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Forord

Innen trafikksikkerhetsforskningen er sammenhengen mellom iverksetting av tiltak og effekter pa
ulykkesomfanget ofte vurdert rent statistisk, dvs uten at en har plassert resultatene innenfor en
forstaelsesmodell som forklarer hvorfor tiltakene virker. En teoretisk forstaelse av hva som pévirker
foreres atferd er en viktig forutsetning for & utvikle effektive trafikksikkerhetstiltak.

11998 ble det derfor etablert et Strategisk instituttprogram (SIP) om Fereratferdsmodeller under
Norges forskningsrad finansiert av Samferdselsdepartementet og Vegdirektoratet. SIPens hovedformal
er a pke forstaelsen og gi bedre prediksjoner av bilfareres atferd, gjennom & utvikle en helhetlig
modell. SIPen fokuserer pa foreres fartsvalg, da nettopp fart er en nekkelfaktor nar det gjelder ulykker
og deres konsekvenser.

Arbeidet innenfor SIPen omfatter bade litteraturstudier, teoretiske diskusjoner og empiriske studier
innenfor eller i tilknytning til SIPen. De ulike deler av arbeidet rapporteres i egne rapporter underveis,
mens en syntese i form av en samlet modell for fartsvalg vil bli presentert i en sluttrapport.
Foreliggende rapport behandler faktorer som pévirker fartsvalg og presenterer resultater av omfattende
litteraturstudier og hypoteser utviklet gjennom diskusjon i forsker- og referansegruppene.

Referansegruppen har folgende medlemmer; forskningsleder Nils Petter Gregersen, VTI,
seniorforsker Dagfinn Moe, SINTEF, senioringenier Richard Muskaug, Vegdirektoratet,
forsteamanuensis Geir Overskeid, Bedriftsekonomisk institutt og radgiver Per Helge Tveter,
Samferdselsdepartementet. Ved TOI har folgende forskere vert knyttet til arbeidet 1 ulike faser Guro
Berge, Torkel Bjernskau, Alf Glad, Fridulv Sagberg og Truls Vaa med sistnevnte som prosjektleder.

Rapporten er skrevet av forskningsleder Truls Vaa (kapittel 1 og 12) og forskerne Alf Glad og
Fridulv Sagberg (kapittel 2 — 7. Alf Glad ogsa kapittel 8). Torkel Bjornskau kapittel 9, mens alle og
forsker Guro Berge har bidratt til utvikling og formulering av hypotesene i kapittel 10 og 11.
Avdelingsleder Marika Kolbenstvedt har bidratt ved redigering og utarbeidelse av rapporten og
forskningsleder Rune Elvik har hatt ansvaret for kvalitetssikring. Avdelingssekreteer Trude Roemming
har serget for utforming og layout.

Oslo, november 2002
TRANSPORT@OKONOMISK INSTITUTT

Knut Ostmoe Rune Elvik
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:

Faktorer som pavirker kjorefart
Litteraturstudier og hypoteser

SIP Foreratferdsmodeller: Rapport 2

En teoretisk forstielse av hva som pévirker foreres atferd er en viktig forutsetning
for 4 utvikle effektive trafikksikkerhetstiltak. Innen trafikksikkerhetsforskningen
er sammenhengen mellom iverksetting av tiltak og effekter pa ulykkesomfanget
ofte vurdert rent statistisk, dvs uten at en har plassert resultatene innenfor en
forstaelsesmodell som forklarer hvorfor tiltakene virker. Pa denne bakgrunn ble
det1 1998 1 etablert et Strategisk instituttprogram (SIP) ved Transportekonomisk
institutt om Fereratferdsmodeller under Norges forskningsrad finansiert av
Samferdselsdepartementet og Vegdirektoratet. SIPen fokuserer pa foreres
fartsvalg, da nettopp fart er en nekkelfaktorer nar det gjelder ulykker og
konsekvenser av disse.

Nodvendig a se ulike pavirkningsfaktorer i sammenheng

SIPens hovedformal er & oke forstéelsen og gi bedre prediksjoner av bilfereres
atferd. Gjennom & utvikle en helhetlig modell for foreratferd, vil en kunne se de
mange ulike faktorer som pavirker foreratferden i ssmmenheng. Gjennom dette
far en et systematisk grunnlag for a forsta hvorfor noen trafikksikkerhetstiltak
virker, mens andre ikke gjor det. En samlet modell vil ogsé gi grunnlag for &
foresla og vurdere nye tiltak, og under dette serge for at en tar hensyn til de ulike
forhold som kan medvirke til reduksjon av antallet trafikkulykker.

Selv om SIPen har et avgrenset fokus, bilfereres fartsvalg, er temaet omfattende.
A forstd menneskelig atferd og hva som pévirker denne, og 4 plassere innsikten i
en samlet modell, krever at en prover ut en rekke forskjellige perspektiver og
tilneerminger. SIPen omfatter bade litteraturstudier, teoretiske dreftelser og
empiriske undersgkelser. I denne rapporten presenteres resultater fra tidligere
studier samt teoretisk baserte antagelser og hypoteser om hva ulike forhold kan
bety for bilforeres valg av kjerefart.

Som et grunnlag for & kunne forklare paviste sammenhenger mellom ulike
trafikksituasjoner og kjerefart, dreftes teorier om hva som ligger til grunn for
opplevelse av fart (fartspersepsjon), hvilke signaler (hvilken informasjon) som
gjor at forere gker eller reduserer farten, og som kopler opplevelse av fart til
foreratferd.

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

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 I
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Bade fartsgrenser, vegutforming og egenskaper ved bilen
har betydning

Fartsvalg er i stor grad bestemt av fartsgrensene. En stor majoritet av bilistene
holder en fart som ligger ner gjeldende fartsgrense, sa framt det ikke er
hindringer som nedvendiggjer lavere fart. Flere undersokelser viser at kjorefarten
til en forer er forholdsvis stabil.

Utformingen av veien har stor betydning for i hvilken grad fartsgrensene folges.
Det er godt dokumentert at bade vegbredde, kurvatur og siktforhold pavirker
fartsvalget. Bredere veier, slake kurver og gode siktforhold eker fartsnivéet. Det
er ogsa dokumentert at det er viktig a tilstrebe en konsistent utforming og a bruke
visuelle hjelpemidler for & oppna en objektivt sett onsket fart. Vegmiljoet og
omgivelsene er av sterst betydning i situasjoner hvor ikke fartsgrensen er den
primere begrensende faktor for kjerefarten, dvs der foreren stér friere til 4 velge
fart. Det & forstd hva det er som oppfattes som overensstemmelse eller mangel pa
overensstemmelse, mellom fartsgrenser, vegutforming og omgivelser, er antakelig
en av de mest sentrale problemstillinger for & forklare bilfereres fartsvalg.

Bilens egenskaper vil ogsé kunne ha betydning for fartsvalget. Siden det i mange
tilfelle ogsd er en sammenheng mellom fereres atferd og den bil de kjorer, er det
ikke alltid enkelt & avgjere hva bilens egenskaper betyr. Det er liten tvil om at
biler med gode kjoreegenskaper gjennomgaende kjores fortere enn dérligere biler,
men eksakt hvilke egenskaper ved en bil det er som egentlig pavirker fartsvalget
er ikke sa enkelt & fastsld. Det kan ikke vere bilen per se, det er jo bilfereren som
til syvende og sist foretar fartsvalget. Man ma heller seke forklaringen i den
folelse av trygghet og sikkerhet som bilen og dens egenskaper “tilbyr” fereren.
Noen slike egenskaper er kjent, det er dokumentert at biler med ABS-bremser og
piggdekk kjores raskere enn de som ikke har slikt utstyr.

Kunnskapen om situasjonsbestemte og personlige forhold
er mangelfull

Grovt sett kan en skille mellom mer varige trekk ved forerne, som personlighet og
livsstil og forhold som er knyttet til den enkelte kjoretur som motiver, mal med
kjeringen og holdninger til bestemte handlinger. I forskningen pa omradet har en 1
serlig grad fokusert pd hva tendensen til spenningsseking betyr for kjoreatferd og
frekvensen av overtredelser og ulykker.

Ut fra en samlet vurdering av den omfattende forskningslitteraturen pé dette
omradet er det grunnlag for & konkludere med at forere med hoy testskére pa
spenningsseking kjennetegnes bide ved hayere kjorefart, flere fartsovertredelser
og ogsé ved andre former for risikorelatert atferd i trafikken.

Mange sentrale temaer knyttet til egenskaper ved forerne er overhodet ikke
undersekt men et slikt tema dreftes i rapporten, nemlig forernes vurdering av
konsekvensene av fartsvalg og folelser knyttet til dette valget. Vi antar at
konsekvensene av hvert enkelt fartsalternativ gir en rekke folelser, positive og
negative, noe vi samlet betegner som “sumfolelser”. Som grunnlag for sitt
endelige fartsvalg ma bilfereren sammenlikne disse sumfelelsene, dvs foreta et

I
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slags "folelsesregnskap”. Bide personlige egenskaper og kjereforholdene vil virke
inn og moderere sumfolelsene som fartsalternativene gir.

Antagelser om fartsvalg — grunnlag for vurdering av tiltak

I det strategiske instituttprogrammet om foreratferd er hovedproblemstillingen
avgrenset til spersmélet om hvilke forhold som bestemmer bilforeres valg av
kjerefart. Hvorfor er det sa store variasjoner i fartsvalg pd en og samme strekning,
og hvorfor kjerer en og samme forer med ulik fart pd samme strekning pé
forskjellige tidspunkter?

I rapporten formuleres en rekke antagelser eller hypoteser om bilfereres
opplevelse av ideell fart og deres valg av faktisk fart. Flere av antagelsene er godt
1 samsvar med vel dokumenterte resultater eller med grunnleggende teori omkring
foreratferd, men er likevel tatt med for & fi et fullstendig bilde av fartsvalget.

Dette innebaerer at de fremsatte hypoteser pd mange mater kan betraktes som en
sjekkliste til bruk ved vurdering av mulige effekter av nye sikkerhetstiltak. Vi kan
illustrere dette med noen eksempler:

* Vi antar at yngre foreres referanseramme for ideell fart ligger hagyere enn
for eldre forere. Det er sdledes viktig & {4 inn elementer 1 foreropplaringen
som kan bevisstgjere unge forere pa forholdet mellom ideell og faktisk fart
og mellom ideell fart og risiko.

* Viantar at bilferere endrer kjorefarten, nar de beveger seg fra lette til
vanskelige veg- og trafikkforhold og omvendt, men at de ikke
kompenserer fullt ut. Ut fra dette ma en ved slike overganger i
vegsystemet serge for supplerende tiltak som kan gi fererne ekstra
insitament til & tilpasse farten til det faktiske risikoniva.

* Viantar at bilferere tilpasser farten med en gang de meter en risikofaktor,
men at virkningen er kortvarig. Det blir derfor viktig & vurdere om nye
tiltak kan bidra til at effekten blir mer langvarig.

Aktuelle temaer for videre forskning

I rapporten peker vi ogsé pa behov for videre forskning, ut fra de hypotesene der
det empiriske grunnlaget mangler. Noen eksempler pa temaer som skisseres, er
hvordan folelse knyttet til fartsvalget utvikles og evt kan pdvirkes, betydningen av
a ha passasjer i bilen, hvordan ferere tilpasser seg til annen trafikk og betydningen
av forhold knyttet til den aktuelle reisen; som f eks tidspress og reiseformal. Et
sentralt omrade som mangler er betydningen av personlighet og
personlighetstrekk og hvordan dette pavirker bilfereres informasjonsbearbeiding
og fartsvalg.
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Enkelte av disse kunnskapsmanglene tar vi for oss i de empiriske undersekelser
som gjennomfores innenfor SIPen. I en fokusgruppestudie har Berge (2002) sett
narmere pa ulike gruppers fartsfolelse, og en planlagt simulatorstudie skal vi
studere fartsvalg under ulike betingelser. Forholdet mellom bevissthet og det
ubevisste er 1 liten grad gjort eksplisitt i trafikksikkerhetsforskningen. I
simulatorstudien vil vi se nermere pa det ubevisstes rolle ved foreres fartsvalg.
Videre arbeider vi i et prosjekt, finansiert av Vegdirektoratet, med studier av
hvordan ulike kjennetegn ved forerer pavirker deres fartsvalg.

Fortsatt vil imidlertid flere av hypotesene som er fremmet i denne rapporten,
representere utfordringer for trafikksikkerhetsarbeidet og -forskningen framover.
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Summary:

Factors which affect driving speeds
Literature studies and hypotheses

SIP Driver behaviour models: Report 2

A theoretical understanding of the factors which affect driver behaviour is an
important condition in developing traffic safety measures. Within traffic safety
research, the connection between the implementation of measures and the effects
on the scope and extent of accidents is often evaluated on a purely statistical
basis, i.e. without putting the results into a model which explains how the
measures work. On the basis of this, a Strategic Institute Programme (SIP) was
established at the Institute for Transport Economics to look at Driver Behaviour
Models under the direction of the Norwegian Research Council, financed by the
Ministry of Transport and Communications and the Directorate of Public Roads.
The SIP focuses on drivers’ choice of speed , precisely because speed is a key
factor with regard to accidents and the consequences of accidents.

Necessary to look at different influences in context

The main purpose of the SIP is to increase understanding and provide better
predictions of driver behaviour. By developing a unified model for driver
behaviour, it will be possible to see the numerous different factors which affect
driver behaviour in context. Through this, it will be possible to obtain a
systematic basis for understanding why some safety measures work, while others
do not. A unified model will also form a basis for proposing and evaluating new
measures and thus ensure that the different conditions which can contribute to a
reduction in the number of traffic accidents are taken into account.

Even though the SIP has a limited focus — drivers’ choice of speed — the theme is
nonetheless comprehensive. Understanding human behaviour and what affects
this, and putting such insight into a unified model, requires that a number of
different perspectives and approximations are tested. The SIP covers literature
studies, theoretical arguments and empirical studies. This report presents results
from previous studies as well as theoretically — based assumptions and hypotheses
on what different conditions mean for drivers’ choice of speed.

As the basis for clarifying confirmed associations between different traffic
situations and driving speed, theories are discussed regarding what forms the basis
for the experience of speed (speed perception), which signals (information) lead
to that drivers increase or reduce their speed, and what connects the experience of
speed with driver behaviour.
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Speed limits, road design and vehicle characteristics are
all significant

Choice of speed is decided to a large extent by speed limits. The vast majority of
car drivers maintain a speed which lies close to applicable speed limits, providing
there are no obstacles which make a lower speed necessary. A number of studies
show that an individual driver’s driving speed is relatively stable.

The design of the road is of major significance for adherence to speed limits. It
has been well documented that the width of the road, the curvature and sight
conditions all affect the choice of speed. Broader roads, gentle curves and good
sight conditions increase speed levels. It has also been documented that it is
important to achieve consistent design and to use visual tools in order to achieve
desirable speed objectively speaking. The road environment and the surroundings
are of greatest significance in situations where the speed limit is not the primary
limiting factor for drivers’ speed, i.e. where the driver has greater freedom to
choose his/her speed.

Vehicle characteristics will also be significant in the choice of speed. Since in
many cases there is also a connection between driver behaviour and the type of
car they drive, it is not always so simple to decide what the vehicle characteristics
mean. However it appears that cars with good driving characteristics are
consistently driven faster than poorer vehicles, but what exactly are “good driving
characteristics” In the end it is the driver alone who decide the driving speed. One
should rather seek the explanation in the kind of feeling of safety and security the
vehicle “offers” the driver. Some characteristics are known, it is well documented
that cars equipped with ABS brakes and studded tyres are driven faster than those
which do not have this type of equipment.

Knowledge regarding conditions which are decided by
situations and personal attitudes is insufficient

Broadly speaking, a distinction can be drawn between more long-term
characteristics amongst drivers, such as personality and lifestyle, and the
conditions which are connected with the individual journey such as motives, the
objective of driving and attitudes to given situations. The research in this area has
focussed to a large extent on what the tendency to thrill- seeking means for driver
behaviour and the results regarding speed violations and accidents.

On the basis of an overall evaluation of the comprehensive research literature in
this area, there is reason to conclude that drivers with high test scores for thrill-

seeking are characterised by high driving speeds, a great tendency to exceed the
speed limit and other forms of risk related behaviour in traffic.

Many central themes connected with driver characteristics have not, however,
been studied, but one such theme is discussed in this report, namely drivers’
evaluation of the consequences of their choice of speed and feelings connected
with this choice. We assume that the consequences of each individual speed
alternative provide a number of feelings, positive and negative, which together are
described as ’sum of feelings”. As a basis for their final choice of speed, drivers

I
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must compare these sum of feelings, i.e. carry out a form of “emotional
accounting”. Both personal characteristics and driving conditions will form part of
this and moderate the sum of feelings provided by the speed alternatives.

Assumptions about choice of speed - the basis for
evaluating the measures

In the strategic institute programme on driver behaviour models, the main
problem is limited to the question about the conditions which decide a driver’s
choice of driving speed. Why are there such large variations in speed on a single
stretch of road, and why does one driver use different speeds on the same stretch
of road at different times?

In this report, a number of assumptions or hypotheses governing drivers’
experience of ideal speed and their choice of actual speed are formulated. A
number of these assumptions correspond well with well-documented results or
with basic theory surrounding driver behaviour, but are nonetheless included in
order to obtain a full picture of choice of speed.

This means that the hypotheses put forward can in many ways be considered as a
checklist to use in evaluating possible effects of new safety measures. This can be
illustrated by some examples:

*  We assume that younger drivers’ reference framework for ideal speed is
higher than that of older drivers. It is therefore important to include
elements in driver training which can make younger drivers aware of the
relationship between ideal and actual speed and between ideal speed and
risk.

*  We assume that car drivers alter their driving speeds when they move from
easy to difficult road and traffic conditions and vice versa, but that they do
not compensate fully. On the basis of this, such transitions within the road
system require supplementary measures which can give drivers extra
incentives to adapt their speed to the actual level of risk.

e We assume that car drivers adapt their driving speed when they encounter
a risk factor, but that the effect is short-term. It is therefore important to
evaluate whether new measures can contribute to the effect becoming
more long term.

Themes for further research

In this report, we also indicate the need for further research, based on the
hypothesis where the empirical basis is lacking. Some examples of themes which
are suggested are how feelings connected with choice of speed develop and how
they may be affected, the significance of having passengers in the car, how drivers
adapt to other traffic and the significance of conditions connected with the
journey itself, such as pressure of time and journey purpose. A central topic that is
missing is the impact of personality and personality characteristics and how such
impact may have on information processing and speed choice.
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Some of these areas where knowledge is lacking are included in the empirical
studies being carried out within the SIP. In a focus group study, Berge (2002) has
looked more closely at different groups and their feelings connected with speed,
and a planned simulator study will study choice of speed under different
conditions. The distinction between consciousness and the unconscious is to a
very little extent made explicit in traffic safety research. In a planned simulator
study the SIP will consider more closely the role of the unconscious regarding
drivers’ choice of speed.

Furthermore we are working on a project financed by the Norwegian Directorate
of Public Roads, looking at how different driver characteristics affect their choice
of speed.

However, a number of the hypothesis which are discussed in this report will
continue to represent challenges for traffic safety work and research in the years
ahead.

v
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1 Innledning

Innen trafikksikkerhetsforskningen er sammenhengen mellom iverksetting av
tiltak og effekter pa ulykkesomfanget ofte vurdert rent statistisk, d.v.s. uten at en
har plassert resultatene innenfor en forstaelsesmodell som forklarer hvorfor
tiltakene virker. En teoretisk forstaelse av hva som pavirker foreres atferd er en
viktig forutsetning for & utvikle effektive trafikksikkerhetstiltak. For & bidra til &
utvikle en slik forstaelse, ble det 1 1998 etablert et Strategisk instituttprogram
(SIP) om Fereratferdsmodeller under Norges forskningsrad finansiert av
Samferdselsdepartementet og Vegdirektoratet.

1.1 SIPens formal — en modell for bilfereres atferd

SIPens hovedformaél er & oke forstéelsen for og gi bedre prediksjoner av bilfereres
atferd, gjennom & utvikle en helhetlig modell for dette. SIPen fokuserer pa foreres
fartsvalg, da nettopp fart er en nekkelfaktor nér det gjelder ulykker og
konsekvenser av ulykker.

Hensikten med & utvikle en helhetlig eller samlet modell for bilfereres atferd er &
kunne se de mange ulike faktorer som pavirker foreratferden i en sammenheng.
Gjennom dette far en et systematisk grunnlag for & forstd hvorfor noen
sikkerhetstiltak virker, mens andre ikke gjor det. En samlet modell vil ogsa gi
grunnlag for a foresld og vurdere nye tiltak, og under dette sorge for at en tar
hensyn til de ulike forhold som kan medvirke til at tiltak reduserer antallet
ulykker.

1.2 Tilneerminger innenfor SIPen

Selv om SIPen har et avgrenset fokus, bilfereres fartsvalg, er temaet omfattende.
A forstd menneskelig atferd og hva som pévirker denne, og 4 plassere innsikten i
en samlet modell, krever at en prover ut en rekke forskjellige perspektiver og
tilneerminger. Arbeidet er en prosess der vi setter opp modellskisser, gar inn i
studier av bestemte elementer i modeller, reviderer modeller, vurderer nye
elementer 1 detalj osv (jfr. modellskisser vist i Vaa m fl (2000)).

Arbeidet innenfor SIPen omfatter bade litteraturstudier, teoretiske diskusjoner og
empiriske studier innenfor eller i tilknytning til SIPen. Diskusjoner er gjennomfort
i forskergruppen pa TOI, i SIPens referansegruppe og i internasjonale faggrupper.
Det sistnevnte er gjort i tilknytning til presentasjon av deler av arbeidet pa
konferanser og seminarer (Vaa 2000b, 2001a, 2001b).
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1.3 Rapportering fra SIPen

Gjennom arbeidet er det lopende utarbeidet interne arbeidsdokumenter, i perioden
1998 — 2002 1 alt 22 dokumenter. De viktigste resultatene presenteres og oppsum-
meres i eksterne rapporter. I den foreliggende rapporten, som er rapport nr 2 fra SIP
Foreratferdsmodeller, fokuseres pa hva vi vet om de mange faktorer som kan pavirke
bilfereres fartsvalg. I tillegg er folgende rapporter utgitt eller planlagt utgitt:

*  Utvikling av en modell for bilforeres atferd. Innledende arbeider (Vaa m fl,
2000), der arbeidet fra 1998 — 2000 presenteres (rapport 1).

*  Hvordan vuderes risiko? Draofting av indre mekanismer ved bilforeres
fartsvalg (Vaa og Bjernskau, 2002), der ulike psykologiske teorier som
brukes i modellutviklingen gjennomgés (rapport 3).

* Folelse av fart (Berge, 2002), som dokumenterer resultater av en
fokusgruppestudie med samtaler om folks opplevelse av fart og fartsvalg
ved bilkjering (rapport 4).

» Fartsvalg under ulike kjorebetingelser (arbeidstittel) (Vaa m. fl., kommer 1
2003), som skal beskrive resultater av en studie vha VTIs kjeresimulator
(rapport 5).

»  En foreratferdsmodell til bruk i trafikksikkerhetsarbeidet (arbeidstittel) (Vaa
m. fl., kommer i 2003), der den modell SIP-arbeidet resulterer i skal
presenteres, og den praktiske bruken av modellen dreftes (rapport 6).

Vi vil ogsé peke pa at en rekke andre empiriske studier ved TOI har dratt nytte av
teoriutviklingen innenfor SIPen, og ogsé selv vil kunne bidra til
modellutviklingen framover. Et eksempel er en studie av kjerefart, finansiert av
Vegdirektoratet, der en v.h.a. observasjoner og intervjuer ser pa sammenhenger
mellom fart og ulike kjennetegn ved forere.

1.4 Behovet for drefting av risikobegrepet

Ved avslutning av rapport 1 fra SIPen sa vi for oss at resten av arbeids-
dokumentene ble samlet i en rapport 2.

I ettertid har vi imidlertid sett nytten av & lage to rapporter, den foreliggende, samt
rapport 3: Om indre mekanismer ved fartsvalg. Rapport 3 gir dypere inn pé
hvordan risiko i det hele tatt skal defineres, hvilken karakter risiko har rent
perseptuelt, hvordan risiko sanses, risikobegrepets relasjon til det emosjonelle og
det folelsesmessige, samt forseke & avklare risikobegrepets plass 1 forhold til det
ubevisste og det bevisste. Slike spersmadl munnet videre ut 1 en uenighet om hvilket
begrep som best beskriver overgangene mellom persepsjon, informasjons-
bearbeiding og beslutningstaking. Er risiko noe som vurderes og sammenlignes
med andre faktorer (risikokomparator) eller har risikobegrepet en mer fundamental
karakter og plass i den menneskelige organisme gjennom at risiko er noe som
narmest registreres kontinuerlig som det mest fundamentale instrument for
menneskets overlevelse (risikomonitor). Denne mer over teoretiske diskusjonen har
vi valgt & samle for seg i en egen rapport — rapport nr 3: Hvordan vuderes risiko?
Drofting av indre mekanismer ved bilfereres fartsvalg (Vaa og Bjernskau 2002).
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1.5 Rapportens oppbygning

Innledningsvis i kapittel 2 gjennomgas noen grunnleggende elementer 1 foreres
opplevelse av fart. I kapittel 3 — 7 presenteres resultater fra tidligere studier som har
sett pa hva ulike forhold betyr for valget av kjorefart. Nar det gjelder betydningen av
personlighet og livsstil har forskningen i stor grad konsentrert seg om sammenhenger
mellom stimulusseking og foreratferd, og det er resultater fra slike studier som
presenteres. Alle elementer som kan pavirke fartsvalg er séledes ikke studert empirisk.
I kapittel 8 tar vi for oss et slikt tema, nemlig bilfereres vurdering av fartsvalgets
konsekvenser og de folelser som kan antas a vere knyttet til dette.

I kapittel 9 —11 brukes foreliggende kunnskap og psykologisk teori som grunnlag
for & presentere en serie antagelser eller hypoteser om bilfereres fartsvalg i ulike
situasjoner. | kapittel 9 ser vi de ulike pavirkningsfaktorer i sammenheng og
presenterer en forelepig foreratferdsmodell. Til slutt i kapittel 12 peker vi pa hvor
det foreligger kunnskapsmangler som kan gi grunnlag for nye
forskningsoppgaver.

Rapporten er basert pa gjennomgang av en stor mengde litteratur om valg av
kjerefart, dels basert pa et eget omfattende litteratursek, og dels pa litteratur som
har veert innsamlet tidligere (f. eks. Sagberg, 1993).
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2 Opplevelse av fart

Kjerefarten pavirkes av informasjon fra trafikkmiljeet og hvordan denne
informasjonen fortolkes av fereren. Som et grunnlag for & kunne forklare péviste
sammenhenger mellom ulike trafikksituasjoner og kjerefart, vil vi innledningsvis
kort drefte perseptuelle holdepunkter som ligger til grunn for opplevelse av fart
(fartspersepsjon), og hvilke holdepunkter eller signaler (hvilken informasjon) det
er som gjor at forere oker eller reduserer farten. Videre presenteres modeller som
kopler opplevelse av fart til foreratferd. Nokkelbegreper i disse modellene blir
ogsé trukket inn i presentasjonen av resultater i de pafelgende kapitler.

2.1 Persepsjon av fart (fartsfolelse)

Persepsjonen av fart er trolig en grunnleggende medfedt egenskap ved det
perseptuelle systemet — selv om det er grunn til & tro at dette fungerer bare for
hastigheter opp til et visst niva. I tillegg kan en tenke seg at opplevelsen av fart
kan veare basert pé erfarte sammenhenger mellom fart og signaler fra
omgivelsene.

Egen fart oppfattes pa grunnlag av relativ bevegelseshastighet, d.v.s. egen
bevegelse 1 forhold til stasjonare eller bevegelige objekter 1 omgivelsene. Dersom
det ikke er andre objekter i synsfeltet, gir ikke synssansen noen holdepunkter for
fart. Sitter du i et fly som beveger seg med 800 km/t og ser ut, kan det oppleves
som om flyet stér stille, helt til du evt. ser et motende fly pa relativt naert hold.
Endringer 1 det visuelle perspektivet, d.v.s. bevegelsen av narliggende objekter 1
forhold til objekter lengre borte (f.eks. traer langs vegen, sett mot en bakgrunn av
fjell i det fjerne) mé ogsé antas a pavirke fartsfolelsen. Relativ bevegelse i forhold
til andre trafikanter er ogsa et viktig holdepunkt. Nar det gjelder motgéende eller
forankjerende biler, antas det & vare den optiske ekspansjonen (d.v.s. hvor raskt
synsvinkelen av objektet gker) som bestemmer folelsen av fart.

I forskningen pa foreratferd har en ogsa vert opptatt av begreper som “time to
collision” (TTC) og “time to line crossing” (TTLC) som parametre som regulerer
kjereatferden. Det kan tenkes at disse avledede storrelsene oppleves noksé direkte
og influerer dermed pa fartsfolelsen.

Ogsa auditive holdepunkter kan vere viktige for fartsfelelsen, men da dreier det
seg helst om /eerte ssmmenhenger mellom f.eks. motorlyd eller vindsus og fart.

Det foreligger flere undersekelser av hvordan bilferere oppfatter andre kjoretayers
fart og endringer relativt til egen fart, d.v.s. endringer i avstand til andre kjoretoyer.

Hoffman og Mortimer (1996) undersgkte bilfereres evne til & oppfatte
fartsforskjeller mellom kjoretayer (relativ fart) pa basis av endringer i synsvinkel.
Bare ved vinkelhastighet over 0,003 rad/s er personer i stand til & skalere relativ
hastighet. Dette betyr bl.a. at forere ikke er i stand til & vurdere farten til metende
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kjeretoyer ved forbikjering, fordi beslutningen om forbikjering ma tas nar bilen er
sa langt borte at vinkelhastigheten er under terskelen.

Nér det gjelder kortere avstander, er det vist at forere reagerer raskere pé
fartsreduksjonen hos forankjerende bil enn pd bremselysene. Liebermann m.fl.
(1995) fant kortere reaksjonstider pé faktisk bremsing enn pd “juksebremsing”
(bremselysene ble tent uten at det ble bremset). Dette tolkes som at endring i
relativ fart bedemmes pa grunnlag av optisk ekspansjon — d.v.s. endring 1
storrelsen av et objekts projeksjon pé retina.

Det finnes omfattende grunnforskning pa persepsjon av bevegelse og fart, og ogsa
studier av fartsopplevelse i trafikken. Det vil fore for langt & ga neermere inn pa
denne forskningen her, men de mekanismene som er nevnt, vil bli trukket inn 1
den grad de er relevante for & forklare pdviste sammenhenger mellom kjerefart og
faktorer 1 trafikkmiljoet.

2.2 Informasjonsgrunnlaget for fartstilpasning

Fartsfolelsen gir 1 seg selv ikke informasjon om farten er passe, eller om den er for
hoy eller for lav, uten at farten ses i forhold til et kriterium for hva som er riktig
fart. Et viktig spersmal er derfor hvilke informasjoner fra omgivelsene det er som —
evt. 1 kombinasjon med fartsfolelsen — bidrar til at farten 1 en gitt situasjon endres. I
denne diskusjonen har vi forutsatt at farten kan velges fritt, d.v.s. at vi ser bort fra
situasjoner der farten er direkte begrenset av annen trafikk, f.eks. ved kekjoring.

2.2.1 Informasjon fra speedometeret

Speedometeret er en viktig informasjonskilde i situasjoner der en bevisst velger et

bestemt fartsniva, f.eks. i forhold til fartsgrensen. P& aggregert niva er faktisk fart i
slike situasjoner lavere enn den bevisst valgte farten, fordi de fleste speedometrene
viser for mye, og ikke alle forere er klare over dette.

I mange situasjoner vil bilferere av forskjellige grunner kjore saktere enn
fartsgrensen, og da er informasjonen fra speedometeret uten betydning. Nedenfor
omtales aspekter ved bearbeidelsen av informasjon fra trafikkmiljeet som kan
tenkes 4 pavirke kjorefarten i slike situasjoner.

2.2.2 Subjektiv sikkerhetsmargin

I visse situasjoner kan det tenkes at det oppleves utrygt & kjore 1 fartsgrensen,
d.v.s. at en opplever at dette gir for lav sikkerhetsmargin. Sikkerhetsmarginen kan
vaere knyttet til flere ulike forhold, som siktstrekning, kurvatur, avstand til andre
trafikanter, avstand til faste gjenstander, eller friksjon. Den kan ogsa baseres pa
kombinasjoner av disse; eksempelvis kan kombinasjonen av sving og glatt fore
gjore at en senker farten, selv om en ville ha kjort i fartsgrensen i tilsvarende
kurve pa torr veg, eller pa tilsvarende fore pa en rettstrekning.

Fartstilpasningen 1 slike situasjoner forklares godt av felt-teorien til Gibson og
Crooks (1938) hvor trygghetsfeltet (“field of safe travel”) er det omradet foran og
til sidene som oppleves fritt for hindringer, “minimum stopping zone” er minste
mulige stoppstrekning, og “field-zone ratio” er forholdet mellom de to, d.v.s. den
subjektive sikkerhetsmarginen.
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2.2.3 Forventning om spesielle faresituasjoner

Farten kan tenkes 4 tilpasses ut fra mulige eller tenkte hendelser som en ikke har
oversikt over. Eksempler er reduksjon av farten pa grunn av fareskilt (elg, barn,
farlig kryss, ujevn veg, glatt vegbane, etc.), eller annen informasjon som kan
indikere en mulig faresituasjon.

2.2.4 Kognitiv belastning

Mengden av informasjon som er relevant for kjeringen kan bli sa stor at det
oppleves vanskelig eller umulig & oppfatte alt. Dette gjelder f.eks. ved kjoring i
komplisert bytrafikk, kompliserte kryss og/eller eller pa ukjente steder hvor en
bade mi folge med i trafikken og se pa vegvisningsskilt. Farten settes da ned for &
gjore det mulig & fi med all informasjon og/eller for & redusere den kognitive
belastningen. Farten brukes da som en reguleringsmekanisme for kognitiv
belastning.

2.2.5 Ubehag ved for hgy fart

I noen tilfeller, f.eks. pa darlig eller svingete veg, og/eller med en darlig bil, kan
hoy fart foles ubehagelig — kanskje forst og fremst for passasjerer, men ogsé for
enkelte forere. Hva som er ubehagelig, og hvor stort ubehag en eventuelt vil
tolerere, vil variere med ulike motiver hos fereren.

I den folgende gjennomgangen av forskning omkring faktorer som har vist seg &
pavirke kjorefarten, vil vi drefte i hvilken grad de empiriske resultatene kan
forklares av de perseptuelle og kognitive forholdene som er nevnt her.

2.3 Teorier/modeller for fereratferd
2.3.1 Streben etter risikobalanse

I de siste 20 &rene har de mest fremtredende teorier om foreratferd vaert knyttet til
forernes motiver. Wilde's (1982) teori om risikobalanse (homegstase) sier at
forerne handler slik at den opplevde risikoen skal vare lik et personlig malniva
for risiko (target level of risk). Forernes atferd tar altsé sikte pa & endre den
opplevde risikoen slik at den blir liggende pa et bestemt niva. Opplevd risiko blir
da en vesentlig regulerende faktor for foreratferden. For & forandre forernes
atferd mot storre sikkerhet mener Wilde at mélnivéet for risiko ma reduseres.

Malnivéet varierer mellom forere og ogsa hos den enkelte forer over tid. Wilde
mener malnivaet bade er avhengig av permanente egenskaper som for eksempel
alder, kjonn, personlighetstrekk, tidligere ulykker og av mer kortsiktige faktorer
som er knyttet til den enkelte tur og mélet med turen. (Wilde, 1982). En forer som
har dérlig tid vil for eksempel ha et hoyere mélnivé enn en forer med god tid.
Antar en at kjorefart har en vesentlig innflytelse pa opplevd risiko, vil altsd
motiver og egenskaper ved foreren som virker inn pd malnivaet for risiko, ha
innvirkning pé kjerefarten. Svakheter ved Wildes teori kommer vi tilbake til 1
kapittel 9.
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2.3.2 Samspill mellom risiko og andre motiver

Néétidnen og Summala's (1974) null-risiko teori (zero-risk theory) antar at
opplevelse av risiko (eller fare) er sa negativ at foreren straks vil sette i verk tiltak
for & fjerne den (for eksempel redusere farten). Forerne vil derfor stort sett
oppleve kjeringen som risikofri eller ufarlig. Samtidig er det positive
konsekvenser av risikabel atferd, for eksempel hoy fart. Summala (1988) nevner
at fart i seg selv er motiverende og at hey fart gir kortere reisetid. I tillegg har
forere 'ekstramotiver' som ogsa virker til 4 gke farten. Slike ekstramotiver kan for
eksempel for unge forere vaere 4 bruke fart for & imponere sine omgivelser.

Selv om opplevelse av risiko er sentral i null-risiko teorien, tar den ogsd hensyn til
at forere har mange ulike motiver som virker inn pé valg av fart. Summala (1988)
mener for eksempel at sterke ekstramotiver for hay fart kan fa forere til kjore med
risikoopplevelse.

2.3.3 Risikoaversjon og fartsreduksjon

Fuller's (1984) teori om risikoaversjon (‘'Threat avoidance model' (TAM)) har
ogsa vert sentral 1 diskusjonen om foreres atferd. Denne modellen er basert pa
leeringsteori. Forere pavirkes av ”diskriminative stimuli” (signaler) som forteller
at en trussel mot sikkerheten vil eller kan folge. Forere kan reagere tidlig eller
sent pa disse stimuli. Reaksjonene kan for eksempel vere & sette ned farten.
Fordelen med en tidlig reaksjon kan vare at forerne far bedre tid til & handle
adekvat i forhold til faren. Ulempen er at reaksjonen kan vare unedvendig hvis
det viser seg at det likevel ikke var noen fare. Med sene reaksjoner unngar en
unedvendige reaksjoner, men pa den annen side kan forerne fa for liten tid til &
handle adekvat i forhold til trusselen, og felgen kan bli ulykker.

Fuller (1984) er inne pa at det kan vere forskjell mellom forere nar det gjelder
tidlig eller sen reaksjon pa diskriminative stimuli og at det for de samme forerene
kan vere forskjell pa forskjellige tidspunkt. Hvis det a redusere farten er en mate
a unnga farer p4, kan altsa forskjell i fart mellom foerere og mellom ulike tidspunkt
for samme forer, vaere knyttet til tidlig eller sen reaksjon pé diskriminative
stimuli. Han nevner en del forhold som kan vare knyttet til om foreren reagerer
tidlig eller sent. De som reagerer sent er mer aktivert under kjoringen og tolererer
mer risiko enn de som reagerer tidlig. De som reagerer tidlig er oftere introverte,
mens de som reagerer sent oftere er ekstroverte.

2.3.4 Risikoopplevelse pavirker atferd

Disse sentrale teoriene/modellene for foreratferd legger alle vesentlig vekt pa
forernes risikoopplevelse som forklaring pa atferden, og den diskusjonen de har
skapt har i stor grad dreid seg om dette. Grunnen til at risikoopplevelsen har fatt
sa framtredende plass, kan vare ensket om & forklare hvorfor det skjer ulykker 1
trafikken. Men mellom tilstander eller egenskaper hos fererne og ulykker kommer
forernes atferd. Hadde fokus i sterre grad veert rettet mot & forklare ulike typer
atferd 1 trafikken, for eksempel kjorefart, er det mulig at andre forhold enn
risikoopplevelse hadde fatt en mer framtredende plass.

Dette synet kommer klart fram hos Rothengatter (1988) som etter & ha gétt
gjennom faktorer som pavirker fartsvalget sier:
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"With regard to speed choice, factors such as the perceived risk of apprehension, the
speed choice of others and the pleasure of driving fast are more likely to influence
speed choice than the perceived likelihood of getting involved in an accident. Unlike

the researcher and the policy maker, road users have other things to worry about than
accident statistics.”
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3 Fartsgrenser og fartskontroll

Fartsvalg er i stor grad bestemt av fartsgrensene. En stor majoritet av bilistene
holder en fart som ligger naer gjeldende fartsgrense, sé fremt det ikke er
hindringer som nedvendiggjer lavere fart. Utformingen av veien vil ha betydning
for hvordan fartsgrensene folges.

3.1 Overtredelse av fartsgrenser

Den primere hensikten med fartsgrensene er a forebygge farlig kjoring, selv om
ogséd andre motiver kan ligge bak i visse tilfeller; f.eks. energiskonomisering.
Imidlertid kan en tenke seg visse situasjoner hvor fartsgrensene har motsatt effekt.
F.eks. i tilfeller hvor "sikker fart" er lavere enn fartsgrensen (glatt fore, morke,
take, barn langs vegen, etc.), kan det tenkes at fartsgrensen bidrar til &
"legitimere" for hey fart etter forholdene.

I Trafikksikkerhetshdndboka (Elvik, Mysen og Vaa, 1997) trekkes folgende
konklusjoner pa grunnlag av forskning omkring fartsovertredelser (se tabell 3.1):

- Ca. 50 - 70 % av bilistene overholder fartsgrensene
- Det har vaert en nedgang i andelen av bilister som overholder fartsgrensene.
Tabell 3.1: Bilforere som overholder fartsgrensene, i prosent (fra Elvik m. fl., 1997)

Skiltet fartsgrense

Ar 50 km/t 60 km/t 70 km/t 80 km/t 90 km/t
1971 78% 86% 91% 85% 84%
1971-76 65% 80% 80% 85% 80%
1980-85 56% 65% 70% 58% 45%

Bor ha nyere data “fartsgrenser 1 tettbygd strak (VD 19957?)

3.2 Virkninger av endrede fartsgrenser

Wilmot og Khanal (1999) drefter virkninger av endrede fartsgrenser pé fart og
sikkerhet, basert pa forskning fra flere land. Endringer i gjennomsnittsfart er stort
sett 25-50% av fartsgrenseendringen, og 85% fraktilfarten endres mindre enn
gjennomsnittsfarten. Ulike effekter pé fartsvariasjon er vist, men stort sett synes
okt fartsgrense 4 vaere forbundet med uendret eller lavere fartsvariasjon. De
drefter ogsd virkninger av andre forhold pa fart; vegtype, overvéking, og visuelle
og fysiske stimuli.

En undersekelse av Casey og Lund (1992) viste at gkning av fartsgrensene forte
til okt gjennomsnittsfart, ikke bare pa den veien hvor fartsgrensen okte, men ogsa
pé tilstatende veier, og dessuten pé veier som ikke hadde direkte tilknytning til
disse.
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"These findings suggest that allowing higher speeds on some highways not only
causes higher speeds on local, connecting roads through speed adaptation, but also
may cause higher speeds on other, unconnected and distant roads through some
indirect process of speed generalization." (Casey & Lund, 1992, s.135).

3.3 Fartsgeneralisering

At farten oker ogsé pa tilstatende veier, kan ha viktige implikasjoner for endring
av maksimalfart. Hvis "fartsgeneralisering" forekommer, ville en forvente at en
eventuell okning i fartsgrensen pé enkelte veier til 100 km/t ogsa ville fore til okt
gjennomsnittsfart pa veier med lavere fartsgrense.

Det kan ogsa reises spersmal om noe av nedgangen i1 overholdelse av
fartsgrensene (se tabell 3.1) kan forklares som slik generalisering. Serlig
pafallende er nedgangen i overholdelse av 80 km/t fra 1971-76 til 1980-85; en
nedgang fra 85 til 58 %. Det er verdt & merke seg at i mellomtiden hadde det blitt
en betydelig ekning 1 veistrekninger med fartsgrense 90 km/t. For 1979 var 90
km/t begrenset til motorvei klasse A, mens senere er ogsd motorvei klasse B og
andre veier med hey standard skiltet med 90 km/t. Mens bare 0.3% av
riksvegnettet hadde fartsgrense 90 km/t i 1980, var denne andelen okt til 3.1% 1
1984 (Sakshaug, 1986).

3.4 Fartsdifferensiering

Pé tilsvarende méte som det skjer en fartsgeneralisering, muligens basert bl.a. pa
likhet 1 vegstandard, kan det tenkes a forekomme fartsdifferensiering, som
innebarer at farten tilpasses endringer i vegstandard. Responsgeneralisering i
leringsteoretisk forstand er en funksjon av stimuluslikhet, eller begrepsmessig
likhet.

Nedgangen i1 overholdelse av fartsgrensen pd 90 km/t fra 80% til 45% som er vist
1 tabell 3.1, kan muligens veare et eksempel pa dette, 1 den grad den skyldes okt
antall fartsovertredelser pa motorvei klasse A. Etter at det ble samme fartsgrense
(90 km/t) pa motorvei klasse B som for klasse A, selv om det er markert forskjell
1 sikkerhetsstandard, er det ikke urimelig & anta at mange bilister begynte 4 kjore
fortere pa klasse A-veg, nermest for & opprettholde den vante fartsforskjellen
mellom de to vegstandardene.

Det er behov for bedre datamateriale for & kunne trekke sikre konklusjoner om
denne formen for generalisering, og evt. ogsa differensiering av fart. Det ma ogsa
understrekes at fartsgrensenes regulerende effekt pd farten er avhengig av i
hvilken grad reglene handheves; m.a.o. oppdagelsesrisiko og sanksjoner.
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3.5 Stabilitet i foreres fart

I flere undersokelser er det vist at kjerefarten til en forer kan vaere forholdsvis
stabil. Ahlin (1979) fant at forere som kjerte fortere enn andre i ett tilfelle hadde
en tendens til & gjore det samme 1 et annet tilfelle. Wasielewski (1984) malte
farten pd samme strekning for de samme forerne over flere dager og fant en
korrelasjon (Pearsons r) mellom en fartsméling og den neste pd 0,26. Kjoretoyene
som inngikk i malingene hadde alle en tidsluke til kjoretoy foran eller bak som
var sterre enn 4 sekunder.

Haglund og Aberg (1990) fant stor korrelasjon mellom farten til forere ved
passering av to punkter pd samme strekning, de siste noen kilometer lenger
framme enn forste punkt. Korrelasjonen mellom malingene varierte noe med
retningen av trafikken, men for strekninger med samme fartsgrense 14 den rundt
0,8, for strekninger der fartsgrensen skiftet fra 90 til 70 km/t (70 til 90 km/t i
motsatt retning) 1& den rundt 0,7 og for en strekning med 70 km/t og en bit med 50
km/t mellom mélepunktene 14 den mellom 0,5 og 0,7. I tillegg ble farten pa et sted
(70 km/t) malt for de samme forerne over fire dager og gjaldt dermed for ulike
turer. Her var korrelasjonen opp mot 0,8. Disse korrelasjonene gjelder for
kjeretoy som hadde en tidsluke til foran- og bakenforkjerende kjoretoy pd mer
enn 6 sekunder. For kjeretoy med mindre tidsluker var korrelasjonene noe mindre.

Resultatene til Haglund og Aberg (1990) viser at en rangordning av forere etter
farten de kjerer med er stabil, selv med ulike fartsgrenser og ogsa over
forskjellige turer. Det synes m.a.o. 4 vare en stabilitet 1 den enkelte forers fart.
Dette tyder pé at det er egenskaper eller kjennetegn ved forerne som har
innflytelse pé farten det kjores med. Dette kommer vi tilbake til i kapittel 7.

3.6 Overvaking og kontroll

Det finnes en omfattende forskningslitteratur omkring virkninger av kontroll og
sanksjoner pa kjerefart. Denne litteraturen blir ikke gjennomgétt her, men vi viser i
stedet til andre oversikter. Temaet er behandlet bl.a. i Trafikksikkerhetshandboka
(Elvik, Mysen og Vaa, 1997), og dessuten 1 en omfattende spesialrapport fra TRB
hvor hovedperspektivet er prinsipper og praksis for fastsetting av fartsgrenser og
for hdndhevelse av disse (Transportation Research Board, 1998). Vi viser ogsa til
det nylig avsluttede EU-prosjektet ESCAPE (Enhanced Safety Coming from
Appropriate Police Enforcement), som TOI har deltatt i, og hvor det foreligger flere
rapporter. Disse er tilgjengelige pd prosjektets hjemmeside
http://www.vtt.fi/rte/projects/escape/.
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4 Vegutforming og vegmiljo

En rekke forhold ved vegen og vegmiljoet har vist seg & pavirke farten. Disse
forholdene er av storst betydning 1 situasjoner hvor ikke fartsgrensen er den
primere begrensende faktor for kjerefarten. Vegmiljoet og omgivelsene er séledes
mest interessante a studere der kjorefarten for de kjoretoyer der foreren har et valg
(frie kjoretoyer) stort sett ligger under fartsgrensen.

4.1 Perseptuelle tiltak for a pavirke fartsfolelsen

4.1.1 Vegmarkeringer

Det har vaert gjort forsek med tiltak som tar sikte pa & oke fartsfolelsen, og
dermed fa trafikantene til & sette ned farten. Dette dreier seg stort sett om
vegmarkeringer som skal gi en illusjon av at vegen innsnevres, eller at en kurve er
krappere enn den faktisk er, eller at farten eker (tverrgdende linjer). Slik tiltak er
gjennomgétt og droftet av Fildes og Lee (1993) og Fildes og Jarvis (1994). De
konkluderer bl.a. med folgende:

* Variasjon i visuelle monstre knyttet til vegen og omgivelsene kan ha betydelig
effekt pa persepsjon av sikkerhet og kjerefart. Manipulering av de visuelle
omgivelsene har derfor et potensiale som fartsreduserende tiltak.

* Forernes egne estimater av fart er mer neyaktig for hey enn for lav fart, og
pavirkes dessuten av tilvenning.

* Persepsjon av fart pavirkes av linjeforing, vegtype, kjorefeltbredde, vegens
omgivelser, forerens erfaring, trafikktetthet, siktstrekning, parkerte biler,
fotgjengere, og syn.

* Fysiske tiltak (humper, innsnevringer, rundkjeringer mv.) er et aktuelt
alternativ/supplement til overvaking.

* Perseptuelle tiltak inkluderer tverrgdende vegmarkeringer, smalere kjorefelt,
midtlinjer, kantlinjer, kurvaturforsterkende tiltak og spesiell skilting.
Kunnskapen om effekter — spesielt pa lang sikt — av slike tiltak er mangelfull.

Enkelte av disse tiltakene (kantlinjer, midtlinjer og kjerefeltbredde) vil bli droftet
nermere nedenfor.

Shinar, Rockwell og Malecki (1980) endret de perseptuelle egenskaper 1 en del
kurver ved ulike former for oppmerking; bl.a. kantstriper som endret bredde og
dermed pavirket oppfatningen av kurvaturen; tverrstriper som pavirket fartsopp-
levelsen; og to langsgaende striper med "fiskebensmenster" mellom, som skulle gi
en opplevelse av innsnevring av veien (Wundts illusjon). Resultatene viste at slik
oppmerking hadde signifikant effekt pd farten for ferere som ikke var kjent pa
strekningen.
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4.1.2 Stolper langs vegen

Vi kjenner ikke til at betydningen av perspektivforandringer for opplevelse av
kjorefart har vaert undersekt systematisk. Imidlertid har det vert antydet at stolper
langs vegen kan gi okt fartsfolelse og dermed lavere kjerefart (Sakshaug, 1986).
Grunnlaget for denne antagelsen er data som viser at vegbelysning forer til lavere
kjorefart for degnet sett under ett. Dessverre gir ikke dette datamaterialet grunnlag
for oppsplitting pa lys og merke, men det antas at resultatet skyldes en
kombinasjon av gkt fart i merke og lavere fart i dagslys, samt sterre trafikk om
dagen. Dette er en interessant hypotese som burde undersgkes nermere. !
Gjenstander n&r vegen, slik som stolper og trer, vil som nevnt skape en sterk
relativ bevegelse 1 forhold til fjernere objekter (bevegelsesparallakse).

4.1.3 Kjoring i tunnel

Den motsatte situasjonen har en ved kjering i tunneler, hvor all informasjon pa
sidene befinner seg praktisk talt 1 ett plan (tunnelveggen). Dette betyr at
holdepunktene for bevegelsesparallakse er i, og en rimelig hypotese er at dette
reduserer folelsen av fart og dermed forer til hoyere kjorefart. I tunneler med sterk
stigning kompliseres dette ytterligere ved at holdepunktene for stigning i stor grad
mangler, sammenlignet med kjoring 1 dagen, noe som kan bidra til sterre
fartsforskjeller mellom nedover- og oppoverbakker i tunneler enn ved kjoring 1
dagen. Relevant litteratur omkring kjerefart i tunneler er droftet av Sagberg et al.
(1999).

To eksperimenter av Recarte og Nunes (1996) viste at forere stort sett
underestimerer farten bade ved aktiv estimering (velge en gitt fart) og ved passiv
estimering (ansla farten nér den er innstilt av eksperimentator). Graden av
underestimering oker med ekende fart. Dette kan henge sammen med at
folsomheten for endringer 1 relativ bevegelse avtar ved store hastigheter.
Bevegelsen i sidesynet blir da sé rask at den ikke oppfattes. Et interessant
spersmal er om dette ogsa er en forklaring pd tilsynelatende innsnevring av
synsfeltet (“tunnelsyn”) ved stor fart.

4.2 Utforming av kurver

Et interessant spersmal er hvordan ulike veggeometriske kjennetegn ved en kurve
pavirker opplevelsen av kurvens krapphet for en kommer til kurven, og dermed
ogsd kjerefarten. M.a.o. hva er det som bestemmer den subjektive kurvaturen? En
kurve som pa forhand oppleves mindre krapp enn den faktisk er, ma antas & fore
til hoyere fart (mindre sikkerhetsmargin) enn en kurve som virker krappere.

Richter et al. (1998) fant en klar effekt av kurvatur (“curvature change rate”) pa
fart. De registrerte dessuten en del fysiologiske forhold og fant at foreren blunket

I Forklaringen pa at gjennomsnittsfarten gikk ned kan imidlertid ogs skyldes at innfering av
vegbelysning forer til at en del relativt utrygge bilister (sarlig eldre) som kjerer saktere enn
gjennomsnittet kjorer mer, og sarlig i morke etter at vegbelysning er innfort (Bjernskau og Fosser
1996).
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oftere med gynene ved sterk kurvatur. Ogsé hjerterate og hudkonduktans varierte
med kurvatur. Disse resultatene indikerer gkt kognitiv belastning ved kjering i
kurver. Dette droftes nermere 1 avsnitt 2.2.4.

I en studie ble det undersekt hvordan bilfereres vurdering av risiko for kurver
varierer med geometriske kjennetegn (Zervas, Polak og Kanellaidis, 1998;
Kanellaidis, Zervas og Karagioules, 2000). I disse studiene har en imidlertid ikke
malt farten, men bedt forerne vurdere risiko etter & ha kjort gjennom kurvene. Det
er derfor ut fra disse studiene vanskelig & si noe om opplevelsen av kurvene for en
kommer til dem, og eventuelle effekter pé fartsvalget for kurven. De faktorene
som ble funnet & ha sammenheng med den totale risikovurderingen av kurvene,
var kurvatur, stigning, overheyde, siktstrekning og varsling med fareskilt.

Zakowska (1995) undersokte effekt av kurvatur pa opplevd risiko og varierte bade
kurvevinkel og kurveradius. Hun fant at begge parametrene pévirket opplevelsen
av hvor farlig en kurve var. Heller ikke denne undersegkelsen sier noe om hvordan
disse faktorene pévirker kjorefarten. I en senere underseokelse (Zakowska, 1997)
gjentok hun samme eksperimentet hvor ogsa kjerefarten under opptaket ble
variert, noe som hadde vesentlig betydning for vurderingen av fare.

Kanellaidis (1995) ga bilferere et sporreskjema der de ble bedt om & vurdere 14
ulike vegelementer m.h.t. i hvilken grad de trodde disse pavirket kjorefarten.
Faktoranalyse av elementene ga 4 faktorer, hvorav den ene var linjeforing. Skarp
kurvatur og siktstrekning var de to variablene som hadde heyest ”ladning” pa
denne faktoren.

I folge Gibreel et al. (1999) er kurveradius den viktigste determinanten for
kjorefart 1 kurver. Wong og Nicholson (1992) malte fart (samt sporvalg og
sikkerhetsmargin for sidefriksjon) i 6 kurver for og etter at kurvene ble rettet ut.
Selv om farten gkte etter utbedringen, viste det seg at sikkerhetsmarginen for
sidefriksjon gkte for alle unntatt én kurve. Det var imidlertid stor variasjon
mellom forerne.

Fartsvirkningen av linjeforing er storst for tunge kjoretoyer, og den er sterre pa
smale enn pa brede veger (Elvik et al. 1997).

4.3 Vegbredde

Kjerefarten gker med bredden av kjerebanen eller kjorefeltet, gitt at andre forhold
er de samme.

Yagar og van Aerde (1983) fant at farten oker med ekende bredde av kjorefeltet;
anslagsvis 4 - 6 km/t pr. meter. Dette er anslatt ut fra regresjonsanalyser basert pa
kjerefeltbredder varierende fra 3.3 til 3.8 m. Fartsgrensen var 80-90 km/t.

4.3.1 Vegbredde og fartsgrense

En svensk undersekelse (Nilsson, 1989) viser en fartsvariasjon pa 0.4 - 0.7 km/t
pr. meter veibredde. I dette tilfellet varierte veibreddene fra 6.5 til 12.5 m og
fartsgrensen var 90 km/t. I en senere studie (Nilsson, 1992) fant han at
medianfarten for vegstrekninger med fartsgrense 90 km/t varierer fra 87 km/t pa
smal veg til 101 km/t p4 motorveg. Eksakte vegbredder er ikke oppgitt i denne
artikkelen.
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Tilsvarende er vist i norske undersegkelser. Sakshaug (1986) fant at gjennom-
snittsfarten gkte med 1,4 km/t pr meter okt veibredde ved fartsgrense 50 km/t og
med 0,6 km/t pr meter ved 80 km/t. Vegbreddene var ca. 6-7 m pa strekningene
med 50 km/t og 7-8 m pé 80-strekningene. Kolsrud (1984) undersokte
gjennomsnittsfart ved tre forskjellige fartsgrenser og ulike vegbredder.
Resultatene er vist i tabell 4.1.

Tabell 4.1: Gjennomsnittsfart ved ulike fartgrenser og vegbredder (Kolsrud, 1984).

FARTSGRENSE VEGBREDDE FART
70 km/t 46 m 73.9 km/t
55m 74.9 km/t
6.2m 79.2 km/t
90 kmi/t 6.5m 85.6 km/t
71m 87.0 km/t
8.3 m 91.8 km/t
124 m 93.1 km/t
110 km/t 8.5m 90.0 km/t
12.7m 98.9 km/t

Selv om det er en del variasjon i resultater fra undersokelse til undersekelse
(paviste fartsvariasjoner er 1 storrelsesorden 1 - 6 km/t pr. meter endring i
kjerefeltbredde), peker alle undersekelsene i samme retning, nemlig at farten pa
2-felts veier er storre jo bredere kjorefeltene er. Effektene av kjerefeltbredde pé
fart avtar med okende kjorefeltbredde og med ekende fartsgrense.

4.3.2 Skulderbredde

Farten oker ogsa med ekende bredde pé vegskulderen. En undersekelse fra
Australia referert i en OECD-rapport om atferdstilpasning (OECD, 1990), viser
ca. 1.6 km/t hgyere fart pr. meter gkt skulderbredde (0.35 mph/foot).

Hva skjer s med farten dersom en gker bredden av kjerefeltet, men reduserer
skulderbredden tilsvarende, slik at bredden av kjerebanen blir uendret? Det er
ikke funnet noen undersgkelser som gir et entydig svar pé dette.

Det finnes riktignok en svensk undersgkelse (Lundkvist, Ytterbom, Runersjo og
Nilsson, 1992) hvor en studerte kjoreatferd for og etter ommaling av kantstripe pé
veg med 13 m bredde. For ommaling var kjerefeltbredden 3,75 m og skulderen
2,75 m. Dette ble endret til 5,5 m kjorefeltbredde og 1 m skulder. I tillegg til okt
avstand fra midtlinja var det en liten tendens til redusert fart. Det er imidlertid
usikkert om dette er en direkte folge av endringen 1 bredde av
kjarefeltet/skulderen. Det ble nemlig ogsa pavist en ekt tendens til kedannelse
etter ommalingen, trolig fordi tunge kjoretoyer tidligere hadde benyttet
vegskulderen som ekstra kjorefelt for a lette forbikjering. Fartsreduksjonen kan
derfor vare en folge av redusert framkommelighet, snarere enn redusert
skulderbredde. En senere undersekelse (Lundkvist, 1996) der en fant en okt
hastighet for kjoretayer der foreren fritt kunne velge fart, bekrefter dette.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Faktorer som pavirker kjorefart. Litteraturstudier og hypoteser

Det er altsa klart pavist at bilistene holder jevnt over hayere fart pa brede enn pé
smale 2-felts veier. Imidlertid vet en ikke sikkert hvorvidt den relative bredde av
kjerefelt og skulder har noen effekt pa farten. Det mangler ogsd kunnskap om
sammenheng mellom fart og kjerefeltbredde pé flerfelts veier.

4.4 Siktforhold

Siktstrekning er en viktig variabel for & forklare kjorefart. I den nevnte
undergkelsen av Kanellaidis (1995) av faktorer som forerne mente ville pavirke
fartsvalget, var siktstrekning den variabelen som hadde hoyest ladning pa faktoren
linjeforing i kurver.

Watts og Quimby (1980) undersokte kjorefart 1 forhold til siktstrekning for en del
kurver. Selv om kjerefarten varierte med kurvatur, ble ikke farten tilpasset fullt ut
til reduksjonen i siktstrekning. Dermed var sikkerhetsmarginene redusert i enkelte
kurver — i en av kurvene fant en til og med negativ sikkerhetsmargin. Forfatterne
tolker dette som at bilferere aksepterer midlertidig risikookning ved nedsatt sikt, i
stedet for & tilpasse farten.

4.5 Konsistent design

Konsistent vegdesign er et designprinsipp for & unngd store variasjoner 1 kjorefart
mellom ulike seksjoner pa en vegstrekning. Dersom kjerefarten for frie
kjeretayer, d.v.s. kjeretoyer i en situasjon der foreren fritt kan velge fart, varierer
mye fra sted til sted, er dette et tegn pa at designet ikke er konsistent. Gibreel et
al. (1999) har presentert en grundig diskusjon av dette prinsippet, pa grunnlag av
en gjennomgang av rddende praksis for vegdesign i USA og Europa.

4.6 Visuell avgrensning av kjgrefelt (midtlinje, kantlinje)

Formélet med den langsgaende vegoppmerkingen er & gi visuell informasjon som
grunnlag for riktig sidevegsplassering i vegbanen. Bade kantlinje og midtlinje kan
tenkes 4 bidra til & redusere forerens kognitive belastning. Det er derfor et rimelig
spersmal om dette ogsa ferer til hoyere fart, sammenlignet med veger uten
langsgiende oppmerking.

Pé strekninger med kantlinje holdes hoyere fart enn pd sammenlignbare streknin-
ger uten kantlinje (OECD, 1990). Dette er pavist i en feltundersekelse av kjoring i
merke og i en simulatorstudie.

Steyvers og DeWaard (2000) fant at bade kantlinje og midtlinje forte til hoyere
fart (samt plassering av bilen n@rmere midten av vegbanen) 2. Fildes og Lee
(1993) nevner imidlertid béde kantlinje og midtlinje som eksempler pa
perseptuelle tiltak for & redusere farten.

2Nar det gjelder ulykker, foreligger det noen studier som viser hayere ulykkesrisiko pa strekninger
med midtlinje; serlig pa smale veier (OECD, 1990). Kan det henge sammen med at midtlinjen
pavirker plassering i vegbanen? Vil en kjere nermere kanten pa en smal veg med midtlinje? Hva
slags ulykker slar dette mest ut pé - utforkjering eller meteulykker? Videre forskning vil kunne
belyse dette.
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Hva som kan vare forklaringen pa den tilsynelatende uoverensstemmelsene
mellom konklusjonene fra ulike studier nér det gjelder kantlinjer og midtlinjer,
ber undersgkes nermere.

4.7 Fareskilt og annen informasjon som gir forventning om
fare

I folge Fildes og Lee (1993) er varselskilt blant de perseptuelle tiltak som kan
tenkes & pavirke farten gunstig.

Et eksempel pa effekt av fareskilt pé fart er vist av Ward og Wilde (1995). De fant
at varselskilt om begrenset sikt for usikret planovergang, samt skilt med
oppfordring om & stanse for kryssing, forte til lavere fart inn mot planovergangen
(men ikke flere forere som stanset).

En underseokelse som tilsynelatende indikerer manglende tilpasning til fare, dreier
seg om registrering av fartsprofiler for biler som narmet seg et uregulert gangfelt
(Varhelyi, 1998). I situasjoner med potensiell konflikt mellom bil og fotgjenger
opprettholdt 3 av 4 biler farten eller akselererte, mens 1 av 4 saktnet farten eller
bremset. Dette indikerer at opprettholdelse eller gkning av farten er et signal til
fotgjengeren om at bilisten ikke tenker & vike. Bilistens beslutningstaking i slike
situasjoner kan beskrives ut fra Fullers (1984) modell for risikoaversjon (TAM),
se avsnitt 2.3.3, men situasjonen kan antakelig bedre modelleres som et spill
mellom fotgjengere og bilister hvor signaliseringen om ikke & stanse kan ses som
et forste trekk 1 spillet (Bjornskau, 1994; Goffman, 1971).

Vi ville trolig fa andre resultater om en tilsvarende undersekelse ble gjort i Norge,
siden vi har regelen om bilisters vikeplikt for fotgjengere. Det kan her nevnes at
en lov om bilisters absolutte vikeplikt for fotgjengere ved gangfelt ble innfort i
Sverige fra 1. mai 2000. En evaluering av denne loven viser at andelen biler som
stanset for gaende okte fra 20 til 50 % (Thulin og Obrenovic, 2001).

4.8 Informasjonsmengde

Kravene til foreres informasjonsbearbeiding gker proporsjonalt med kjerefarten,
fordi den tiden som er tilgjengelig for & oppfatte informasjonen, reduseres. Sagt
pa en annen mate; informasjonsstremmen eker med hastigheten. Det kan derfor
blir mer anstrengende (kognitivt belastende) a kjore nar farten eker, spesielt i
situasjoner hvor det er mye informasjon a forholde seg til. Dette gjelder
eksempelvis kompliserte kryss og/eller mye trafikk, spesielt hvis det er blandet
trafikk med flere ulike trafikantgrupper. Det er derfor grunn til 4 tro at forerne
setter ned farten nar kompleksiteten av trafikksituasjonen eker, for & redusere den
kognitive belastningen til et niva som gir rimelig mulighet til bearbeiding av
relevant informasjon fra omgivelsene.

En undersekelse av Groeger og Chapman (1991) som viste at kjerefarten gjennom
kryss korrelerte negativt med ulykkesrisikoen i kryssene (Pearsons r = -.23), kan
muligens forklares ut fra kognitiv belastning. En slik tolkning bygger pa en
antagelse om at det er en sammenheng mellom ulykkesrisikoen i et kryss og hvor
komplisert eller kognitivt belastende krysset virker for forerne.
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5 Egenskaper ved bilen

Ogsa bilens egenskaper vil kunne ha betydning for fartsvalget. Siden det i mange
tilfelle ogsd er en sammenheng mellom fereres atferd og den bil de kjorer, er det
ikke alltid like enkelt & avgjere hva bilens egenskaper betyr.

5.1 Bilens alder og standard

En undersokelse av Nilsson (1989) vedrerende fart som funksjon av forskjellige
egenskaper ved reisen, bilen og eieren, viser en tendens til lavere fart for gamle
enn for nye biler. Dette kan bero pé at fartsfelelsen er mindre i nye biler, dels pa
grunn av generelt hoyere standard, og sannsynligvis ogsa bedre teknisk stand.
Dessuten kan det vare en del bilferere som kompenserer med lavere fart pa grunn
av at bilen er i dérlig stand. Det er ogsa mulig at forskjellene i noen grad kan skyl-
des systematiske sammenhenger mellom bilens alder og egenskaper hos eieren.

I den tidligere omtalte rapporten fra OECD (1990) refereres flere undersokelser
som viser at biler med gode kjoreegenskaper/kjorekomfort, hoy akselerasjonsevne
og "sporty" preg jevnt over kjores med storre fart enn biler med lavere standard.
Det ser ogsé ut til at store biler holder heyere fart enn smé. Det er vanskelig &
vurdere 1 hvilken grad dette skyldes at bilens egenskaper pavirker kjorestilen, og i
hvilken grad det skyldes systematiske forskjeller mellom forerne av ulike typer
biler. Bilfarere som kjeoper kraftige, sportspregede biler tilherer en gruppe som
kanskje kjerer fortere enn gjennomsnittet uansett hva slags bil de kjorer.

Imidlertid er det ogsd &penbart at bilens egenskaper kan pavirke kjorematen;
d.v.s. at en forer tilpasser kjerematen avhengig av hva slags bil han/hun kjerer.
Bedre stoydempning, mindre vibrasjon, og generelt bedre komfort kan innebare
at farten merkes mindre ("fartsblindhet"), og at foreren derfor mer eller mindre
ubevisst velger en hoyere fart.3

5.2 Bilbeltebruk

OECD-rapporten (1990) og Evans (1991) viser til flere undersekelser av mulige
sammenhenger mellom bilbeltebruk og fartsvalg. De trekker inn teorien om at
foreren seker & oppna en balanse 1 opplevd riskiko (risikohomepstaseteorien; se
avsnitt 2.3). Teorien er grunnlag for antagelsen om at sikkerhetstiltak forer til
kompensatorisk risikoatferd.

3Kraftige, sportspregete biler er dessuten oftere utsatt for ulykker, til tross for at de som regel er
bedre ustyrt med ulike typer sikkerhetsinnretninger. Dette indikerer at mange forere av slike biler
kjorer med sé hey fart (og smé sikkerhetsmarginer ogsé pa andre mater) at dette mer enn oppveier
eventuelle virkninger av bilens innebygde sikkerhet.
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Ut fra de foreliggende undersokelsene er det ikke pavist noen sammenheng
mellom bilbeltebruk og heyere fart. Dette er i trdd med atferdsteori: Bilbeltet
fungerer ikke som signal for fravaer av risikosituasjoner, fordi den vanlige bilforer
aldri vil merke forskjell i "farlighet" avhengig av beltebruk. En kan imidlertid tenke
seg at det 4 bruke belte gir en pdminnelse om risikoen ved bilkjering, og at en
derfor far en tendens til /avere fart ved bruk av bilbeltet - m.a.o. en effekt motsatt
av det teorien om risikobalanse predikerer. Et par studier referert av Evans (1991)
peker ogsa 1 denne retning.

Det finnes imidlertid studier som tyder pa at det kan forekomme atferdstilpasning
ogsa til bilbelte. Janssen (1994) undersegkte selektiv rekruttering og atferds-
tilpasning ved bilbeltebruk under kjering med instrumentert bil gjennom en
standardisert rute. De som aldri brukte bilbelte, kjorte fortere enn dem som alltid
gjorde det (selektiv rekruttering), og de som vanligvis ikke brukte belte, kjorte
fortere med belte enn uten (atferdstilpasning).

5.3 Piggdekk

Biler med piggdekk kjores gjennomsnittlig med heyere fart enn biler uten piggdekk
pa glatt fere, og med lavere fart pd bar vei. Men selv om bilister pé glatt fore tenderer
til & holde hoyere fart med piggdekk, kjores det likevel gjennomsnittlig med heyere
sikkerhetsmargin enn uten piggdekk.# Ved kjering 1 svinger er dette malt ved
forholdstallet mellom faktisk og maksimal sideakselerasjon (Rumar, Berggrund,
Jernberg og Ytterbom, 1976). Bilister med piggdekk kjerer altsd gjennomsnittlig med
lavere sideakselerasjon i forhold til grensen for & miste veggrepet.

At det kjores fortere med piggdekk forklares enkelt ut fra de ulike signaler som
foreren far om veggrepet ved kjoring med og uten piggdekk. Tendensen til & miste
veggrepet er lett merkbar uten piggdekk. Med sommerdekk pa vinterfore vil
folelsen av darligere veggrep vare diskriminativ stimulus for risiko, noe som
naturlig forer til lavere fart.

5.4 ABS-bremser

Biler med ABS-bremser kjores gjennomsnittlig raskere enn biler med konvensjo-
nelle bremser. Dette ble pavist 1 et felteksperiment blant drosjesjaferer i Miinchen
(Aschenbrenner, Biehl og Wurm, 1988). Sjéferene var fordelt tilfeldig mellom
biler med og uten ABS. Atferdsobservasjon foretatt av personer som ikke visste
hvilke biler som hadde ABS, viste storre tendens til risikobetont kjering blant
ABS-sjéforene ogsa nar det gjaldt & kutte svinger, holde riktig kjorefelt og forutse
farlige situasjoner. 3

4Det er en generell observasjon at bilferere velger & kjore med sterre sikkerhetsmargin for veggrep
nar farten er stor (Ritchie, 1972). Det er grunn til & anta at dette henger sammen med opplevelsen
av at konsekvensene av & miste veggrepet er alvorligere i stor fart. Dermed vil enhver tendens til
redusert veggrep vaere et sterkere signal for fare desto sterre farten er.

SNir det gjelder mulig effekt av ABS-bremser p& ulykkesrisiko, fant Aschenbrenner et al. (1988)
at forerne av biler med ABS-bremser var utsatt for like mange ulykker som forerne av biler uten
slike bremser. Dette indikerer at gkningen i fart og annen risikobetont kjering oppveier
sikkerhetseffekten av de blokkeringsfrie bremsene.
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En norsk undersegkelse (Sagberg, Fosser og Seetermo, 1997) viste ingen forskjeller
i fart mellom drosjer med og uten ABS-bremser. Imidlertid ble undersekelsen
gjennomfort pé en strekning med tett trafikk, slik at mulighetene for & velge farten
fritt kan ha veert begrenset. Dette stottes av det forhold at bilene med ABS-
bremser ble kjort med signifikant kortere avstand til forankjerende enn de som
ikke hadde ABS-bremser. Dette er et klart eksempel pé en atferdstilpasning som
kunne tenkes & gi seg utslag i hoyere fart, dersom trafikkforholdene hadde gjort
det mulig.

5.5 Speedometer (feilvisning) og annen fgrerinformasjon

Feilindikering pd bilenes speedometre forer til storre variasjon 1 fart mellom bi-
listene, og dermed flere situasjoner som innbyr til forbikjering. Under forutset-
ning av at bilferere forseker & holde fartsgrensene og stoler pa speedometeret, vil
storre ngyaktighet av speedometrene medfere betydelige reduksjoner i antall
forbikjeringssituasjoner, slik Carlsson og Nilsson (1988) har vist i en simulerings-
studie. Siden speedometrene jevnt over viser for hoy fart, vil sterre neyaktighet
ogsa medfere et hoyere gjennomsnittlig fartsniva.

En del bilferere velger fart ut fra en forutsetning om at speedometeret viser for
mye. De forerne som enten har testet speedometret sitt eller har kunnskap om at
speedometrene generelt viser for hoy fart, vil derfor ha en tendens til 4 kjore
fortere enn andre forere.

En annen negativ effekt av feilvisningen kan veere at bilister som ikke kjenner til
feilvisningen, lett kan komme til 4 tro at andre forere kjorer fortere enn de faktisk
gjor. Og dersom det da er slik at andre bilisters fart er en viktig pavirkningsfaktor
for egen kjorefart, slik bl.a. Connolly og Aberg (1993) har hevdet, kan dette
medfere en eskalering av kjerefarten over tid.

Nér det gjelder systemer for forerinformasjon, har Fairclough et al. (1997)
undersokt effekter av et system for tilbakemelding om avstand til forankjerende
(“time headway feedback”). De fant ingen effekt pa kjorefart eller mental
belastning, men systemet forte til storre tidsluker (som ogsé var den primaere
malatferden).
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6 Kjoresituasjonen og reisen

Vegens utforming pa den enkelte strekning og hvilken bil en kjorer er rimelig
permanente forhold. Fartsvalget pavirkes imidlertid ogsé av forskjellige
situasjonsbestemte faktorer. Disse har en mindre systematisk kunnskap om. Vi
skal se pa noen studier av slike forhold.

6.1 Veer, fore og lysforhold

Endring i siktforhold og/eller friksjonsforhold pa vegbanen er de mulige
virkningsmekanismene som kan forklare at farten varierer med ver, fore og
lysforhold. Selv om redusert siktstrekning pd grunn av merke eller darlig vaer
forer til redusert fart, er ikke tilpasningen tilstrekkelig til & opprettholde
sikkerhetsmarginen. Dette henger sammen med at ulykkesrisikoen eker,
eksempelvis bade i morke og i tdke. En n@rmere drefting av kjereatferd i morke
og téke er presentert 1 en rapport fra EU-prosjektet GADGET (Sagberg et al.,
1999)

Fartsreduksjoner pa vinterfore er storst ved fartsgrense 80 km/t, og er mindre bade
ved hayere og lavere fartsgrenser (Sakshaug, 1986), se tabell 6.1.

Tabell 6.1: Forskjell i giennomsnittsfart mellom vinter- og sommerfore ved ulike
fartsgrenser (Sakshaug, 1986).

Fartsgrense Endring i
gjennomsnittsfart
50 -1.0 km/t
60 -2.7 kmi/t
80 -8.2 km/t
90 -4.2 kmit

Dette tyder pa at fererne tilpasser farten bedre etter forholdene der den generelle
fartsgrensen (80 km/t) gjelder, enn der det er serskilt fartsgrense. Kan dette ha
sammenheng med at strekninger med sarskilt fartsgrense har hyppigere skilting?
Og betyr dette at forerens atferd dermed pévirkes sterkere av fartsgrensen, enn av
vegforholdene?
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6.2 Kjennetegn ved selve reisen

Generelt kjores det med storre fart pd lange enn pé korte turer; dette er vist ved
fartsmaling pa et gitt punkt kombinert med intervjuer av forerne etter fartsmélingen
(Sakshaug, 1991). Farten er ogsé i gjennomsnitt hgyere jo sterre del av reisen som
er tilbakelagt (Nilsson 1989).

Det er ogsa 1 tidligere studier vist at reisens formél kan ha betydning for
fartsvalget. Nilsson (1989) fant at gjennomsnittsfarten for arbeidsreiser var 5 km/t
heyere enn for fritidsreiser. Videre har en funnet at det gjennomgaende kjores
med lavere fart nar det er passasjerer i bilen (Wasielewski, 1984; Sakshaug,
1991).
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7 Spenningssokende atferd

Nér det gjelder forskjellige egenskaper og tilstander ved fererne av betydning for
fartsvalget, kan det skilles mellom mer varige trekk ved forerne som personlighet
og livsstil og forhold ved forerne som er knyttet til den enkelte kjoretur.
Eksempler pa det sistnevnte er motiver, mal med kjeringen og holdninger til
bestemte handlinger. Det trekk ved forere som har vakt sterst interesse 1
trafikksikkerhetsforskningen er ”stimulusseking”. I dette kapitlet gjennomgas de
mange studier som har sett pd sammenhengen mellom stimulussegking og
kjoreatferd og folgene av den (ulykker, overtredelser).

7.1 Soken etter stimuli (SS)

I folge Zuckerman (1994) er ”’sensation seeking” (SS), (pa norsk segken etter
sensasjoner) karakterisert ved en segking etter varierte, nye, komplekse og intense
opplevelser og en villighet til a ta fysiske, sosiale, legale og finansielle risiki for &
f slike opplevelser. Mennesker er forskjellige med hensyn til grad av SS og
denne forskjellen synes & vere biologisk bestemt (Breivik, 1991; Jonah, 1997).
Hoy SS forekommer oftere hos menn enn hos kvinner og eker med alderen fram
til ca 16 ar for sa & avta (Jonah, 1997) 6.

Det er utviklet en egen test for maling av SS (Sensation Seeking Scale (SSS)).
Faktoranalyser av testresultater indikerer fire dimensjoner i SS.

* Thrill and Adventure Seeking (TAS): Seker sterke opplevelser gjennom
fysiske utfordringer, for eksempel stor fart, store hayder og lignende.

* Experience Seeking (ES): Seker nye opplevelser for eksempel ved 4 reise til
uvanlige steder, seke mot nye mennesker og nye miljger.

* Boredom Susceptibility (BS): Seker nye opplevelser gjennom en rastlgs, urolig
livsforsel som gir en strom av situasjoner og opplevelser.

* Disinhibition (Dis): Seker opplevelser gjennom & kaste hemninger for eksempel
ved & delta pa ville fester, bruke alkohol og narkotika, ha tilfeldig sex.

Levelt (1999) gér gjennom en del undersekelser som har sett p4 sammenhengen

mellom ulike typer SS og kjereatferd. Han finner at forere som skarer hoyt pad SSS
har en tendens til & kjore fortere og i sterre grad foreta andre risikable aktiviteter i
trafikken enn personer som skéarer lavt pd skalaen. Han fremmer ogsa en hypotese

6 Zuckermann bruker begrepet "sensation seeking", men et tilsvarende og fullt ut dekkende begrep
finnes ikke ved oversettelse til norsk. "Sensasjonsseking" er sjelden brukt og finnes knapt i
dagligtale, andre begreper som brukes er "stimulusseking" og "spenningsseking". Dette er
begreper som brukes om hverandre og som er ment & bety det samme i denne konteksten.
"Spenningsseking" er nok mer dekkende for det som er inneholdt i "sensation seeking" fordi det
tar bedre vare pé det sterke emosjonelle aspektet i de typer atferd det her er tale om.
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om at personer med hay SS ikke soker etter farer i og for seg, men etter
muligheten for & kontrollere farer. Drivkraften bak hey SS kan altsa vaere et
mestringsbehov. Personer med hay SS vil vanligvis bedemme en viss aktivitet
som mindre farlig enn personer med lav SS. Med erfaring med aktiviteten vil
personer med heoy SS etter hvert bedemme den som mindre og mindre farlig, og
de vil fa gkende tiltro til sine evner til & mestre aktiviteten. Personer med lav SS
vil 1 sterre grad bevare sin skepsis til aktiviteten og tiltroen til sine evner til &
mestre aktiviteten eker mindre enn for personer med hoy SS. Dette forer til at
personer med hay SS vil skaffe seg mer erfaring med aktiviteten og dermed bedre
ferdigheter enn personer med lav SS.

7.2 Stimulusgking og risikabel kjoring

Jonah (1997) har gatt gjennom studier som tar opp sammenhengen mellom
stimulusseking (SS) og risikabel kjoring og mellom SS og konsekvenser av
risikabel kjoring og forseker & gi en oversikt over resultatene. Nedenfor
oppsummeres kort opplysninger om de undersokelsene som Jonah har beskrevet.

I de undersgkelsene som er gjennomgatt er det benyttet noe ulike mél pa SS. De
aller fleste har benyttet variasjoner av Zuckermans (1994) test, enten totalskére
eller enkeltskalaer. Noen undersgkelser har benyttet lignende tester, som antas a
male noe av de samme kjennetegnene, eksempelvis Loo (1979) som benyttet
Eysenck Personality Inventory. Sammenhengen mellom SS og overtredelser i
trafikken er undersgkt i en rekke studier, hvorav de aller fleste finner flere
overtredelser — bade fartsovertredelser og andre typer overtredelser - blant ferere
som skérer hoyt pd SS (Burns og Wilde, 1995; Furnham og Saipe, 1993; Horvath
og Zuckerman, 1993; Donovan et al., 1988; Wilson, 1991; Wilson og Jonah,
1988; Wells-Parker et al., 1993; Loo, 1979; Jamison og McGlothlin, 1973; Yu og
Williford, 1993). Disse resultatene gjelder dels selvrapporterte overtredelser og
dels politiregistrerte.

Naér det gjelder selvrapporterte overtredelser, er det noen studier som ikke finner
noen sammenheng med SS (Clement og Jonah, 1984; Lajunen og Summala,
1996). I tillegg viser flere studier sammenheng mellom SS og selvrapportert fart
uten at det nedvendigvis dreier seg om overtredelser (Clement og Jonah, 1984;
Heino 1992; Zuckerman og Neeb, 1980). I en kjoretest fant Lajunen og Summala
(1996) hayere fart og raskere akselerasjon hos ferere med hoy skare pa SS. Nér
det gjelder andre former for risikorelatert atferd i trafikken, synes hay skére pa SS
a veere relatert til kortere tidsluker og mindre opplevelse av risiko og mental
belastning (Heino, 1992), flere forbikjeringer og feltskifter i simulator (McMillen
et al., 1989) og manglende bruk av bilbelte (Wilson, 1990; Clement og Jonah,
1984).

Nér det gjelder ulykkesinnblanding, er imidlertid resultatene som gjennomgés av
Jonah (1977) noe mer blandet. Mens et flertal av studiene viser at de som skarer
heyt pa SS, ogsa har heyere ulykkesinnblanding (Heino, 1992; Horvath og
Zuckerman, 1993; Lajunen og Summala, 1996; Wilson og Jonah, 1988; Hartman
og Rawson, 1992; Jamison og McGlothlin, 1973), er det ogsd noen studier som
ikke finner en slik sammenheng (Burns og Wilde, 1995; Clement og Jonah, 1984;
Donovan et al., 1988; Loo, 1979). Jonah (1997) konkluderer likevel med at
studiene av atferd og ulykker samlet viser en positiv sammenheng mellom
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stimulusseking og risikoatferd i trafikken. Han konkluderer dessuten med at TAS-
skalaen synes & korrelere noe hegyere enn de andre deltestene med risikoatferd.

I tillegg de undersgkelsene som er gjennomgétt av Jonah (1997), finnes det en
undersegkelse av Beirness, Simpson og Mayhew (1993) som fant at hoy SS-skare
var relatert til flere ulykker. Og Renner og Anderle (2000) fant heyere SS (malt
ved Eysenck Personality Inventory) for ferere som var innkalt til forbedringskurs
p.g.a. overtredelser, enn for en kontrollgruppe.

Det foreligger ogsa nordiske undersokelser av stimulusseking og bilfereratferd.
Moe og Jenssen (1990) fant at ungdommer som skaret hoyt pd SS, kjorte fortere i
en kjoretest pa bane enn de med lav SS. I en senere undersgkelse (Moe og
Jenssen, 1993) fant de at personer med hoye skarer pd TAS eller DIS-skalaene 1
SSS, hadde vert innblandet 1 flere trafikkulykker og var oftere tatt 1 fartskontroll
og for annen farlig atferd i trafikken.

Rimmé og Aberg (1999) undersokte sammenhengen mellom SS, selvrapporterte
feilhandlinger, overtredelser og ulykker, og de fant at bade TAS- og DIS-skalaene
var relatert til bdde overtredelser og ulykker, med feilhandlinger som
mellomliggende variabel.

Ut fra en samlet vurdering av den omfattende forskningslitteraturen pé dette
omradet er det grunnlag for & konkludere med at hoy skire pd SS er relatert bade
til hayere kjorefart, fartsovertredelser og andre former for risikorelatert atferd 1
trafikken.

En mer omfattende beskrivelse av de omtalte studiene av stimulusseking,
foreratferd og ulykker finnes 1 et eget arbeidsdokument (Sagberg og Glad, 2001).

7.3 Supplerende informasjon

Det finnes flere review-artikler og -rapporter om fart, hvor supplerende og mer
omfattende informasjon om forhold som bare er nevnt kort her, kan finnes.
Eksempelvis er det fra EU-prosjektet MASTER (Managing Speeds of Traffic on
European Roads), publisert en litteraturgjennomgang og diskusjon av kjerefart i
forhold til motivasjon, emosjoner og personlighet (Levelt, 1998). Fra MASTER
finnes det dessuten en generell gjennomgang av faktorer som pavirker kjorefart
(van der Horst, 1998), og en artikkel om sammenhenger mellom fart og ulykker pa
europeiske veier (Baruya, Finch og Wells, 1999). En samlet oversikt over rapporter
fra MASTER finnes p4 internettadressen
http://www.vtt.fi/yki/yki6/master/deliver.htm.
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8 Konsekvenser av fartsvalg —
vurderinger og folelser

I de foregdende kapitler har vi presentert kunnskap om forhold som pavirker
fartsvalget ut fra undersokelser som er gjort. Forskningen pa omréadet er
omfattende, men det er samtidig mange sentrale temaer som ikke er undersekt.
Nedenfor dreftes et slikt tema, nemlig forernes vurdering av konsekvensene av
fartsvalg og felelser knyttet til dette valget.

8.1 Fartsvalget som middel for a na mal

La oss starte med et par premisser som kanskje er selvsagte. En forer som kjorer
pa en forholdsvis homogen vegstrekning og som ikke blir hindret eller presset av
andre kjorende, vil:

1) vanligvis kjere med en fart som ikke er begrenset av hvor fort bilen kan kjere.

2) holde en forholdsvis stabil fart. Farten vil ikke variere tilfeldig innen for det
fartsomradet bilen kan prestere, jfr. avsnitt 2.3.

Ut fra disse premissene kan en anta at farten er et resultat av et "valg" fereren har
gjort. Ordet valg er satt i anforselstegn fordi det ikke nedvendigvis er snakk om et
bevisst valg 1 gyeblikket. Farten kan vare et resultat av vane, d.v.s. av valg som er
tatt pd et tidligere tidspunkt.

I atferdsteori forutsettes det at et individ har mél med sin atferd. Atferden er et
middel for & nd malene. Gjennom erfaring har individet laert om konsekvenser av
ulike typer atferd i ulike situasjoner. Individet vil da velge den atferden som i den
gitte situasjonen gir den konsekvensen som ligger nermest til mélet. Det samme
ma antas & gjelde for forere. Kjoringen og fartsvalget er et middel til & nd mal, og
ut fra tidligere leering har foreren forventninger om hvilken fart som gir den
onskete konsekvensen. Laringen kan bdde komme gjennom selvopplevde
konsekvenser (proving og feiling), men ogsa gjennom kunnskap overfort fra andre
f. eks. 1 fereroppleringen.

Til forestillinger om konsekvenser er det knyttet folelser. Disse kan vaere positive
(behag) eller negative (ubehag). Konsekvenser som gir negative folelser vil foreren
unnga, mens han vil seke mot konsekvenser som gir positive folelser. Forestillinger
om konsekvenser som er lik malene vil ha positive felelser knyttet til seg.

Til den farten som forer til maloppnaelse kan det ogsa vare knyttet andre
konsekvenser som bade gir positive og negative folelser. En forer som kjorer fort
for a rekke tidsnok fram (positiv felelse) kan samtidig fele at kjeringen er
stimulerende (positiv folelse) eller at kjeringen er anstrengende (negativ felelse).
Foreren vil velge den farten der summen av folelsene gir hayest positiv verdi
(eller minst negativ verdi).
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Formaélet med SIP Fereratferd er & utvikle en samlet modell for foreratferd der ulike
faktorer som pavirker foreres fartsvalg sees i sammenheng, jfr. Vaa et al. (2003). I
modellen vil sammenlikningen av summene av folelser ved ulike fartsalternativer
foregd i noe vi har kalt “komparatoren”. Vi antar her at komparatoren opererer pa en
éndimensjonal skala, som gér fra sterkt ubehagelig til sterkt behagelig. Vi skal ikke
her ga nermere inn pa sammenlikningsprosessen og komparatorbegrepet, da dette
behandler 1 en egen rapport, se Vaa og Bjernskau (2002).

8.2 Mulige konsekvenser av fartsvalg

For & forstd ferernes fartsvalg ma en kjenne til hvilke konsekvenser de tar hensyn
til ved ulike fartsalternativer. Listen nedenfor viser mulige konsekvenser av fart.
Den er neppe uttemmende.

Tabell 8.1 Mulige konsekvenser av fart og fartsvalg

Konsekvenser av fart

Merknader, utdypende forklaring

Tidsforbruk

Farere kan gnske & redusere tidsforbruket pa en tur fordi 1) de
opplever det a kjgre bil som kjedelig, bortkastet tid og vil derfor
avslutte kjgringen fortest mulig,

2) de ma rekke bestemmelsesstedet innen en viss tid

Mulighet for ulykke

Farerne tenker muligens ikke pa ulykker men kan ha forstillinger om
fare eller utrygghet nar farten blir for stor. Fare- eller
utrygghetsfalelse kan oppleves som sterkt ubehagelig.

Mulighet for rettslige
sanksjoner

For hagy fart kan fare til bot, inndragning av fererkort, fengsel.
Muligheten for slike tap gir ubehagsfalelse

Mulighet for reaksjoner fra
passasjerer

Passasjerer kan gnske en annen fart enn den fagreren har valgt.
Avhengig av forholdet mellom fgrer og passasjer kan det &
etterkomme gnsket gi positive fglelser i forskjellig grad og & ikke
etterkomme gnsket negative fgleleser i forskjellig grad

Mulighet for reaksjoner fra
andre trafikanter

Som for passasjerer

Miljeskader

Hgy fart kan gi mer stay, stgv og avgasser. For noen miljgbevisste
forere kan dette veere ugnskede konsekvenser

Pkonomiske kostnader

Farten kan virke inn pa drivstofforbruk og slitasje pa bilen

Mulighet for observasjon
av omgivelsene

Farten har innflytelse pa i hvor stor grad fareren ma konsentrere seg
om vegen og trafikken og vil derfor virke inn pa fgrerens mulighet til
a observere omgivelsene.

Komfort

Farten virker inn pa risting i bilen, lydniva, akselerasjonskrefter

Stimulering/spenning

Farten virker inn pa i hvilken grad kjaringen gir stimulering/spenning

Anstrengelse

Hoy fart stiller stgrre krav til informasjonsbearbeidingen og dermed
konsentrasjonen under kjgringen. Dette kan oppleves anstrengende.

Kjedsomhet

Farere har i forskjellig grad behov for stimulering og utfordringer.
Lav fart kan fare til at disse behovene ikke tilfredsstilles

Mestringsfolelse

Hey fart gir sterre utfordringer og det a takle disse utfordringene kan
gi en positiv fglelse. Denne konsekvensen kan ha tilknytning til
konsekvensen "stimulering/spenning".

Konformitet

Farere kan ha gnske om & handle som andre. Det & stikke seg ut
oppleves som ubehagelig. Farere vil derfor velge den farten som de
opplever at andre bruker.

Kilde: TQI rapport 601/2002
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Listen omfatter konsekvenser som bade kan oppfattes som positive eller negative,
avhengig av hvem en er. Dette illustrerer betydningen av kunnskap om ulike
gruppers reaksjonsmate som grunnlag for a utforme tiltak rettet mot “’sikker” fart.

8.3 Null-risiko og fartsterskler

For at konsekvensene skal virke inn pé fartsvalget ma det nedvendigvis vare en
sammenheng mellom fart og konsekvens. Null-risiko teorien, (se avsnitt 2.3 der
Néétanen og Summala (1974) Zero-risk theory beskrives), antar at farten ma vere
over et visst nivé (terskel) for foreren opplever risiko (fare). Det samme kan
gjelde for andre konsekvenser som f. eks. spenning, mestringsfoelelse, kjedsomhet
(farten under en viss terskel) og selvfolgelig rettslige sanksjoner. Innenfor et gitt
fartsomrade kan sannsynligheten for en konsekvens oppleves som null eller svert
liten. Forst nér farten overskrider terskelen, vil konsekvensen vere aktuell, og da
fore til positive eller negative folelser. Hvor disse tersklene ligger kan variere
mellom personer, og de kan ogsa variere over tid for samme person. En helt fersk
forer kan ha mestringsfolelse ved forholdsvis lav fart, men med mer kjoreerfaring
ma farten vaere storre for at foreren skal ha samme folelsen.

Nér terskelen er overskredet, vil de positive eller negative folelsene knyttet til
konsekvensene gke med en fartsokning/-senkning. Denne sammenhengen behover
ikke veare linezr. En forers opplevelse av fare vil antakelig gke mer med en viss
fartsekning ndr utgangsfarten er hoy enn nér den er lavere, d.v.s. at styrken av
folelsen eker mer pr km/t ettersom farten gker. Det samme kan gjelde for andre
uonskede konsekvenser som anstrengelse, ekonomiske kostnader, kjedsomhet
(oker med reduksjon av farten), rettslige sanksjoner (sanksjonene gker progressivt
med fartsoverskridelsen) og negative reaksjoner fra passasjerer.

For de positive folelsene knyttet til enskede konsekvenser kan sammenhengen
med fart vaere annerledes. For en forer som gnsker & bruke liten tid pa en reise,
kan en viss fartsekning nér farten er liten gi en storre ekning 1 den positive
folelsen enn for samme fartsokning ndr farten alt er hoy. Kanskje er det ogsa slik
at stimuleringen/spenningen, gker mer med en fartsekning fra f. eks. 80 til 90 km/t
enn fra 100 til 110 km/t. Tilsvarende kan opplevelsen av hvor avslappende
kjeringen er, oke mer med en fartsreduksjon fra 90 til 80 km/t enn fra 70 til 60
km/t. I alle fall for noen av de enskede konsekvensene kan sammenhengen
mellom fart og folelse vaere den samme som det en ofte finner mellom
stimulusstyrke og opplevelse, nemlig en logaritmisk sammenheng.

8.4 Fartsvalg og folelser

En folge av de antakelsene som er gjort ovenfor, er at de negative folelsene
knyttet til uenskede konsekvenser er viktigere enn de positive folelsene knyttet til
onskede konsekvenser nér det gjelder hvor skarpt skillet er mellom akseptabel og
uakseptabel fart.

Figur 8.1 illustrerer den tenkte sammenhengen mellom fart og felelser knyttet til
en onsket (mél) og en ugnsket konsekvens. Det antas at folelsene summeres, det
vil si at foreren foretar et slags folelsesmessig regnskap, som grunnlag for sitt
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fartsvalg. Summen vil ha heyeste positive verdi ved en viss fart, og det vil vere
denne farten foreren velger.

30

00 [ Dnsket
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Kilde: T@I rapport 601/2002

Figur 8.1: En illustrasjon av sammenhengen mellom fart og folelser, og hvordan summen
av de positive og negative utvikler seg etter fartsnivd.

8.5 Vaner og bevisste valg

Resonnementet ovenfor forutsetter at forerne tenker bevisst pa konsekvenser nér
de kjerer. I mange tilfeller (kanskje de fleste) vil dette ikke vaere tilfelle. Farerne
kjorer med den farten de er vant til & bruke under de aktuelle forholdene. Forerne
har pé et tidligere tidspunkt vurdert og erfart ulike konskevenser av ulik fart og er
kommet fram til de hastighetene som gir den beste folelsen under forskjellige
forhold. Vurderingene og folelsesregnskapet er gjort pa forhand.

Dette gjelder for erfarne forere. Uerfarne forere har i liten grad etablert vaner og
vil derfor i sterre grad foreta bevisste vurderinger av konsekvenser nar de velger
fart.

Noen ganger vil forerne velge en annen fart enn den de er vant med. Det kan vare
at de oppdager at de har liten tid eller at en passasjer presser pa for & fé farten okt
eller redusert. I slike tilfeller kan en anta at fereren vurderer ulike konsekvenser
av & endre farten og sammenlikner disse med konsekvensene av & holde samme
fart. En forer kunne f. eks. fole at med en hoyere fart ville kjoringen bli mer
anstrengende, muligheten for rettslige sanksjoner storre og fordelen med &
redusere tidsforbruket pé reisen ubetydelig. Med lavere fart kunne foreren fole at
tidsforbruket pa reisen ble for stort og at kjeringen ble kjedelig. Foreren holdt da
den farten han gjorde fordi han unngikk en del uenskede konsekvenser samtidig
som den enskede konsekvensen (rimelig tidsforbruk) ble oppfylt i akseptabel
grad. Hvis en skal undersgke forholdet mellom vaner og bevisste valg, noe det er
behov for, ber en ta for seg slike situasjoner.

8.5.1 Ulike forere vurderer konsekvenser ulikt

Den informasjonen vi far pa4 denne maten kan forklare hvorfor en forer holder den
farten han gjer, men kan ikke forklare hvorfor en annen forer som kjerer under
akkurat de samme betingelsene holder en annen fart. Begge forerne kan svare det
samme pa spersmalene, d.v.s. at de vurderer de samme konsekvensene pd samme
maéte. Nar farten er forskjellig, ma det skyldes at forerne har forskjellig
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"folsomhet" for de ulike konsekvensene. Den ene foreren kan ha en heyere terskel
for & fole anstrengelse enn den andre og av den grunn kjere fortere.

Folsomheten for konsekvenser kan vare knyttet til overordnete og
bakenforliggende faktorer som personlighet, kjoreerfaring, ekonomisk situasjon
el. En fersk forer kan oppleve anstrengelse ved lavere fart enn en erfaren forer, en
forer med darlig skonomi kan vaere mer folsom for rettslige sanksjoner enn en
forer med god ekonomi, og en stimulusseker ma kjore fortere for & oppleve
kjeringen som spennende enn en vanlig forer mé gjore. Forklaringer pa forskjeller
mellom forere mé altsa sekes i faktorer som ligger bakenfor vurderinger av
konsekvenser.

8.5.2 Situasjonsbetingede forhold spiller inn

Hvis slike bakenforliggende faktorer er forholdsvis stabile, skulle en forvente at
en og samme forer ville kjore med omtrent samme fart pa forskjellige dager, men
under like kjereforhold. Dersom en ikke finner en slik stabilitet i fart pa
individniva, m4 forklaringen vere at foreren har forandret sin vurdering av
konsekvensene av farten. Hvis foreren f.eks. har god tid den ene dagen og dérlig
tid den andre, vil hoy fart gi en mer positiv folelse nar han har darlig tid enn nar
han har god tid. Farten vil derfor vere hoyere pa den dagen han har dérlig tid.
Situasjonsbestemte forhold vil séledes kunne pévirke hvordan en forer vurderer
ulike konsekvenser av fartsvalg.

8.6 Maloppnaelse uavhengig av kjereforhold

Ved siden av at farten varierer mellom forere og mellom ulike tidspunkt for
samme forer, vil den ogsa variere etter veg- og trafikkforhold, jfr. kapittel 4. Pa en
smal, svingete veg vil en forer kjorer saktere enn pé en rett, bred veg. Dette
skyldes at terskelen (og kanskje styrken av folelsene knyttet til konsekvensene)
for en del konsekvenser forandrer seg etter kjoreforholdene. En forer som soker
spenning kan oppna denne konsekvensen ved en lavere fart nar vegen er smal og
svingete enn ndr vegen er bred og rett. Opplevelse av fare kommer ved lavere fart
ndr kjereforholdene er darlige enn ndr de er gode.

Uansett kjoreforhold vil forerne soke & oppné enskede konsekvenser og & unnga
uegnskede. Om foreren lykkes med dette, er avhengig av hvordan han eller hun
oppfatter kjoreforholdene. Her kan det vaere forskjeller mellom forere. En forer
kan vere klar over at et regnskyll etter lengre tid med tort, varmt ver kan gjore
asfalten glatt, mens en annen ikke har denne kunnskapen. Den forste vil
sannsynligvis kjere med lavere fart enn den andre. For & forsta fartsvalget ber en
altsd kjenne til hvordan forere oppfatter situasjonen de er i, fordi denne
oppfatningen er utgangspunktet for vurderingene av konsekvensene av ulik fart.

8.7 Sumfolelser - et ngkkelbegrep

Hvordan bakenforliggende forhold, oppfatning om kjereforholdene og vurdering
av konsekvenser og sammenlikning av sumfolelser virker sammen, er vist i figur
8.2.

30

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Faktorer som pavirker kjorefart. Litteraturstudier og hypoteser

Fart

Bakenforliggende
faktorer
Fartsalternativ 1 /4 Sumfelelse 1
N > ™l —
Sammenlikning >
og valg
\ AVe
Fartsalternativ 2 G »| Sumfolelse 2 /v
Kjereforhold

Kilde: TQI rapport 601/2002

Figur 8.2: Sammenveiing av folelser knyttet til ulike fartsalternativer

Kjernepunktet er at ulike fartsalternativer gir forskjellig sumfolelser (summen av
folelsene knyttet til konsekvensene av fartsalternativet). Disse sumfolelsene
sammenliknes og fartsalternativet som gir den beste sumfolelsen velges. De
bakenforliggende faktorene og kjereforholdene virker inn ved & moderere
sumfolelsene som fartsalternativene gir. Med samme fart vil sumfolelsen variere
med kjoreforholdene. Med samme fart vil personer med ulike egenskaper ha ulik
sumfolelse.

Prosessen som foreren mé foreta for & kunne sammenlikne og sammenveie de
ulike alternativer, er nermere beskrevet av Vaa og Bjernskau (2002). De trekker
her inn begreper som “komparator” og monitor” for a forklare mekanismene i
prosessen.
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9 Sammenhengen mellom ulike
pavirkningsfaktorer

I det strategiske instituttprogrammet om foreratferd er hovedproblemstillingen
avgrenset til spersmélet om hvilke forhold som bestemmer bilforeres valg av
kjerefart. Hvorfor er det sa store variasjoner i fartsvalg pd en og samme strekning,
og hvorfor kjerer en og samme forer med ulik fart pd samme strekning pé
forskjellige tidspunkter?

For a kunne besvare dette spersmalet er det ikke nok a se pa kunnskap om en og
en faktor slik vi har gjort gjennom rapporten sa langt. Det er nedvendig & forsta
sammenhengene mellom faktorene.

9.1 Tilpasning av atferd eller konsentrasjon

I det strategiske instituttprogrammet om foreratferd er hovedproblemstillingen
avgrenset til spersmalet om hvilke forhold som bestemmer bilforeres valg av
kjerefart. Hvorfor er det sa store variasjoner i fartsvalg pa en og samme strekning,
og hvorfor kjerer en og samme forer med ulik fart pd samme strekning pé
forskjellige tidspunkter? Okt forstaelse av fartsvalg ma etter var oppfatning koples
til en forstaelse av fenomenet risikokompensasjon (atferdstilpasning). Dette har
veart det kanskje mest sentrale temaet innenfor internasjonal trafikksikkerhets-
forskning de seneste tyve ar, og med god grunn. Risikokompensasjon innebzarer
kort fortalt at trafikanter har en tendens til 4 ta ut effekter av
trafikksikkerhetstiltak pd andre méater enn gjennom & eke sikkerheten. Dermed far
mange tiltak ikke den effekten man pa forhdnd hadde ventet. I noen tilfeller kan
det tenkes at tiltaket ikke far effekt i det hele tatt, eller til og med virker mot sin
hensikt pa grunn av risikokompensasjon (Evans 1985).

Kompensasjon for trafikksikkerhetstiltak vil primaert foregéd pa to méter, gjennom
endret fart og/eller gjennom endret oppmerksomhet.” Som en utgangshypotese vil
vi hevde at bilferere vanligvis foretrekker & kompensere gjennom endret fart.
Grunnen er at bilferere generelt vil forsgke & oppleve bilkjeringen som mest
mulig behagelig, og for & oppna det antar vi at de fleste bilforere onsker at
bilkjeringen skal innebare et visst krav til mestring; det skal ikke vere for lett (=
kjedelig) og det skal ikke vere for vanskelig (= anstrengende og/eller utrygt). Vi
antar m.a.o. at det finnes et optimalt niva nér det gjelder hvor krevende
bilkjeringen skal vere for at man opplever den som behagelig. Vi antar videre at
bilferere flest vil seke & opprettholde dette nivaet og dermed justere farten slik at
kravet til prestasjon ikke blir for heyt eller for lavt.

7 Det er ogsd andre former for kompensasjon til trafikksikkerhetstiltak. Sagberg et al. (1997) fant
for eksempel at drosjer med ABS bremser kjorte med kortere tidsluker enn drosjer uten ABS.
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Det er i utgangspunktet ingen tilsvarende grunn til & anta at bilferere skulle enske
a opprettholde en bestemt fart, og i stedet variere konsentrasjonen. Vi antar derfor
at bilforere generelt onsker 4 kompensere eller tilpasse atferden gjennom & oke
eller redusere farten. Det er likevel unntak fra denne generelle tendensen, noe vi
kommer tilbake til. Men det er primaert gjennom valg av fart og endringer 1
fartsvalg at trafikanter reagerer eller responderer pé forhold i trafikkmiljeet, enten
det er risikofaktorer eller sikkerhetstiltak.

9.2 Grunnleggende antakelser om fartsvalg

Til hjelp for & forsta hva som pavirker menneskelig atferd, er det ofte
hensiktsmessig a bruk en skjematisk modell, d.v.s. en form for forenkling av
virkeligheten. Slike modeller vil bygge pé bestemte, mer generelle antagelser om
mennesket, og kan sd i sin tur brukes til & formulere mer spesifikke antagelser
eller hypoteser.

Som utgangspunkt for & utarbeide en skjematisk modell for fartsvalg, vil vi basere
oss pa folgende fem grunnhypoteser:

Grunnhypotese 1: Bilforere forsoker d realisere storst mulig behag nar de kjorer.

Grunnhypotese 2: Bilforere har et onsket fartsniva gitt bil, vei- og foreforhold
som de opplever som behagelig og som de onsker d realisere.

Grunnhypotese 3: For d realisere storst mulig behag, vil bilforere tilpasse
kjoringen til vei- og trafikkforholdene gjennom d variere fart og d variere
oppmerksomhet (atferdstilpasning).

Grunnhypotese 4: Bilforere foretrekker generelt a kompensere i form av endret
fart framfor endret oppmerksomhet.

Grunnhypotese 5: Jo friere bilforere er til a velge hvilken fart de skal kjore i,
desto mer behagelig oppleves bilkjoringen.

Disse grunnhypotesene kan se forholdsvis trivielle ut, men de er ikke
ukontroversielle. Grunnhypotese 1 innebarer at vi antar at hensynet til behag er
det primere, og at dette som regel gar foran hensynet til for eksempel & komme
fort fram. Vi antar ogsa at atferdstilpasning skjer for a realisere en folelse av
behag, ikke for & opprettholde risiko pé et bestemt nivé slik for eksempel Wilde
(1982) pastar, jfr. avsnitt 2.3. Det er heller ikke uten videre opplagt at bilferere
generelt skulle onske a tilpasse atferden gjennom & variere farten framfor 4 variere
oppmerksomheten, men det folger logisk av hypotesen om at det er folelsen av
behag som er styrende for atferdstilpasningen. For de fleste vil bilkjeringen
oppleves som ubehagelig dersom den krever svart hoy oppmerksomhet. Dersom
kjeringen krever ekstremt liten oppmerksombhet, antar vi at forere opplever
bilkjeringen som kjedelig, og dermed ubehagelig.

Det vil imidlertid relativt ofte vere slik at bilferere ikke kan velge den farten de
onsker, men at de ma kjore saktere (eller fortere) pd grunn av ulike situasjons-
betingede faktorer. Fartsgrensene vil for mange oppleves som en slik begrensende
faktor. Det samme gjelder annen trafikk, passasjerer osv. Dette er faktorer
"utenfor" fereren. Det kan ogsé tenkes faktorer "i foreren" som forer til at man
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velger & kjore fortere eller saktere pa en strekning enn det man vanligvis ville
foretrekke. Det kan vaere man har spesielt darlig tid, er ekstra trett, ensker & nyte
utsikten eller det kan vaere andre grunner.

Vi forutsetter altsd at bilferere har et primert motiv om at bilkjeringen skal vere
behagelig og at dette for alle vil kunne realiseres gjennom et bestemt fartsvalg.
Slik sett avviker ikke bilkjering fra annen aktivitet som inneberer bevegelse; vi
antar at alle har et bestemt tempo som de synes er mest behagelig, gitt forholdene.
Det gjelder nér vi gér eller sykler, gér pa ski, kjorer slalam, eller gér med
trillevogn pa supermarkedet. Samtidig antar vi at det for bilferere relativt ofte vil
vare en rekke faktorer som gjor at faktisk fart avviker fra ensket eller ideell fart.

9.3 En modell for bilfgreres fartsvalg

Ut fra de fem nevnte, grunnleggende antagelsene og den kunnskap vi har om
fartsvalg, har vi skissert en modell for fartsvalg, se figur 9.1. I modellen har vi
forsekt & vise hvordan ulike grupper av variabler pavirker hhv. ideell og faktisk
fart.

4 | Ytre forhold:

- fartsgrenser
- overvakning
- passasjerer

- annen trafikk
- mobiltlf m.v.

1
Kjrann >
Alder
Erfaring Ideell fart = Faktisk fart
Personlighet A (max. behag) (optimalt behag)
OSV. A A T
5 | Indre forhold:
: - Temporere
Type bil motiver
2 - Tretthet
3 | Vei-og - Dagsform
fereforhold

Kilde: TQI rapport 601/2002

Figur 9.1: En modell for bilforeres fartsvalg, forhold som pdvirker onsket/ideell fart og
faktisk fart
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9.3.1 Ideell og faktisk fart som avhengige variabler

Vi opererer med to avhengige variabler i denne modellen; ideell eller ensket fart
og faktisk eller optimal fart. Det framgér at vi antar at ideell fart pavirker faktisk
fart, og som nevnt antar vi at dersom bilferere kunne velge helt fritt gitt bil, vei-
og fareforhold ville faktisk fart vaere den samme som ideell fart. I og med at man
sjelden kan velge fritt, antar vi at ideell og faktisk fart ofte forskjellige, men at de
likevel vil vere sterkt korrelerte.

Selv om ideell fart langt fra alltid er oppnaelig, er den ikke en fullstendig
abstraksjon. Dersom fereren ikke har helt spesielle motiver knyttet til turen, dersom
han/hun ikke har passasjerer og dersom fartsgrensene ikke er en begrensende faktor
for fartsvalget (f. eks. pd svingete tofelts vei), antar vi at bilforere realiserer ideell
fart.

Kanskje kan vi snakke om at den ideelle farten er resultatet av et emosjons- eller
folelsesregnskap der bilforeren noksa ubevisst velger den farten som gir storst
behag, mens den faktiske farten er resultatet av et folelsesregnskap (jfr. Kapittel 8)
der bilfareren tar hensyn til alle mulige sider ved bilkjeringen i fartsvalget.

9.3.2 Fem grupper med uavhengige variabler

I modellen er det tegnet inn fem grupper av uavhengige variabler, eller
pavirkningsfaktorer. Gruppe 1 er bakgrunnsvariabler eller noksé varige
kjennetegn ved bilforeren som antas & pavirke ideell fart, men som ogsé antas a
pavirke i hvilken grad fartsgrenser, overvakning osv. influerer pa sammenhengen
mellom ideell fart og faktisk fart. Vi kommer tilbake til hvordan vi antar denne
samspillseffekten foregar i omtalen av variablene i gruppe 4.

Gruppe 2 omfatter variabler knyttet til type bil. Dette er forhold som vi antar
pavirker hvor behagelig det er 4 kjore i1 forskjellige hastigheter, og som dermed
pavirker ideell fart. Det er ogsa tegnet inn en stiplet pil fra gruppe 1 til gruppe 2.
Det innebarer at vi antar at valget av bil er bestemt av kjennetegn ved foreren.

Gruppe 3 er variabler knyttet til vei- og fereforhold. Disse antas ogsé a pavirke
hvor behagelig det er kjore i forskjellige hastigheter, omtrent pd samme mate som
type bil. Vei- og foreforhold antas dermed a pévirke ideell fart.

Samlet er variablene i gruppe 1, 2 og 3 nedvendige betingelser for at bilkjering
skal finne sted; det ma vere en forer, det ma vare et kjoretoy og det mé vere en
vei. Dersom ingen andre forstyrrende variabler er til stede, vil bilfereren kunne
tilpasse farten til vei- og fereforholdene slik at han/hun fér sterst mulig behag,
d.v.s. realisere det vi har kalt ideell fart.

Som nevnt vil det svert ofte vere forstyrrende faktorer til stede som gjor at
faktisk fart avviker fra ideell fart. For & gjore modellen enkel opererer vi med to
grupper av slike variabler, faktorer som er utenfor bilfereren (gruppe 4) og
kjennetegn ved foreren selv (gruppe 5).

I modellen er det ikke skilt pa i hvilken retning de ulike faktorer kan virke. Det er
mulig & tenke seg at ulike forhold kan fere til bade at faktisk fart er heyere og
lavere enn ideell fart. Hvordan de ulike variablene antas & virke kommer vi tilbake
til 1 de spesifikke hypotesene som er formulert 1 de péfelgende kapitler.
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10 Hypoteser om ideell og faktisk fart

I dette kapitlet vil vi pa grunnlag av modellen 1 figur 9.1 formulere en rekke
antagelser eller hypoteser om bilfereres opplevelse av ideell fart og deres valg av
faktisk fart. Slike hypoteser gir grunnlag for & vurdere hvordan ulike tiltak kan
virke og ogsa for opplegg av empiriske studier. Mange av hypotesene er
dokumenterte fakta, men er likevel tatt med for a fa et fullstendig bilde av
fartsvalget.

10.1 Ideell fart — behagelig kjoring

Vi forutsetter som nevnt at ideell fart er det fartsniva som bilfereren opplever gjor
bilkjeringen mest mulig behagelig og som man ville valgt dersom man kunne
velge fritt, gitt type bil, vei- og foreforhold.

Vi forutsetter imidlertid ogsé at bilferere har et litt omtrentlig resultatmal - i trdd
med teoriene til Herbert Simon (Simon, 1983).Vi antar at bilforere ikke
nedvendigvis kontinuerlig seker etter det absolutt beste, men har et
slingringsmonn rundt det enskete fartsnivaet, d.v.s. at de er det som gjerne
betegnes som "satisfierende" akterer. Og sa lenge farten er innenfor dette omradet
oppleves bilkjeringen som "tilstrekkelig behagelig".

1. Bilforere er (som andre) "satisfierende", d.v.s. at de har et slingringsmonn
m.h.t. mdloppndelse. Bilforere vil soke d realisere en fart hvor de opplever
bilkjoringen som "tilstrekkelig behagelig". Det er m.a.o. et fartsomrade rundt
den ideelle farten der forerne er indifferente til fartsokninger eller -
reduksjoner (fartsendring innen omrddet gir ingen nye konsekvenser).

2. Utenfor indifferensomrddet vil en fartsokning eller -reduksjon virke inn pd
opplevd behag og virkningen vil veere storre jo storre fartsokningen eller -
reduksjonen er.

3. For negative konsekvenser vil styrken av konsekvensen variere eksponensielt
med farten. (F. eks. vil en fartsokning pa 5 km/t ha storre virkning pd
opplevde konsekvenser nar farten er hay enn ndr den er lav.)

4. For positive konsekvenser vil styrken av konsekvensene variere logaritmisk
med farten. (F. eks. en fartsokning pa 5 km/t vil ha storre virkning pd
opplevde konsekvenser nar farten er lav enn nar den er hoy.)

5. 1og med at bilforere generelt antas d velge et fartsniva (gitt bil, vei- og
Sforeforhold) som forer til at kjoringen oppleves behagelig, vil de ogsa forsoke
d holde noenlunde stabil fart (under like forhold).

Det sistnevnte samsvarer godt med observert praksis, se avsnitt 3.5.
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10.1.1 Ideell fart og kjennetegn ved farer (1)

Selv om alle bilferere antas & enske en fart som gir sterst mulig behag (ideell
fart), vil det veere store forskjeller mellom bilferere nar det gjelder hvilken fart
dette er. Det er videre all grunn til & anta, og dels dokumentert, at dette varierer
systematisk med bestemte varige kjennetegn ved bilfererne d.v.s. faktorer 1
gruppe 1 1 figur 9.1. Hypoteser om betydningen av ulike kjennetegn ved forer er
sortert etter personlighet, erfaring og kjonn og alder.

Personlighet

6. Det vil veere sterkere korrelasjon mellom ideell fart og varige trekk ved
foreren enn mellom faktisk fart og varige trekk ved foreren.

7. De som liker d kjore bil, har hoyere ideell fart enn de som ikke liker a kjore
bil.

8. Forere som har veert botelagt for fartsovertredelser fortsetter a kjore fortere
enn andre fordi deres ideelle fart er hoyere enn andres.

9. Forernes relative vektlegging av ulike mulige konsekvenser av hoy/lav fart
pavirker valget av ideell fart.

10. Fremkommmelighetsorienterte forere vil ha et snevrere indifferensomradde
(m.h.t. ideell fart) enn forere som er lite framkommelighetsorienterte.

Erfaring

11. De som kjorer ofte pd en strekning, har hoyere ideell fart pa strekningen enn
andre.

12. Erfaring fra uhell eller ulykker forer til at man reduserer ideell fart, men
effekten avtar med tid etter ulykken.

13. Personer som kjorer lite har lavere ideell fart enn personer som kjorer mye.

14. Erfarne forere har mindre variasjon ideell fart enn ferske forere, fordi de i
storre grad har automatiserte tilpasninger til ulike forhold.

15. Fordi uerfarne forere har mindre automatisert atferd, vil de i storre grad enn
erfarne kunne gi en begrunnelse for hvorfor de valgte en bestemt fart pd en
bestemt strekning.

Kjonn og alder
16. Yngre forere har hoyere ideell fart enn eldre.

17. Kvinner og menn har i gjennomsnitt like hoy ideell fart, men det er storre
variasjon i ideell fart blant menn enn blant kvinner, fordi aldersspredningen
er storre blant mannlige enn blant kvinnelige bilforere.

18. Blant menn og kvinner som kjorer like mye, kjorer kvinner fortere.
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En del av sammenhengene mellom slike kjennetegn ved bilfererne
(bakgrunnsvariabler) og faktisk fart er dokumentert i andre undersekelser (jfr.
kapittel 3-7. Det er likevel viktig a4 ha med slike variabler 1 empiriske
undersekelser, bade fordi dette vil vare viktige kontrollvariabler nar en studerer
sammenhengene mellom andre egenskaper og fart, og fordi det for forskningen er
viktig & akkumulere kunnskap. Jo flere empiriske undersekelser som bekrefter et
funn, desto sterre grunn til & stole pé resultatet.

10.1.2 Ideell fart og kjennetegn ved bil (2)

I modellen i figur 9.1 er effekten av type bil (gruppe 2) tegnet inn som en direkte
effekt, d.v.s. at vi antar at type bil pavirker fartsvalget i seg selv. Med dette menes
at bilferere vil ha generell tendens til & kjore fortere med noen type biler, og
saktere med andre typer biler, uavhengig av vei- og fereforhold, og uavhengig av
andre kjennetegn ved bilfereren.

Her kan man ogsa tenke seg en samspillseffekt, d.v.s. at hvor stor rolle biltypen
spiller, vil variere med kjennetegn ved bilfereren. Dette er symbolisert ved pilen
som peker mot pilen fra kjenn/alder osv pa ideell fart. Samspill inneberer at en
variabels effekt varierer med hvilken verdi enheten har pa en annen variabel. I
dette tilfellet kan man tenke seg at unge bilferere vil variere ideell fart mer som
folge av type bil enn eldre bilforere.

I tillegg er det i modellen i figur 9.1 antatt at kjennetegn ved bilfererne pavirker
hvilken type bil de har. Det er for eksempel dokumentert at kvinner og menn har
ulike preferanser m.h.t. bil, og det er ogsa lett 4 tenke seg at det er klare
sammenhenger mellom f. eks. preferanser for fart og valg av bil. Det vil vere viktig
a kontrollere for slike sammenhenger i empiriske analyser.

Aktuelle hypoteser om biltypens direkte effekt pa ideell fart er blant annet:

19. Nye biler gir hoyere ideell fart enn gamle biler.

20. Store personbiler gir hayere ideell fart enn sma personbiler.

21. Noen bestemte bilmerker gir hoyere ideell fart enn andre.

22. "Spreke" biler forer til hoyere ideell fart, uavhengig av kjennetegn ved foreren.
23. Piggdekk forer til hoyere ideell fart pa vinterfore.

24. ABS-bremser forer til hoyere ideell fart.

10.1.3 Ideell fart og vei- og fereforhold (3)

Vei- og fareforhold (gruppe 3 1 figur 9.1) kan ogsa tenkes bade 4 ha direkte
effekter og samspillseffekter med kjennetegn ved forer. Det kan for eksempel
tenkes at enkelte grupper av bilferere ensker & variere farten langt mer etter vei-
og fereforhold enn andre.?

8 Vei- og foreforhold kan ogsa tenkes 4 ha samspillseffekter med type bil, f. eks. at enkelte
biltyper ikke gir samme fartsreduksjon ndr man kommer fra en veg med godt veidekke til en vei
med dérlig veidekke, men dette er ikke tegnet inn i modellen.
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Vare hypoteser om direkte effekter av vei- og foreforhold er som folger:

25. Brede veier/brede kjorefelt forer til at ideell fart oker sammenlignet med
smale.

26. Jevnt vegdekke gir hoyere ideell fart enn ujevnt veidekke.

27. Lang siktstrekning gir hoyere ideell fart enn kort siktstrekning.
28. Apent sideomrdde langs vegen gir hayere ideell fart.

29. Rett strekning gir hoyere ideell fart enn kurver.

30. Torr veg gir hoyere ideell fart enn vt veg.

31. Flat vegstrekning gir hoyere ideell fart enn nedoverbakke. Nedoverbakke gir
hayere ideell fart enn oppoverbakke.

32. Bar veg gir hoyere ideell fart enn sno-/isdekket veg.

33. Kantlinjer og midtlinjer forer til hoyere ideell fart.

34. Morke gir lavere ideell fart.

35. Okt mental belastning (opplevd vanskelighetsgrad) forer til lavere ideell fart.

De fleste hypotesene om fartsniva og kjennetegn ved bil, vei- og fereforhold er
lite kontroversielle. En del av dem er vel knapt & betrakte som hypoteser, men er
dokumenterte fakta, jfr. presentasjonen i kapittel 4-6. At farten eker med ekende
veibredde er for eksempel dokumentert, se avsnitt 4.3. Men pd samme méte som
med bakgrunnsvariabler er det viktig & ha med slike variabler bade som
kontrollvariabler og for & akkumulere kunnskap.

10.2 Hypoteser om faktisk fart

Som tidligere nevnt vil faktisk fart ofte avvike fra ideell fart. Var modell er basert
pa antagelsen om at bilfereren sgker & oppna sterst mulig behag, jfr. avsnitt 10.1.
Det folger derfor av modellen at et avvik mellom faktisk fart og ideell fart forer til
at bilkjeringen ikke blir s behagelig som den ellers hadde vert.® Vi kan
formulere denne antagelsen slik:

36. I og med at bilforere onsker d velge en fart som gir mest mulig behag, vil de
generelt ogsad oppleve at bilkjoringen er mer behagelig jo friere de er til d
velge onsket fart. Jo mindre avstand mellom ideell fart og faktisk fart, jo mer
behagelig opplever bilforeren at kjoringen er.

9 Her tenker vi p4 eventuelt behag knyttet til selve kjeringen, ikke til behag knyttet til at det kan
veere hyggelig 4 snakke med passasjerer osv.
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10.2.1 Faktisk fart og forhold utenfor fareren (4)

Det er en lang rekke eksterne faktorer som kan tenkes & pavirke i hvilken grad
faktisk fart overensstemmer med ideell fart. I modellen i figur 9.1 er alle faktorer
knyttet til forhold utenfor fereren slatt sammen i en gruppe (gruppe 4). Det er
imidlertid svaert mange forskjellige forhold som inngér her. I formuleringen av
hypoteser om disse faktorenes innvirkning, er de forsekt sortert etter visse
hovedtyper:

Fartsgrenser/overvikning

Generelt antar vi at fartsgrenser og overvikning som regel reduserer faktisk fart,
og at det forer til okt avstand mellom ideell fart og faktisk fart.

37. Pd strekninger der det er uproblematisk d kjore over fartsgrensen vil forerne
oftere rapportere at de har sjekket speedometeret enn pa darlige veger der det
er vanskelig d kjore med en fart over fartsgrensen.

38. Farten pa strekninger der fartsgrensen er viktigste begrensning, korrelerer
med forventning om overvaking.

39. Jo starre subjektiv oppdagelsesrisiko, jo oftere vil faktisk fart ligge under
fartsgrensen, og jo mer vil faktisk fart avvike fra ideell fart.

40. Jo bedre kvalitet pa vei- og foreforhold, desto mer vil fartsgrensen fore til
awik mellom faktisk fart og ideell fart.

Tilstedevaerelse av passasjerer

41. Selve kjoreopplevelsen er mer behagelig uten passasjerer enn med
passasjerer.

42. Valget av fart, bdde det ubevisste (automatiserte) og det bevisste, avhenger av
hvem man har med seg i bilen.

43. Med (sma) barn i bilen kjorer man forsiktigere og saktere enn man ville gjort
ndr man kjorer alene.

44. Nar familiemedlemmer er med som passasjerer i bilen, legger dette band pa
kjoringen, man kjorer forsiktigere og med lavere fart enn man ville gjort
alene.

45. Med venner man kjenner godt i bilen, ligger kjorestil og valg av fart ncer det
man ville valgt hvis man hadde kjort alene.

46. Med arbeidskolleger og personer man ikke kjenner spesielt godt i bilen, vil
man oftere velge en lovlydig/regelstyrt mdte d kjore pd.

Tilstedevaerelse av annen trafikk

47. Uten annen trafikk vil faktisk fart ligge ncermere ideell fart enn med annen
trafikk.

48. Annen trafikk (forankjorende) vil ofte fore til bilforeren kjorer saktere enn
han/hun ellers hadde gjort.
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49. Annen trafikk (bakenforliggende) vil ofte fore til at bilforeren kjorer fortere
enn han/hun ellers hadde gjort.

50. Gaende og syklende langs veien forer til lavere fart.

51. Motgaende trafikk forer til redusert fart.

10.2.2 Samspill mellom bakgrunnsvariabler og ytre forhold

Det er forholdsvis kompliserte samspillsledd som er vist i modellen i figur 9.1. Vi
antar blant annet at kjennetegn ved foreren (bakgrunnsvariabler) sammen med
ytre forhold er av betydning for sammenhengen mellom ideell og faktisk fart.
Dette er vist ved pilen fra bakgrunnsvariablene (gruppe 1) til pilen fra ytre forhold
og derfra til pilen for ssmmenheng mellom ideell fart og faktisk fart. I hvilken
grad man lar fartsgrenser redusere faktisk fart i forhold til ideell fart, er for
eksempel avhengig av hvem foreren er. Noen andre antagelser om slike
samspillseftekter er:

52. Jo mer lovlydig man er, desto mer vil tilstedevcerelse av fartsgrenser fore til at

faktisk fart reduseres i forhold til ideell fart.

53. Nyutdannete forere (< 3-4 maneder siden avlagt forerprove) er i stor grad
pavirket av foreroppleeringen, og dermed sveert lovlydige den forste tiden de
kjorer. Det forer til at de bryter fartsgrensen sjeldnere enn de som har hatt
forerkort lenger (6-12 maneder eller mer).

54. Ndr unge forere har jevnaldrende med i bilen, kan dette virke ’fartsdrivende’,
man vil kjore fortere enn man ellers ville gjort, i det minste i gitte situasjoner.
Unge forere lar seg 'trekke opp’ til d kjore fortere, og mer uforsiktig. Dette
gjelder begge kjonn.

55. Bilforere som vanligvis velger en lovlydig og regelstyrt mate d kjore pa, viser
liten variasjon i valg av fart. Hvem man har med i bilen som passasjerer, eller
om man kjorer alene, betyr lite for den kjorestil man har og den fart man
velger.

10.2.3 Faktisk fart og forerens tilstand (5)

Det kan tenkes en rekke forhold ved fererens tilstand (i modellen kalt, "i
bilfereren") som forer til at faktisk fart bdde blir hayere og lavere enn ideell fart.
For det forste kan temporere motiver knyttet til en spesifikk tur, men som ikke er
motiver man vanligvis har, pavirke fartsvalget. Det kan tenkes at man har svart
darlig tid - det er noe det er om & gjore a rekke, eller det kan tenkes at formalet
med bilturen er sight-seeing og ikke & komme fra et sted til et annet. For det andre
kan det forekomme spesielle fysiologiske tilstander i fereren som pavirker
sammenhengen mellom ideell fart og faktisk fart. Det kan for eksempel tenkes at
man blir trett og lei av kjeringen etter & ha kjert lenge, og at dette pavirker
fartsvalget.
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Viktige antagelser knyttet til denne type forhold (gruppe 5) er:

56. Tidspress forer til at faktisk fart oker.

57. Dersom motivet for turen ikke er d komme fra a til b, men f. eks. sight-seeing,
vil faktisk fart veere lavere enn ellers.

58. Tretthet forer til redusert fart.
59. De som kjorer en kort tur, kjorer saktere enn de som kjorer langt
60. Pd en gitt tur oker gjennomsnittsfarten med tilbakelagt avstand

61. De som kjorer bil i jobb kjorer fortere enn de som utforer private reiser
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11 Effekter av endringer i veg- og
trafikkforhold

I kapittel 9 og 10 er det listet opp en rekke forhold som antas & korrelere med
ideell fart og faktisk fart. Vi har imidlertid ikke eksplisitt dreftet hvordan
fartstilpasningen for den enkelte forer er nar veg- og trafikkforholdene endres.
Dette er et sentralt tema i forbindelse med utforming av ulike fartsregulerende
tiltak.

11.1 Fartstilpasningen er ikke fullstendig

Ut fra vare grunnleggende antagelser vil bilforere variere farten etter vei- og
trafikkforholdene for & realisere mest mulig behag underveis, jfr. avsnitt 9.2. Vi
har videre antatt at bilferere ensker en stabil fart ved gitte vei- og trafikkforhold.
Nér vei- og trafikkforholdene endres, ensker bilferere & endre farten, for dermed &
opprettholde mest mulig behag.

Vi antar at bilfereren sammenligner eksisterende folelse med folelsen han eller
hun har nér bilkjeringen er behagelig.!9 Dersom det er et misforhold vil fereren
forseke & endre atferd for & realisere storre behag. Dette er en prosess som antas &
paga kontinuerlig, mer eller mindre bevisst. Vi antar at bilferere kan foreta smé og
ubevisste justeringer av fart og oppmerksomhet for & realisere behagelig fart nér
farten er i indifferensomradet, jfr. avsnitt 10.1. Nar farten er utenfor
indifferensomradet, vil forerne gjore bevisste tilpasninger av fart og eventuelt av
oppmerksomhet.

Selv om det synes & vare en lovmessighet i det at bilferere tilpasser farten til veg-
og fareforholdene, sa ser det samtidig ikke ut til at de tilpasser farten perfekt. Det
synes & vare en generell tendens til at bilforere ikke kompenserer fullt ut for
sikkerhetstiltak eller risikofaktorer. Dette innebarer at vi gjennomgéende ikke
gker farten sd mye som vi kunne ha gjort (uten & gke risikoen) nar vi kjorer fra et
vanskelig til et enkelt veimiljo. Og det betyr at vi heller ikke reduserer farten sa
mye som vi skulle ha gjort (for ikke & gke risikoen) nér vi kjerer fra et lett vei- og
trafikkmilje til et vanskelig.

Dette innebaerer for eksempel at bilferere ikke reduserer farten (og/eller eker
konsentrasjonen) i merke tilstrekkelig til at risikoen i merkekjoring ikke skulle
vaere hoyere enn 1 dagslys. Det samme gjelder ved kjoring fra terr, bar vei til vei
med is og sne. De fleste setter ned farten, men ikke nok til at ikke risikoen oker.
Wildes (1982) teori om risikobalanse, se avsnitt 2.3, er folgelig feil pa et
avgjerende punkt; trafikanter opprettholder ikke konstant risiko. Hadde de gjort

10T en egen rapport (Vaa og Bjernskau 2002) beskrives denne prosessen og forekomsten av en
’folelse/emosjons-komparator”
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det ville ingen trafikkmiljeer hatt hoyere risiko enn andre, og ingen
trafikksikkerhetstiltak ville ha virket. Det typiske for trafikanter er nettopp at
risikoen ikke er konstant, noen ganger kjorer vi med hoyere og noen ganger med
lavere risiko.

11.1.1 Hypoteser om fartsendring

Figur 11.1 viser skjematisk hvordan bilferere antas 4 tilpasse farten nar de kjorer
fra et lett til et vanskelig veimilje. Det er ogsa tegnet inn hvordan tilpasningen
matte ha vart dersom bilferere skulle ha tilpasset farten slik at de kunne
opprettholdt samme konsentrasjonsniva, og hvordan fartstilpasningen matte ha
veert dersom de skulle ha opprettholdt konstant risiko.

Fart

Faktisk tilpasning
(redusert fart + gkt konsentrasjon)

Tilpasning ved konstant
konsentrasjon

Tilpasning ved konstant risiko

A
>

A

. Lette Vanskelige
kjereforhold kjereforhold

Figur 11.1: Faktisk og hypotetisk fartstilpasning til endringer i kjoreforhold

Péstanden i figur 11.1 er at bilferere systematisk kompenserer bade i form av
endret konsentrasjon og endret fart nar de kjorer fra et lett til et vanskelig
veimiljo, men at kompensasjonen er utilstrekkelig til at risikoen opprettholdes pa
samme niva. Det er videre antatt at det typiske monsteret er at nér kjereforholdene
blir vanskeligere reduseres farten og konsentrasjonen gker. Nér kjoreforholdene
blir lettere reduseres konsentrasjonen og farten gker.

De generelle hypotesene om tilpasning til endrete veg- og trafikkforhold er m.a.o.:

62. Ndr en bilforer kommer fra en strekning med lette veg- og trafikkforhold til en
strekning med vanskelige veg- og trafikkforhold, kompenserer han/hun ved d
sette ned farten og d oke konsentrasjonen.

63. Nar en bilforere kommer fra en strekning med vanskelige veg- og
trafikkforhold til en strekning med lette veg- og trafikkforhold, kompenserer
han/hun ved a oke farten og d redusere konsentrasjonen.
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64. Bilforere kompenserer ikke tilstrekkelig giennom endret fart og endret
konsentrasjon til at risikoen forblir konstant mellom strekninger med ulike
veg- og trafikkmiljo.

11.1.2 Hvorfor kompenserer vi ikke fullt ut?

En svert viktig grunn til at vi ikke kompenserer fullt ut for bedringer 1 vegmiljoet
er at fartsgrensene setter et gvre tak pa hvor fort vi tillater oss & kjere. Uten
fartsgrenser ville vi kjort fortere nér kjereforholdene var enkle. Kanskje ville vi
kjort s mye fortere at vi fullt ut hadde kompensert for forbedringene i
trafikkmiljoet. Dermed gir fartsgrenser ogsa en risikoforbedring, sé fremt ikke
redusert konsentrasjon spiser opp hele dette potensialet. Det er et empirisk
sporsmal om sa skjer.

Naér kjereforholdene blir vanskeligere kan ikke fartsgrensene forklare manglende
fartstilpasning. Vi antar at mange kjorer fortere nar det er morkt eller nar det er
glatt enn de synes er behagelig, men at de foler seg presset av andre trafikanter
(evt. passasjerer) til & kjore fortere enn de egentlig liker. I tillegg kan det tenkes at
man har et slingringsmonn nér det gjelder akseptabel fart som man ikke vil ga
utenfor. De kompenserer i form at gkt konsentrasjon, men klarer ikke &
kompensere fullt ut. Dermed eker risikoen ved merkekjering og glattkjering.

Béde ved forverringer og forbedringer i1 vei- og fereforhold antar vi altsd at
kompensasjonen er utilstrekkelig p.g.a. ytre forhold. Dette er de samme
forholdene som er tegnet inn som ytre forhold i modellen i figur 9.1; fartsgrenser
og annen trafikk. At vi ikke kompenserer perfekt, er slik sett bare et spesialtilfelle
av den generelle modellen hvor vi antar at en rekke faktorer skaper avvik mellom
ideell fart og faktisk fart. Hadde disse faktorene ikke veert til stede, ville
kompensasjonen vert storre og kanskje perfekt.

11.2 Ulik tilpasning til forbedringer og forverringer

Hypotesene om tilpasninger til lettere vs. vanskeligere kjoreforhold antar implisitt
at disse tilpasningene er symmetriske; tilpasningen den ene veien er like stor som
den andre veien. Et kompliserende forhold er at det antakelig bare er over lengre
tid eller strekninger at kompensasjon den ene veien er lik den andre veien. !!

Sannsynligvis kompenserer bilferere raskere 1 form av fartsendring til en
risikofaktor enn til en sikkerhetsfaktor. For eksempel antar vi at bilferere generelt
setter farten mer ned nar de kjerer fra en strekning med vegbelysning til en
strekning uten lys, enn de gker farten nér de kjerer fra en strekning uten lys til en
strekning med lys. Figur 11.2 viser hvordan man skjematisk kan tenke seg at de
ulike tilpasningene skjer.

T Hvis det ikke er tilfellet kan man redusere farten systematisk ved & innfere ts-tiltak eller
risikofaktorer med jevne mellomrom pé en strekning.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 45
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Faktorer som pavirker kjorefart. Litteraturstudier og hypoteser

Fart

Tilpasning til forbedringer
1 vei- og trafikkmiljo

Tilpasninger til forverringer
1 vei- og trafikkmiljo

>
Tid
Figur 11.2: Fartstilpasninger over tid til forverringer og forbedringer i veimiljoet.

Selv om tilpasningen til risikofaktorer skjer raskere enn tilpasninger til
forbedringer i veimiljoet, sé vil etter noen tid tilpasningene den ene og den andre
veien vare like store. Hvis ikke kunne en fatt redusert farten ogsa der veien er
bred og fin ved & innfore risikofaktorer med jevne mellomrom.!2

Tilpasningen til forverringer i veg- og trafikkmiljoet er ikke bare brattere enn
tilpasningene til forbedringer, det kan ogsa antas at farten gar litt opp igjen etter
den umiddelbare fartsreduksjonen. Mekanismen som antas er at bilforere
umiddelbart blir engstelige for den risikofaktoren de meter, og at de derfor
umiddelbart setter farten ned. Etter en stund feler de at det ikke var fullt s&
skummelt som de forst hadde trodd, og dermed eker farten noe. Dette kan ogsa
formuleres som folger:

65. Bilforere tilpasser seg raskere til forverringer i trafikkmiljoet enn til
forbedringer. Pd sikt er imidlertid tilpasningen den ene veien lik tilpasningen
den andre veien.

66. Bilforere reduserer farten mye med en gang de moter en risikofaktor, men
etter en stund oker farten noe selv om risikofaktoren fremdeles er til stede.

Hypotesene 65 og 66 bygger blant annet pa funn fra TOIs strategiske
instituttprogram om risikokompensasjon. Her fant vi en helt systematisk tendens
til at bilferere svarte at de ville kompensere mer til forverringer i veimiljoet enn til
forbedringer (Bjernskau og Fosser, 1996).

12 Dette er imidlertid et empirisk spersmal. Det er mulig at bilforere ville kjore systematisk saktere
pa en strekning med gode vei- og kjereforhold etter at de hadde veert utsatt for en serie med
risikofaktorer, enn de ville gjort pa tilsvarende strekning uten forst & ha vert utsatt for
risikofaktorer.
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11.3 Forskjellige gruppers fartstilpasning

Foran er det argumentert for at valget av ideell fart vil variere etter en rekke
kjennetegn ved bilforere, jfr. blant annet avsnitt 10.2.2. Pa tilsvarende mate kan
det ogsé vere grunn til & vente at bilferere vil reagere forskjellig nér de moter et
trafikksikkerhetstiltak eller en risikofaktor. Noen vil endre fart mer enn andre. Det
er imidlertid langt fra opplagt hvordan disse forskjellene er. I det folgende
presenterer vi noe hypoteser om hvordan ulike bilferere vil tilpasse atferden.

11.3.1 Forere som kjorer sakter enn gjennomsnittet

Generelt antar vi at bilferere foretrekker minst mulig hindringer i fartsvalget for
dermed & kunne realisere ideell fart og gjore kjoringen behagelig. Det vil antakelig
variere systematisk mellom ulike grupper av bilforere nar de oftest kan realisere
dette. Bilforere som foretrekker & kjore saktere enn gjennomsnittet og saktere enn
fartsgrensene, vil redusere konsentrasjonen og slappe mer av nar de kommer fra en
svingete to-felts vei til en fire felts motorvei. Disse har kjort med noe hoyere
konsentrasjon (og fart) pa tofelts vei enn de ensker for ikke a hindre andre. Nar de
kommer pd motorveien kan de kjore i hoyre felt og slippe & fole seg presset til &
kjore fortere enn de ensker. Denne gruppen vil derfor kompensere relativt mye 1
form av redusert konsentrasjon, men antakelig ogsé noe i form av okt fart.
Hypotesene blir ut fra dette:

67. De som kjorer saktere enn gjennomsnittet foler at firefelts motorveier er mer
behagelige enn to felts veier fordi de unngar d fole seg presset til d kjore
fortere enn de onsker.

68. De som har en normal fart under gjennomsnittet vil redusere konsentrasjonen
ndr de kommer fra en to felts landevei til en firefelts motorvei. De vil typisk
ligge i hayre felt pd motorveien, og de vil oke farten i mindre grad enn andre.

11.3.2 Forere som kjorer fortere enn gjennomsnittet

Bilferere som foretrekker & kjore fortere enn gjennomsnittet vil antakelig
kompensere annerledes. Dersom det har veert stor trafikk og ingen
forbikjeringsmuligheter pa to-felts veien, vil de ha kjert med relativt lav
konsentrasjon og med lavere fart enn de ensker. P4 motorveien vil de typisk
tilpasse seg gjennom béde & oke farten og & oke konsentrasjonen, og legge seg i
venstre felt. Vi antar at:

69. De som har ideell fart over gjennomsnittet foler at motorveier er behageligere
enn to felts veier med mye trafikk fordi de unngar d bli like hindret av andre
trafikanter pa motorveier.

70. De som har ideell fart over gjennomsnittet vil oke konsentrasjonen og farten
nar de kommer fra en to felts landevei med mye trafikk til en firefelts
motorvei. Disse vil i langt storre grad legge seg i venstre felt pa motorveien
og oke farten i storre grad enn andre.

Dersom det har vert liten trafikk eller gode forbikjeringsmuligheter pa to-
feltsveien, er det grunn til & vente at konsentrasjonen har vart hoyere og at de
langt pa vei har kunnet realisere ideell fart, vel og merke dersom veien er sipass
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svingete at fartsgrensene ikke begrenser ideell fart. I sa fall antar vi at slike veier
oppleves som mer behagelige enn fire felts motorveier, hvor vi antar at
fartsgrensene begrenser mulighetene for & realisere ideell fart. Formulert som en
hypotese, kan i uttrykke dette slik:

71. De som har ideell fart over gjennomsnittet vil finne det mer behagelig d kjore
pd svingete to-felts med liten trafikk enn pd firefelts motorvei, fordi
fartsgrensene i mindre grad hindrer dem i d realisere ideell fart pa tofelts vei
enn pd firefelts motorvei.

11.3.3 Fra fire-felts til to-felts motorvei - risiko for innsovning

Nér man kjerer fra en firefelts motorvei og inn pa en to-felts vei, antar vi at det
motsatte skjer. De som har en normal fart som er hoyere enn gjennomsnittet vil
soke forbikjeringsmuligheter, og dermed kjore med hey konsentrasjon dersom det
oppleves & vaere mulig a kjore forbi. Dersom det ikke er det, vil de kjore med lav
konsentrasjon. De som kjerer saktere enn gjennomsnittet vil kjere med hoy
konsentrasjon.

Det folger av dette at dersom de som ensker & kjore raskere enn gjennomsnittet
havner i keer som er sa lange at forbikjering foles nyttelost (10 biler eller mer ?),
vil de bade redusere farten og konsentrasjon nar de kommer fra en fire felts
motorvei til en to felts vei. For denne gruppen kan det innebaere en risiko for a
duppe av bak rattet nar de kommer fra en fire felts vei til en to felts vei.

De som foretrekker en fart som er lavere enn gjennomsnittet, vil derimot kjore
med systematisk lavere konsentrasjon pa motorveien enn pa to-felts veien. De har
dermed sterre risiko for & duppe av bak rattet pa firefelts vei enn pa to felts vei.
Generelt vil de imidlertid veere mindre utsatte for & sovne bak rattet fordi de vil
kunne velge farten relativt fritt pd motorveien, og dermed velge en fart som krever
en behagelig konsentrasjonsgrad.

To antagelser knyttet til risiko for innsovning, er:

72. For de som har ideell fart over gjennomsnittet er det lettere d sovne bak rattet
pa en to-felts vei med mye trafikk enn pd en firefelts vei fordi mulighetene for
d opprettholde hoy (nok) konsentrasjon giennom hoy fart i mindre grad er til
stede pd to-felts vei.

73. For de som onsker d kjore saktere enn gjennomsnittet er det lettere d sovne
bak rattet pa en firefelts vei enn pd en to-felts vei med mye trafikk fordi de
tvinges til a kjore med hoy konsentrasjon pa to-felts vei av andre trafikanter.

Disse hypotesene er bare knyttet til det temaet vi behandler her, nemlig effekter
av enringer 1 vei- og trafikkforhold. Risikoen for innsovning vil ogsa péavirkes av
en rekke andre kjennetegn ved forerne.
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12 Oppsummering

Gjennom rapporten har vi forst presentert kunnskap om ulike faktorer som er av
betydning for bilfereres fartsvalg og deretter listet en serie antagelser eller
hypoteser om hvilken fart bilferere sannsynligvis vil velge i gitte situasjoner. |
dette kapitlet oppsummerer vi giennom & se pa hvilken praktisk nytte slike
antagelser kan ha. Videre trekker vi fram forhold vi i dag vet lite om og som kan
danne grunnlag for nye studier framover.

12.1 Antagelser om fartsvalg — nytte ved vurdering av tiltak

I rapportens kapittel 3 — 7 har vi presentert en rekke resultater fra forskning om
forhold som pavirker foreres fartsvalg. P4 grunnlag av dette og teoretiske
dreftelser, har vi sa 19 — 12 vi satt opp en rekke antagelser eller hypoteser om
forhold som pévirker bilfereres atferd. Listen over hypoteser behandler ogsa
faktorer som er behandlet 1 kunnskapsoversikten.

Betyr dette at vi oppfatter kunnskapen pa omridet som lite tilfredsstillende, og at
vi star uten praktisk veiledning i trafikksikkerhetsarbeidet? Svaret er bade Nei og
Ja. Nei, fordi flere av antagelsene er godt i samsvar med vel dokumenterte
resultater eller med grunnleggende teori omkring fereratferd. Ja, fordi vi pa
enkelte omrader opplagt trenger mer kunnskap, jfr. avsnitt 11.2.

Dette innebarer at de fremsatte hypoteser pa mange méter kan betraktes som en
sjekkliste til bruk ved vurdering av mulige effekter av nye sikkerhetstiltak. Vi kan
illustrere dette med noen eksempler:

* Viantar at yngre foreres referanseramme for ideell fart ligger hagyere enn
for eldre forere (hypotese 16). Det er séledes viktig & fa inn elementer i
foreroppleringen som kan bevisstgjore unge forere pa forholdet mellom
ideell og faktisk fart og mellom ideell fart og risiko.

* Vi antar at bilferere endrer kjorefarten, nar de beveger seg fra lette til
vanskelige veg- og trafikkforhold og omvendt, men ikke nok til at
kompensasjonen blir fullstendig (hypotese 62 — 64). Ut fra dette ma en ved
slike overganger i1 vegsystemet serge for supplerende tiltak som kan gi
forerne ekstra insitament til & tilpasse farten til det faktiske risikoniva.

* Viantar at bilferere tilpasser farten med en gang en meter en risikofaktor,
men at virkningen er kortvarig (hypotese 65 og 66). Det blir derfor viktig a
vurdere om nye tiltak kan bidra til at effekten blir mer langvarig.

De helt konkrete praktiske implikasjoner av SIPens fereratferdsmodell med
tilherende antagelser, kommer vi tilbake til 1 sluttrapporten.
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12.2 Forhold vet vi lite om — grunnlag for nye studier

Kunnskapen om fartsvalg er serlig omfattende nar det gjelder de mer konkrete
pavirkningsfaktorer, d.v.s. fartsgrenser, vegutforming og vegmiljo og bilens
egenskaper. Dette er ogsd de forhold som er lettest & pavirke i1 det praktiske
trafikksikkerhetsarbeidet.

Kunnskapen om hva personlige egenskaper, kjennetegn ved forerne og ulike
situasjonsbestemte forhold betyr for fartsvalget, er langt mindre omfattende. Her
peker antagelsene klart pd omrader der vi mangler kunnskap. Noen eksempler er;

* Hvordan folelse knyttet til fartsvalget utvikles og evt. kan pavirkes
(grunnhypotese 1 —5)

¢ Betydningen av 4 ha passasjer i bilen (hypotese 41 — 46)
* Hvordan ferere tilpasser seg til annen trafikk (hypotese 47 — 51)

¢  Om lovlydighet er en personlig egenskap og hvordan denne i tilfelle kan
fremmes (hypotese 52 — 55)

* Betydningen av forhold knyttet til den aktuelle reisen; som f. eks. tidspress
og reiseformal (hypotese 56 — 61)

Enkelte av disse kunnskapsmanglene tar vi for oss 1 de empiriske undersekelser
som gjennomferes innenfor SIPen. I en fokusgruppestudie har Berge (2002) sett
narmere pd ulike gruppers fartsfolelse, og i en planlagt simulatorstudie skal vi
studere fartsvalg under ulike betingelser. En innsikt fra SIP-arbeidet er behovet
for a skille bedre mellom bevisste og ubevisste veier til beslutningstaking.
Trafikksikkerhetsforskningen har i liten grad fokusert pd nedvendigheten av &
gjore et slikt skille. Ofte kan man fé inntrykk av at det bare er bevisste veier til
beslutningstaking. Slik er det ikke, og simulatorstudier vil se n&ermere pd denne
problemstillingen. (Skillet mellom bevisst og ubevisst beslutningstaking vil fore
ovrig bli dreftet neermere i rapport 3 fra SIPen, se avsnitt 1.3.) Videre arbeider vi i
et prosjekt, finansiert av Vegdirektoratet, med studier av hvordan ulike kjennetegn
ved forere pavirker deres fartsvalg.

Et sentralt omrdde som enna ikke er dekket pa noen tilfredsstillende mate 1
modellutviklingsarbeidet er betydningen av personlighet og personlighetstrekk og
hvordan dette pavirker bilfereres informasjonsbearbeiding og fartsvalg. Dette
omradet vil vi imidlertid komme tilbake til i den avsluttende rapport 6 fra SIPen ,
dvs hvor den “endelige”, samlede foreratferdsmodell skal presenteres. Vi vil der
blant annet statte oss pa resultater som Ulleberg presenterer i sin
doktoravhandling (Ulleberg 2002). Hans funn gir grunnlag for & utvikle en egen
modell for den innflytelse personligheten og trekk ved denne kan ha pa bilfereres
atferd og denne vil derfor kunne komplettere en foreratferdsmodell utviklet under
SIPen.

Fortsatt vil imidlertid flere av de antagelser som er fremmet i denne rapporten,
representere utfordringer for trafikksikkerhetsarbeidet og —forskningen framover.
Jo mer vi vet om hvordan bilferere tenker — og foler — desto bedre forutsetninger
har vi for & utforme vegsystemet slik at det ikke innbyr til valg av for hey fart.
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