttes var stasonaa e kontrollformer idet disse
generelt var vurdert som mer effektive enn mobile kontrollformer.
Tidspunktene for gjennomfering av kontrollene ble trukket ut tilfeldig idet
det er et visst belegg for at randomisering kan gke en halo-effekt. Og endelig
ansket man en eksperimentering med ulike overvakingsnivaer regnet i antall
timer stasonaa kontrollvirksomhet pr degn for & kunne etablere ny
kunnskap om hva som er det laveste, effektive nivaet for & etablere og
opprettholde en reduksion av fart.

Med dette som premisser kan vi derfor trekke falgende generelle
konklusjoner:

A Et overvakingsniva pa 5,4 timer stasjonaa kontrollvirksomhet pr dagn i
seks uker reduserte gjennomsnittsfart og andel fartsovertredelser pa
riksvei 35. Det ble etablert fartsreduksjoner alerede i den ferste og andre
uke under intensiveringsperioden. For gjennomsnittsfart ses tidshalo-
effekter pa 7-9 uker. For fartsovertredel sene ses tidshal o-effekter pa 9-10
uker. Man ser her sdpass lange halo-effekter til tross for at det er
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minimalt med kontrollvirksomhet i etterperioden. Reduksonene i
gjenomsnittsfart er i sterrelsesorden 1,4 - 4,6 km/t.

¢ Et overvakingsniva pa 3 timer pr degn har vaat tilstrekkelig til & redusere
giennomsnittsfarten pa E18. Reduksjonen etableres imidlertid noe senere
enn ved et niva pa 5,4 timer pr degn - dvs farst i 3. og 4. uke av
intensiveringsperioden. Man s3 her tidshalo-effekter pa 1-10 uker.
Reduksjoner i gjennomsnittsfart var i sterrelsesorden 1,2 - 6,0 km/t.

& Et overvakingsniva pa 1,4 timer pr degn i seks uker har vaat for litetil a
etablere noen fartsreduksjon av mer varig karakter pariksvei 35/280. Den
intensiverte kontrollvirksomheten har imidlertid vaat registrerbar i ukene
2, 3 0og 4 under intensiveringsperioden. Det ses imidlertid ingen effekt
utover disse uker og det registreres ingen hal o-effekter overhodet.

€ Et overvakingsnivapa4,8 timer pr degn pariksvei 2 har i svaat liten grad
gitt effekt i soner med fartsgrense 80 km/t, selv under selve
intensiveringsperioden. | 80-sonene spores ingen tidshalo-effekter
overhodet. For 60-sonene derimot ses effekter bade under intensiverings-
perioden og i ettermalingsperioden nar det gjelder gjennomsnittsfart. For
gjennomsnittsfart ses tidshalo-effekter av opp til 10 ukers varighet i 60-
sonene. Reduksjoner i gjennomsnittsfart i 60-soner var i starrel sesorden
1,5- 6,4 km/t.

«Fase 3»progektet har dermed langt pa vei besvart den opprinnelige
hovedproblemstillingen, dvs sparsméalet om hva som er det laveste, effektive
overvakingsnivéet som ma til for a redusere fartsnivéet og antall
overtredelser pa en veistrekning. Men resultatene fra riksvel 2 har gitt
opphav til nye problemstillinger. P4 den ene side har resultatene her
aktualisert de grunnleggende spersmal om fartsdataenes palitelighet og pa
den annen side har vi méttet sgke forklaringer innen undergrupper av
farerpopulasionen gitt den store andel av fjerntrafikk pa denne strekningen.
Gjennom anayser av  sperreskjemadata vedrgrende  subjektiv
oppdagel sesrisiko ble det klart at den intensiverte kontrollvirksomheten farst
og fremst pavirker de farere som bor pa eller ved strekningen. Det at det er
sterst effekt i 60-sonene pariksvel 2 er sgkt forklart med at det kan vaare en
hayere andel naatrafikk her enn i 80-sonene. | det hele tatt viser diskusjonen
omkring riksvei 2 hvor ngdvendig det har vaat & ha sparreskjemadata for &
kunne ha noen mulighet til forklare fartsutviklingen pa eksperiment-
strekningene. | tillegg til sparsmdlet om fareres bosted, gjenstar imidlertid
sparsmalet om bruksfrekvensen - dvs hvor hyppig bilfgrerne benytter de

aktuelle strekningene og hva dette har a s for den subjektive
oppdagel sesrisiko.

Det foreligger imidlertid ogsa andre premisser som resultatene er oppnadd
under - premisser som er forskjellige for de fire strekninger og som gjer det
problematisk a generalisere resultatene til andre typer veistrekninger. Disse
tilleggspremisser faller i to grupper:
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I Overvakingsnivaet fer og etter intensiveringen: De dokumenterte
resultater kan ikke ses lgsrevet fra den kontrollaktivitet som har eksistert
pa de ulike veistrekninger far og etter at den intensiverte kontrollvirk-
somheten giennomfares. Det er forskjell pa en «jomfruelig» strekning og
en strekning som i utgangspunktet har hatt en viss kontrollvirksomhet.
Den farerpopulason som utsettes for en intensivert kontrollvirksomhet
vil ha et ulikt erfaringsgrunnlag - eller en ulik «agingshistorie» i en
lagingsteoretisk terminologi - avhengig av hva nivaet i utgangspunktet
har veat. Effektene av en intensivering vil ogsa avhenge av hva
overvakingsnivaet er etter at intensiveringen er avsluttet. Det kan
antakelig vaae betydelig forskjell pa én situasion der det er totalt fravesr
av kontrollvirksomhet etter en intensiveringsperiode og en annen der
kontrollvirksomheten er opprettholdt pa et visst niva. Poenget er at det pa
gitte strekninger ma vaare en viss kontrollvirksomhet ogsa i etterperioden
- hvis ikke vil fartsnivéet pa sikt neame seg fernivéet. En mer
systematisert kunnskap om disse sammenhenger og dynamikk foreligger
imidlertid ikke.

I Sammensetningen av farerpopulagonen: En ny dimenson i den
foreliggende rapport fra «fase 3» - sett i forhold til «fase 2» - gjelder selve
sammensetningen av farerpopulasjonene pa de ulike veistrekninger. Vi
tenker her salig i retning av grad av homogenitet i farerpopulasjonen
representert ved bilfarernes bosted. Vi har sett en betydelig variagon
mellom strekningene. Dette gjelder i saalig grad riksvei 2 som har et
meget stort innslag av fjerntrafikk i forhold til de gvrige strekninger. | det
hele tatt har resultatene fra riksvel 2 vaat meget tankevekkende idet
utviklingen her skiller seg vesentlig fra de @vrige strekninger - og det til
tross for at det pa andre strekninger oppnas klare effekter bade med
lavere og hgyere overvakingsnivaer. | tillegg har vi et forhold som vi bare
i liten grad har bergrt - nemlig spersmalet om frekvens: Hvor ofte ferdes
de ulike grupper av farere pa de aktuelle strekninger? Det er naamest
selvinnlysende at en intensivert kontrollvirksomhet vil virke forskjellig
pa de ulike undergrupper av ferere - dvsi forhold til hvilken frekvens de
benytter strekningen. | et effektiviseringsperspektiv vil vi anta at den
overvakingstrategi som skal velges for ulike veistrekninger i Norge i
sterre grad mata sitt utgangspunkt i mer kunnskap om sammensetning av
farerpopul asionen pa den aktuelle strekning.

Ved avslutningen av fase 3 vurderer vi det dlik at en fortsatt effektivisering
av kontrollvirksomheten i Norge ma ta sitt utgangspunkt i ovennevnte to
forhold. Samtidig er dette forhold der det etter vart skjenn ikke foreligger
systematisert kunnskap hverken i Norge éller internagonalt. Det er bare en
malrettet viderefgring med disse problemstillinger som utgangspunkt som
kan imgtekomme de sparsmdl som her fortsatt star ubesvart.
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Vedlegg 1:

Oversikt over randomiserte tidspunkter for
stasjonzre fartskontroller pa 4
eksperimentstrekninger
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Vedlegg 2:

-

Politipatruljenes statistikkskjema
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Vedlegg 3:

Sperreskjema - subjektiv oppdagelsesrisiko



Sperreundersokelse om trafikkontroll

Kjere bilfarer!

Transportekonomisk institutt gjennomfarer en undersskelse om bilfareres erfaring med trafikkontroll. Til dette trenger
vi dine svar pA spersmalene nedenfor. Vi er svart takknemlig for at du besvarer sperreskjemaet!

1. Hvor kommer du fra na?
(Skriv navn pA n@rmeste by/tettsted)

..............................................................

..............................................................

..............................................................

3. P baksiden er det et kart over den vegstrekningen
du na er pA. Hvor ofte kjorer du pi hele eller deler
av denne strekningen? (Den strekningen vi spor om

er markert med tykk strek.)

Flere ganger hver dag........... ]
5-7 ganger hver uke ............. ]
1-4 ganger hver uke ............. |:|
1-3 ganger i maneden ........... D

Sjeldnere enn 1 gang i mneden O

4. Har du sett om politiet har hatt trafikkontroll p&
denne strekningen i lapet av de siste 14 dagene?

5. Har andre (familie/venner/arbeidskolleger) fortalt
deg om at det har vart trafikkontroll p4 denne
strekningen i lepet av de siste 14 dagene?

6. Tenker du p4 at det kan vare fartskontroll nir du
kjorer pA denne strekningen?

Ja, alltid eller svart ofte........ D
Ja,avogtil ..ooveiniiiinnai, EI
Ja, men svart sjelden............ I:I
Ned, aldri ....ooovrseeeeresereens 0

7. Hvor stor mener du risikoen er for 4 bli oppdaget
av politiet hvis du kjerer for fort pa den
strekningen du har kjert (Sett kryss)

[ T N T O A
0 1 2 3 4 5 6 7
Ingen risiko Svert stor risiko

8. Hva tror du boten er for 4 kjare 100 km/t i 80-
sonen?
kroner

9. Hvor stor skonomisk betydning vil en fartsbot pa
kr 2 000 ha for deg? (Sett kryss)

I N
o 1t 2 3 4 5 6 1

Ingen betydning Svart stor betydning

10. Hvor mange ganger er du blitt stoppet i
fartskontroll fordi du har kjert for fort?

Aldri [ ]

11. Dersom 1000 bilfarere kjerer 15 km/t for fort pd
denne strekningen i lgpet av hesten 1993, hvor
mange av disse tror du vil bli oppdaget og stoppet
av politiet?

oooQQdao Qo

0 35 6-10 1120 21-50 Mer

Mann D Kvinne D

13. Omtrent hvor mange kilometer kjerer du hvert ar?
L 1 1 106{0}0jkm

14. Ihvilket 4r er du fadt? 19

ganger

12. Erdu:

15. Ved kjering utenom rushtrafikk, ensker du som
regel 4 kjore fortere, like fort eller langsommere
enn den avrige trafikken?

Mye fortere...........ccocoerennnn D
Litt fOrtere .....o.vcreeveereenennes B
Like fOrt......ccreeervasrerrannes ]
Litt langsommere................. O
Mye langsommere................ |:|

16. Har du blitt stoppet av politiet p4 denne
strekningen i lepet av de siste 3 ukene i:

Ja Nei
Fartskontroll...........ccceerereee. [] d
Annen kontroll.............oeneee 0] ]
Sporreundersokelse .......... ... ] W]

Vennligst legg mﬂ s-ljemaer- og bbram_ h“i lmmve
uskjaringen for du Kjerer videre.

TAKK FOR HJELPEN 0G GOD TUR VIDERE!



Vedlegg 4:

Alarmlister etter anvendelse av
seleksjonskriterier



Alarmliste etter anvendelse av seleksjonskriterier -
Versjon 1.Alle mélepunkter

"0-ere"

Netto

Netto

Pkt. n‘r. Ry.nr | Km- | Make- | Antall | Brutto
sone | utstyr | enheter | antall antail | antall %
(timer) | alarm | alarm | alarmer | alarmer
1 22-170 | 60 RA49 -
5 22-170 | 80 RA49 -
6 22-179| &0 RAA49 -
7 2 60 | DR310| 4032 14 2 12 0,30
8 2 g0 | DR310| 4368 6 1 5 0,11
9 2 60 | DR310 | 4200 41 2 39 0,93
10 2 &0 RA4S -
13 35-N 80 |DR310| 4368 i5 4 11 0,25
14 35-N G0 | DR310| 4032 31 17 14 0,35
15 35-N 80 |DR310| 4368 156 ; 175 21 0,48
16 35-S 80 | DR31G| 3528 259 43 216 6,12
17 35-8 80 |DR410; 4368 566 334 232 5,31
18 35-S 60 | DR410| 4368 110 105 5 0,11
19 35-8 80 |[DR310| 4368 133 119 14 0,32
20 40 80 [ DR310| 4032 144 111 33 0,82
21 40 80 | DR410| 4368 513 317 196 4,49
23 40 80 | DR410!| 4368 364 160 204 4,67
24 E18 80 |DR410] 4368 453 24 429 9,82
25 E18 80 | DR410| 4368 1039 25 1024 23,44
26 E18 80 |DR410: 4368 94 26 68 1,56
27 35-8 70 | DR410| 3528 241 127 114 3,23
28 47 80 {DR310| 4368 493 156 337 7,71
29 44 80 |DR310| 4368 230 205 25 0,57

1y Pa punkter som er satt opp med Datarec4 10 er feilkriteriet enten bestemt av fart, forholdet mellom "korte o lange
biler" - eller begge deler. For Datarec310-punkter er det utelukkende benytiet fartskriterier. Tabellen inneholder
kolonner for "Brutto” og "0-ere”. Dette er timer der det er fomt for data, dvs timer der ingen biler har passert. Dette
er siledes ingen "ekte” atarm og er utelatt ved netto-beregningen. Antallet enheter (timer) er bestemt av lengden av
datainnsamlingsperioden som i beste fall var 26 uker - i noen tilfelie kortere. Antallet enheter beregnes da slik:

26 uker x 7 dager x 24 timer = 4368 enheter. :

VEDLEGG3.DOC ' 1



Vedlegg 5:

Gjennomsnittlig fartsniva og andel overtredelser
for alle malepunkter i forperioden fordelt etter
timesintervaller



Tabell 3A. Gjennomsnittlig fartsniva-og andel overtredelser for alle malepunkter i
for-perioden fordelt etter tidsperioder. ™) :

NR/SONE STED . PERIODE  OVERTREDELSER (%) GJENNOMSNITTSFART (km/t)

Tid pd degnet DBMed Mot Snitt Med Mot Snitt
1. 1v22/170 - 60 Kjeller 00-06 172 30,7 24,0 652 66,1 657
06-09 113 126 119 60,2 61,7 610
09-15 4,7 5.0 4,9 584 592 588
15-19 4,9 5,5 5.2 58,5 594 589
19-24 11,3 11,8 11,6 60,9 61,7 613
5. rv22/170 - 80 Aurskog @st  00-06 206 31,8 30,8 82,9 824 827
06-09 341 21,6 27,8 852 824 838
09-15 256 143 19,9 82,9 798 814
15-19 242 131 186 82,6 795 811
19-24 31,2 209 260 83,9 81,7 82,8
6. rv22/170 - 80 Lierfoss 00-06 40,1 34,5 373 87,6 859 867
- 06-09 . 358 30,5 33,1 86,8 857 863
09-15 26,8 183 226 844 81,8 83,1
15-19 31,2 197 254 854 8§24 839
19-24 395 274 335 877 84,5 86,1
7.1v2-60  Ullensaker kirke 00-06 404 139 272 730 63,5 682
06-09 31,2 92 202 69,5 62,4 659
09-15 18,0 39 109 655 590 653
15-19 17,5 37 10,6 65,8 592 625
19-24 25,0 71 162 678 608 643
8 Rv2-8  Dalsta 00-06 354 156 255 86,8 804 836
06-09 192 12,7 159 81,5 82,8 803
09-15 8,6 4,3 6,5 790 74,3 76,7
15-18 7,7 34 5,5 789 732 760
19-24 17,0 71 12,1 822 755 789
9, Rv2 - 60 Vormsund @st  00-06 77,5 60,5 69,1 80,3 74,2 71,4
06-09 668 446 554 752 698 725
09-15 446 263 354 694 656 615
15-19 427 268 34,7 69,0 657 614
19-24 541 37,0 452 719 683 70,0
10.Rv2-80 Sanngrund  00-06 454 365 41,0 9,0 86,7 884
06-09 341 321 331 8.5 8,1 863
09-15 190 143 16,6 82,7 80,9 81,8
15-19 w1 123 112 83,9 80,5 822
19-24 295 21,2 253 856 82,8 842
13. Rv35/280 - 80 Kverk 00-06 Ikke definert 91,0 88.8 89.9
06-09 Ikke definert 9,5 88,2 - 894
09-15 Tkke definert 820 772 796
15-19 Tkke definert 82,6 744 185
19-24  Ikke definert 86,8 80,5 83,7
14. Rv35/280 - 90 Vikersund Syd 00-06 ' 172 30,7 240 890 954 922
06-09 162 263 183 883 950 916
09-15 48 136 9,2 84,8 90,6 87,7
15-19 57 138 9,8 857 91,2 884
19-24 100 208 154 874 930 902

¥y "Med” og "mot” angir reting i forhold il kilometreringen pd strekningen ndr DR3I0/410 er benyttet, For R49 er retning "med” og: "mot”
i forhold til radarstrdien. Oventredelser er definert som prosentandel som kjorer mer enn 10 km/t over fartsgrensen pa stedet. P& "nivédeI"-
punktene foreligger bare giennomsnittshastigheter - dvs at andel overtredelser ikke er definert i disse punkiene).

TABELL-3.DOC 1



Tabell 3C. Gjennomsnittlig fartsniva og andel overtredelser for alle mdlepunkter i
for-perioden fordelt etter tidsperioder.*)

NR/SONE STED PERIODE OVERTREDELSER (%) GJENNOMSNITTSFART {(km/t)
| Tid ph degnet Med Mot _Snitt Med Mot Snitt
24 EI8 - 80 Krossemoen N 00-06 16,0 28,8 22,4 79,3 83,9 81,6
' 06-09 9,7 14.8 12,3 75,1 80,4 77.8
09-15 4,5 7.3 5,9 74,1 71,5 75,8
15-19 52 7.5 6,3 75,0 77,6 76,3
19-24 9,3 13,0 11,2 71,6 79,1 78,3
25. E18 - 80 Seyland 00-06 30,1 29.6 20,8 84,9 85,0 85,0
0609 21,5 17,0 19,3 84,7 824 83,6
09-15 12,0 6.4 9,2 81,5 78,8 80,1
15-19 11,2 5,9 8,6 8,3 78.8 80,0
19-24 20,2 12,2 16,2 83,4 80,5 82,0
26. E18 - 80 Tronvik 00-06 Ikke definert 73,0 72,8 72,9
06-09 Tkke definert 73,5 74,3 73,9
09-15 Ikke definert 68,9 69,1 69,0
15-19 Ikke definert 69,5 69,8 69,7
19-24 Ikke definert 71,0 71,6 71,3
28 Rv47-80 Haugesund N 00-06 Ikke definert 70,6 72,3 71,4
06-09 Ikke definert 67,6 73,4 70,5
09-15 Ikke definert 65,5 69,5 67,5
15-19 Ikke definert 66,3 70,6 68,5
19-24 Ikke definert 68,2 70,7 69,5
20, Rv 44 - 80 Kvassheim 00-06 Tkke definert 83,0 85,3 84,2
06-09 Ikke definert 81,0 81,2 81,1
09-15 Ikke definert 75,5 76,6 76,1
15-19 Ikke definert 76,3 78,5 77,4
19-24 Tkke definert 78.3 80,4 79.3

») "Med" og “mot” angir retning i forhoid il kilometreringen pd strekningen ndr DR310/410 er benyite!. For R49 er reming "med” og "mot”
i forhold til radarsirdlen. Overtredelser er definert som prosentandel som kforer mer enn 10 km/t over fartsgrensen pd stedet. P& "nivd-1"-
punkiene foreligger bare giennomsnittshastigheter - dvs at andel overtredelser ke er definert | disse punktene).
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Vedlegg 6:

Datagrunnlag for figurene 1-50: Endring i
gjennomsnittsfart og andel overtredelser for alle
strekninger og alle timesintervaller
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