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Ordningen med prikkbelastning av forerkortet trddte i kraft den 1. januar 2004. Malet med denne
ordningen er & hindre trafikkatferd som ferer til mange ulykker.

Hovedmalet med dette prosjektet har vart 4 evaluere prikkbelastningens effekt pa trafikantene i
henhold til mélsettinger om okt sikkerhet og faerre drepte og skadde 1 vegtrafikken.
Prikkbelastningsordningen er utformet slik at det skal veere sammenheng mellom ulykkesrisiko og de
overtredelser som inngar i ordningen. Ordningen skal videre vaere forstaelig for trafikantene og lett
praktiserbar for de som skal betjene systemet.

Evalueringen har foregétt i perioden 2004 — 2007. De metoder som er benyttet er fire
sperreskjemaundersokelser, intervju, og i tillegg analyse av atferds- og ulykkesdata. Denne
sluttrapporten oppsummerer resultatene fra prosjektet.

STIKKORD NORSK ENGELSK
GRUPPE 1 Samferdsel Transport
GRUPPE 2 Sikkerhet Safety
EGENVALGTE Evaluering Evaluation
Prikkbelastning Licence mark
Forer Driver







il

SINTEF

Forord

Prosjektet er gjennomfert i perioden 2004 — 2007 pd oppdrag av Samferdselsdepartementet, hvor
Thomas Ruud Sollien og Marte Lillehagen har vert kontaktpersoner. Rapporten oppsummerer
flere undersekelser: Forundersokelse, informasjonsundersekelse, etterundersekelse, sperreskjema
til personer med 6 prikker eller mer, intervju av ansvarlige for administrering og drift av
ordningen, og i tillegg en studie av atferd og ulykker.

Prosjektleder i de forste to ar var spesialrddgiver Lillian Fjerdingen, mens seniorforsker Trine
Marie Stene har vart prosjektleder i de to siste drene. De enkelte notatene som inngar i
evalueringen er forfattet av seniorforsker Kristian Sakshaug, seniorforsker Dagfinn Moe og
seniorforsker Trine Marie Stene. Hovedforfatter av sluttrapporten har vart Trine Marie Stene.
Kvalitetssikrer pé prosjektet er forskningssjef Eirik Skjetne.

Vi vil takke de personer som SINTEF har intervjuet om administrering og drift av ordningen:

Statens vegvesen, Vegdirektoratet

— Finn Harald Amundsen, seksjonsleder
Jan Edvard Isachsen, underdirektor
Arild Ranum, systemkonsulent
Grethe Ulgjell, underdirektor

Politiet
— Egil Brekke, pataleleder trafikk, Oslo politidistrikt
— Jan M. Guttormsen, politiinspekter, Politidirektoratet
— Odd Reidar Humlegard, sjef for Utrykningspolitiet
— Ole Hoiby, politioverbetjent Utrykningspolitiet
— Otto Staerk, politimester 1 Ostfold
— Dag Thomassen, trafikkoordinator Telemark politidistrikt
— Harald Torseth, politioverbetjent ved Nordmere og Romsdal politidistrikt

Trondheim, mai 2008

Ragnhild Wahl
Forskningssjef
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Sammendrag

Prikkbelastning av fererkort ble innfort i Norge den 1. januar 2004. Malet med ordningen er &
hindre trafikkatferd som forer til mange ulykker ved at forere som gjentatte ganger fremviser slik
atferd, skal lope en risiko for & miste forerkortet.

Prikkbelastningsordningen er utformet med tanke pa at det skal vaere sammenheng mellom
ulykkesrisiko og de overtredelser som inngér i ordningen. Systemet omfatter lovbrudd som farlig
forbikjering, fartsovertredelse, vikeplikt og radlyskjering. Ordningen skal videre vere forstielig
for trafikantene og lett praktiserbar for de som skal betjene systemet.

I forbindelse med innferingen besluttet Samferdselsdepartementet at ordningen skulle evalueres.
Oppdraget gikk til SINTEF, og denne rapporten oppsummerer resultatene fra prosjektet.

Hovedmalet med evalueringen er & vurdere prikkbelastningens effekt pa trafikantene i henhold til
maélsettinger om okt sikkerhet og feerre drepte og livsvarig skadde i vegtrafikken.

Evalueringen har foregétt i perioden 2004 — 2007. De metoder som er benyttet er
sperreskjemaundersokelser og intervju, 1 tillegg til analyse av atferds- og ulykkesdata fra Statens
vegvesen. Folgende delundersgkelser er gjennomfort:

1. Endring i atferd (fart og redlyskjgring) og ulykker (politirapporterte) fra for til etter
ordningen ble satt i verk.

2. Informasjonsundersgkelsen. Sperreundersekelse for a kartlegge bilferernes kunnskap om
prikkbelastningsordningen pa bakgrunn av informasjonen fra myndighetene, og om de har
forstatt hva det innebarer for egen atferd 1 trafikken.

3. Fgrundersgkelsen. Sperreundersekelse gjennomfoert like etter innforing av
prikkbelastning. Undersekelsen fokuserer pa foreres holdninger og kjereatferd i forhold til
de elementene som inngar i prikkbelastningsordningen.

4. Etterundersgkelsen. Sperreundersakelse gjennomfort 3 ar etter innferingen av ordningen,
som er maksimal periode for opparbeidelse av prikker. Denne er basert pa samme opplegg
som ferundersgkelsen.

5. Sparreundersgkelse blant farere med 6 prikker eller mer, for & se hvordan disse pavirkes.

Intervju av de som er satt til a drifte systemet, det vil si politi og ansatte i Statens
vegvesen. Dette ble gjort for & kunne si noe om praktiserbarheten av systemet.

Hovedkonklusjoner

Fra prikkbelastning ble innfort 1. januar 2004 til og med august 2007, har 2700 forere fatt 6
prikker og hadde mottatt brev om fare for inndragning av fererkortet. Status pr 31. august 2007
var at 122 forere hadde 8 prikker eller mer, men bare ca 1/5 av disse hadde mistet forerkortet.
Dette skyldes i hovedsak at polititjenestemenn pa trafikkontroll ofte har vanskeligheter med & fa
en oppdatert oversikt over hvor mange prikker som er registrert pa den aktuelle forer. Dette beror
1 sin tur blant annet pa manglende online tilgang til prikkregisteret fra politibilene, samt
forsinkelsen fra overtredelsen til prikker blir registrert.

En forholdsvis stor andel av fgrere som har fatt 6 prikker eller flere oppgir at dette i storre eller
mindre grad har pavirket dem til mer lovlydig kjering, og slik at jo flere prikker, desto storre
pavirkingen. Dette bekreftes av at de har fatt feerre prikker siste aret (2007) enn i de foregaende to
ar. Dette indikerer at de har redusert sin ulykkesrisiko og dermed bidrar til feerre ulykker. 1
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utgangspunktet er dette en gruppe som ut fra selvrapporterte personskadeulykker synes a ha
vesentlig storre ulykkesrisiko enn gjennomsnittsbilisten. Dette viser ogsé at
prikkbelastningsordningen “fanger inn” forere med hoy ulykkesrisiko.

P4 direkte spersmél oppgir en forholdsvis liten andel av forere som ikke har fatt prikker at
prikkbelastningen har péavirket deres atferd i positiv retning. Det er imidlertid ingen systematiske
endringer fra for- til etterundersekelsen nar det gjelder holdninger til bilkjering og sikkerhet, eller
selvrapportert atferd og ulykker. Vi kan likevel ikke utelukke at det har vart en viss
atferdsendring i positiv retning ogsa blant dem som ikke har fatt prikker. Denne endringen synes
imidlertid & vaere vesentlig mindre enn blant dem som har fatt prikker.

Svarene fra sperreundersgkelsen blant de som har fétt 6 prikker eller mer, tyder pa at
prikkbelastningsordningen gir en tilleggseftekt i forhold til ilagte forenklete forelegg / forelegg
som ikke inngar i en prikkbelastningsordning.

Vi har ikke klart & spore noen effekt av prikkbelastningsordningen nar det gjelder utvikling 1
antall drepte og hardt skadde eller i gjennomsnittsfarten pé vegnettet.

Den andel forere som oppgir & ha endret sin atferd i positiv retning etter innforing av
prikkbelastningen, er relativt beskjeden i1 forhold til totalt antall med fererkort. Andelen vil
sannsynligvis ikke vare stor nok til & gi et synlig ”brudd” pd utviklingskurvene nar det gjelder fart
og ulykker. Det at vi ikke finner slike brudd, stér derfor ikke motsetning til at prikkbelastningen
kan ha hatt en effekt som beskrevet ovenfor, s@rlig i forhold til ferere som har fétt prikker i
forerkortet.

Drift og administrering av ordningen med prikkbelastning av fererkort foretas av politiet og
vegvesenet. Framtidige utfordringer er forbundet med selve forskriften, treghet i systemet fra
overtredelse til registrering av prikk i dataregisteret, teknisk utstyr, ressurser ved trafikkontroller,
og i tillegg med hvilke overtredelser som ber inngd i ordningen.
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Summary

Penalty point endorsements of driving licences were induced in Norway on the 1.st of January
2004. The objective of the system is to prevent traffic behaviour with high accident risk, so that
drivers who repeatedly behave risky in traffic may loose their driving license.

The system is designed especially to reduce the number of severe road accidents. The offences
which give penalty points are all connected to high-risk traffic behaviour, such as dangerous
overtaking, speeding, violating priority rules, and red light driving. Furthermore the system should
be understandable to the road users and be easy to operate for the authorities.

The Ministry of Transport and Communication have given the task to evaluate the system to
SINTEF. The results of the evaluation are summarized in this report.

The goal of the evaluation is to find out if the penalty point endorsements of the driving licences
have lead to a more safe behaviour in traffic, and thus to fewer killed and seriously injured road
users.

The evaluation was carried out in the period 2004 — 2007. The methods used are questionnaires
and interviews. Also accident statistics and behavioural data are analyzed. The evaluation has
consisted of the following parts:

1. Analysis of changes in traffic behaviour (mean speed and red light driving) and number of
accidents.

2. The information study. Questionnaire focusing on drivers knowledge of the penalty point
system and the information they had received from the authorities.

3. The before study. Questionnaire sent to car drivers shortly after the penalty point system
was established. It was focusing on self reported traffic behaviour related to traffic rules
included in the penalty point system.

4. The after study. Questionnaire correspondingly to the one in part 3, sent to car drivers
approximately 3 year after the penalty point system was introduced.

5. Questionnaire sent car drivers who had 6 penalty points ore more, and had received a
warning letter. This was done to see how they were affected by the penalty points.

6. Interviewing persons in The Norwegian Public Road Administration and the police about
the organizing and operation of the penalty point arrangement.

Main conclusions

Since the system was introduced in 2004 and by the time of October 2007, 2700 drivers with 6
penalty points had received a warning letter about loosing their driving licence. By the 31* of
August 122 drivers had 8 penalty points or more, of which only 20 % had lost their driving
licence. The main reason of this is difficulties the police officers have to get up to date
information of the penalty point status of a driver. This again is due to problems of having online
connection to the penalty point register from police cars when on traffic control, and delay
between the offence and registration of penalty points.

A relatively large portion of drivers who have received 6 penalty points or more, say they have
changed their traffic behaviour to be more law-abiding. As they have got more points, the more
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they have changed their behaviour. This is confirmed by the fact that they have got fewer penalty
points the last year (2007) than in the previous two years. This indicates that they have reduced
their accident risk. This group of drivers has an accident risk above average, which shows that the
penalty point system “captures” drivers with high accident risk.

A small share of drivers without penalty points says they have changed their traffic behaviour to
be law-abiding, due to the penalty point system. There are however no systematic change in self-
reported traffic behaviour or accidents from before- to the after-study. Nevertheless, there may be
a tendency to safer traffic behaviour also among drivers without penalty points. However, they
seems to be considerably less affected than drivers with penalty points.

The results from the survey among drivers with 6 points or more, indicates that the penalty point
system has an additional effect on traffic behaviour, compared to administrative fines which not
give penalty points.

When it comes to the development in number of killed and injured road users, it was not possible
to trace any effect of the penalty point system. Neither could we see an effect on traffic speed
development.

The number of drivers claiming to have changed traffic behaviour after the penalty point system
was induced, is small compared to the total number of persons with driving licence. Therefore it is
not likely that the overall development of number of killed /injured road users or the development
of mean speed will be affected by this.

The management and administration of the system is performed by The Police and The Public
Roads Administration. Future challenges are related to the regulation, the time from the violation
to the recording in the penalty points data register, technical equipment, traffic control resources,
and what type of violations the system should include.



SINTEF I

1 Innledning

1.1 Prosjektets malsetting og gjennomfaring

Samferdselsdepartementet fremmet i Ot.prp. nr. 71 (2001-2002) Om lov om endring i lov 18. juni
1965 nr. 4 om vegtrafikk (prikkbelastning av farerkort) forslag til hjemmel for a innfore
prikkbelastning av fererkort. Denne ble vedtatt av Stortinget 17. juni 2002. Naermere utforming
av ordningen ble vedtatt og kunngjort ved egen forskrift med ikrafttredelse 1. januar 2004
(Forskrift om prikkbelastning, 19. september 2003 nr. 1164).

Malet med prikkbelastningsordningen er 4 hindre trafikkatferd som forer til ulykker.
Prikkbelastningsordningen er utformet slik at det skal vaere sammenheng mellom ulykkesrisiko og
de overtredelser som inngar i ordningen. Ordningen skal vaere forstaelig for trafikantene og lett
praktiserbar for de som skal betjene systemet.

Malsetningen med dette prosjektet er & evaluere prikkbelastningsordningens effekt pa trafikanter i
henhold til myndighetenes méalsettinger med ordningen, slik som gjengitt ovenfor. P4 bakgrunn av
dette har evalueringen fglgende delmal:

1.

A kartlegge hvilken informasjon bilforere har om prikkbelastning av fererkortet etter
iverksettelsen 1 2004, deres kunnskap om ordningen og om de har forsttt hva dette
inneberer for egen atferd i trafikken

A vurdere eventuelle endringer som er et resultat av ordningen, nér det gjelder
kunnskaper, holdninger, atferd og ulykker

A Kartlegge hvordan det 4 fa flere prikker pavirker forernes trafikkatferd

. A kunne si noe om hvor lett ordningen er 4 praktisere for de som er satt til 4 drifte

systemet med prikkbelastning av forerkortet.

Evalueringen har bestatt av folgende undersokelser

1.

Endring i atferd (fart og redlyskjering) og ulykker (politirapporterte) fra for til etter
ordningen ble satt i verk.

Informasjonsundersgkelsen. Sperreundersakelse for a kartlegge bilferernes kunnskap om
prikkbelastningsordningen pa bakgrunn av informasjonen fra myndighetene, og om de har
forstatt hva det innebarer for egen atferd 1 trafikken.

Ferundersgkelsen. Sperreundersekelse gjennomfort like etter innfering av
prikkbelastning. Undersekelsen fokuserer pa foreres holdninger og kjereatferd i forhold til
de elementene som inngar i prikkbelastningsordningen.

Etterundersgkelsen Sperreundersekelse gjennomfert 3 ar etter innferingen av ordningen,
som er maksimal periode for opparbeidelse av prikker. Denne er basert pa samme opplegg
som ferundersgkelsen.

Sparreundersgkelse blant farere med 6 prikker eller mer, for a se hvordan disse pavirkes.

Intervju av de som er satt til a drifte systemet, det vil si politi og ansatte i Statens
vegvesen. Dette er gjort for & kunne si noe om praktiserbarheten av systemet.
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1.2 Malgruppe for rapporten

Samferdselsdepartementet har det overordnede ansvar for innfering av prikkbelastning av
forerkort. Malgruppen for rapporten er derfor forst og fremst Samferdselsdepartementet, Statens
vegvesen og myndigheter som har ansvar for gjennomfoering av ordningen.

Rapporten er en oppsummering av virkninger av ordningen med prikkbelastning som prosjektet
har identifisert siden innferingen 1. januar 2004 til utgangen av 2007. Den er skrevet for & gi et
faglig underlag for Samferdselsdepartementet og andre relevante beslutningstakere som skal
vurdere videre arbeid med ordningen. Vi vil presisere at rapporten ikke tar stilling til, gir
anbefalinger eller konklusjoner om hvorvidt Samferdselsdepartementet skal ga inn for &
opprettholde ordningen, eller eventuelt hvilke endringer som ber gjores.

1.3 Hovedinnholdet i prikkbelastningsordningen (Samferdselsdepartementet 2008)

Prikkbelastningen har til hensikt & gjore det lettere for pitalemyndigheten & reagere overfor
motorvognforere som gjentatte ganger bryter trafikkreglene, og som dermed setter seg selv og
andre trafikanter i fare.

Prikkbelastning omfatter:
e Brudd pé fartsgrensene:
— Nar fartsgrensen er 60km/t eller lavere og det kjores mer enn 10 km/t for fort
— Nar fartsgrensen er 70 km/t eller hoyere og det kjores mer enn 15 km/t for fort
e Kjoring mot redt lys
e Ulovlig forbikjering
e Brudd pé vikeplikten

Hver gang en og samme person blir tatt for en av disse overtredelsene, far vedkommende som
hovedregel registrert to prikker. For noen mindre fartsovertredelser gis det én prikk. Hvis
vedkommende blir tatt for flere overtredelser samtidig, gis det s& mange prikker som
overtredelsene gir til sammen.

Prikkbelastning skjer nér:
e Politiet stopper en forer for en overtredelse som gir grunnlag for prikker, eller blir
registrert i en automatisk trafikkontroll (ATK, fotoboks).
0g
e Foreren godtar (vedtar) et forenklet forelegg eller et vanlig forelegg, eller at saken gér
videre til domstolen (tingretten) og avgjeres

Prikkbelastningen kommer altsa som en folge av et endelig avgjort forhold, det vil si en
rettskraftig dom, et vedtatt forelegg eller et vedtatt forenklet forelegg. Det kan ikke klages pa
registreringen av prikker.

Hvis en forer fér atte prikker eller mer 1 lopet av tre dr, mister han/hun retten til & fore motorvogn 1
seks maneder. Prikkbelastningen registreres i et sentralt register i Statens vegvesen.

Nér retten til & fore motorvogn gjenoppstér, vil prikkene som ble tatt 1 betraktning ved tapet av
foreretten, slettes.
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1.4 Statistikk over prikkbelastning av farerkort

Det gis ut minedlig statistikk over hvor mange forere som har fatt prikker i forerkortet. Tabell 1
nedenfor viser status over hvor mange som har prikker pr. 31. august 2007. Totalt 286 402 forere
hadde da en eller flere prikker. Av disse hadde ca 2100 (0,8 %) fatt 6 prikker eller mer og brev om
fare for tap av fereretten. 122 eller 0,04 % hadde fatt 8 prikker eller flere, og skulle da i prinsippet
ha fétt inndratt forerkortet. Av grunner som er nermere beskrevet i kapittel 3.5, hadde imidlertid
bare 20 % av de 122 mistet forerkortet pr 31. august'.

Tabell 1: Oversikt over antall personer som har fatt prikker i
farerkortet. Status pr 31.august 2007.

Antall oppnadde prikker Antall personer %
1 145 269 50,72 %
2 108 285 37,81 %
3 17 566 6,13 %
4 10510 3,67 %
5 2627 0,92 %
6 1545 0,54 %
7 478 0,17 %
8 90 0,03 %
9 eller flere 32 0,01 %
Totalt 286 402 100,00 %

! Det eksisterer ikke noen samlet oversikt over hvor mange som har mistet forerkortet pa grunn av prikkbelastningen
siden ordningen kom i drift 1. januar 2004. De nevnte tallene gjelder bare forere som pr 31. august 2007 hadde 8

prikker eller mer.
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Tabell 2 viser arsakene til at forere har fatt prikker basert pa forenklet forelegg. Resultatet viser at
sterstedelen far prikker pa grunn av overtredelse av fart (97,5 %). Det vil si at kun 2,5 prosent fér
prikker som skyldes radlyskjering, farlig forbikjering eller brudd pé vikeplikten.

Tabell 2. Prikkarsak (Akkumulerte tall fram til sept 2007, men gjelder bare
forenklede forelegg og ATK) Kilde: Statens vegvesen?
Gult angir 1 prikk. Oransje angir 2 prikker

Antall
Arsaker saker  %-andel
Fart tom. 60 km/t + 11-15 118 207 34,8
Fart tom. 60 km/t + 16-20 43299 12,7
Fart tom. 60 km/t + 21-25 17 282 51
Fart tom. 70 km/t + 16-20 80 622 2,7
Fart tom. 70 km/t + 21-25 39 747 11,7
Fart tom. 70 km/t + 26-30 20782 6,1
Fart tom. 70 km/t + 31-35 11 636 34
Farti alt 33575 975
Skiltforskriften 88 23 og 24 (Radt lys etc.) 3888 11
Trafikkreglene § 12 nr. 5 (Ulovlig forbikjgring foran vegkryss, bakketopp etc.) 863 0,3
Trafikkreglene § 12 nr. 6 (Ulovlig forbikjgring foran gangfelt) 67 0,0
Skiltforskriften 8§ 8 (Ulovlig forbikjaring — skiltet) 349 01
Skiltforskriften 8§ 4 (Vikeplikt — skiltet) 2 554 0,8
Skiltforskriften § 7 nr. 2 (Vikeplikt fra hagyre) 257 0,1
Skiltforskriften & 9 nr. 2 (Vikeplikt for gaende i gangfelt) 485 0,1
Skiltforskriften 8 7 nr. 4 (Utkjering fra parkeringsplass o.1.) 78 0,0
Skiltforskriften § 7 nr. 3 (Vikeplikt overfor gaende og syklende ved svinging) 15 0,0
Sum andre arsaker enn fart 8 556 25

Hvordan prikkene fordeler seg over aret er vist i Figur 1 neste side. Generelt tyder statistikken pa
relativt lik andel registrerte prikker i perioden mars — november og noe farre i perioden desember
— februar. Bildet er relativt likt for hele perioden 2004 - 2007, bortsett fra 2005 som har markant
flere prikker i februar og juli — august enn de evrige arene. Det gjores oppmerksom pa at
etterslepet pa innmeldingen av prikker kan vaere pa inntil flere maneder. Dette betyr at tallene for
de siste minedene i 2007 kan bli noe heyere enn angitt i figuren.

Den fylkesvise fordeling over prikker sammenlignet med folketallet er vist i Figur 2. Det er noksé
stort samsvar mellom prikker og folkemengde for de fleste fylker. De fylker som har en noe
overvekt av prikker synes a vaere Akershus, i tillegg til Buskerud og Vestfold. Dette kan ha ulike
arsaker. Dette kan eksempelvis skyldes stor kontrollvirksomhet i disse fylkene, eller at en stor del
av fererne har en atferd som medferer prikker i forerkortet.

? Statistikken er basert pa gjerningsdato. Vaer oppmerksom pé at det er et etterslep pé inntil flere maneder ved
innmelding. Statistikken vil derfor endre seg noe framover. (Ordinare forelegg meldes inn uten angivelse av kode)
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Figur 1. Registrerte prikker pr maned for perioden 2004 — 2007. (Kilde: Statens vegvesen)
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Figur 2. Fylkesvis fordeling over andel personer med prikker sammenlignet med folkemengde.

(Kilder: Statens vegvesen og SSB 2007)
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2 Metode

2.1 Forskningsmetoder knyttet til evalueringsmal

Metodisk er evalueringen i stor grad gjennomfert med bruk av sperreskjema. Funn fra disse er
supplert med intervjuer og tilstandsundersekelser og ulykkesdata fra Statens vegvesen. Nedenfor
gis en mer detaljert beskrivelse av de metoder som er benyttet. De ulike sparreskjemaene som er
benyttet og svarfordeling pa de ulike spersmadlene, er vist i vedlegg 1 til 4.

Valg av metoder er gjort pa bakgrunn av mal som er satt for evalueringen (se punkt 1.1).
Beskrivelsen av hver delevaluering skisserer hvilke mal som enskes belyst og valg av
forskningsmetode.

Evalueringen er gjennomfort i perioden 2004 — 2007 og har bestétt av felgende underseokelser:

1. Endring i atferd (fart og radlyskjering) og ulykker (politirapporterte) fra for til etter
ordningen ble satt i verk (2006).

2. Informasjonsundersgkelsen. Sperreundersekelse for a kartlegge bilferernes kunnskap om
prikkbelastningsordningen pa bakgrunn av informasjonen fra myndighetene, og om de har
forstatt hva det innebarer for egen atferd i trafikken (2004).

3. Farundersgkelsen. Sperreundersgkelse gjennomfort like etter innfering av
prikkbelastning. Undersokelsen fokuserer pd foreres holdninger og kjereatferd i forhold til
de elementene som inngar i prikkbelastningsordningen (2004).

4. Etterundersgkelsen Sperreundersekelse gjennomfoert 3 ér etter innforingen av ordningen,
som er maksimal periode for opparbeidelse av prikker. Denne er basert pa samme opplegg
som ferundersegkelsen (2007).

5. Sperreundersgkelse blant farere med 6 prikker eller mer, for a se hvordan disse pavirkes
(2007).

6. Intervju av de som er satt til a drifte systemet, det vil si politi og ansatte i Statens
vegvesen. Dette er gjort for 4 kunne si noe om praktiserbarheten av systemet (2007).

I tre av sperreundersegkelsene (informasjonsundersgkelsen, ferundersekelsen og
etterundersokelsen og) ble det trukket et tilfeldig utvalg pa 10.000 personer fra
Forerkortregisteret. Uttrekket ble gjort av Vegdirektoratet. Nytt utvalg er trukket hver gang.

Sperreundersokelsen til forere med minimum 6 prikker i forerkortet ble sendt til 1.000 personer.
Ogsa 1 denne undersgkelsen foretok Vegdirektoratet uttrekket.

De tre sperreundersegkelsene ble sendt ut som papirutgave via post. Utfylt skjema ble sendt tilbake
til SINTEEF i vedlagt svarkonvolutt. Svarkonvolutten var frankert. Ettersom det ble lagt vekt pd at
svarene skulle vare anonyme, var det ikke mulig & purre pd manglende svar. Vi tilbed imidlertid
folk & bli med i en trekning om gavekort. Dette krevde at de fylte ut en egen slipp med navn og
adresse som ble returnert i egen konvolutt/som ble splittet ved ankomst til SINTEF. Navnelappene
ble makulert straks trekkingen av gavekort var foretatt. Skjemaene uten nummer eller navn ble
sendt til punching hos et eksternt firma, slik at anonymiteten ble ivaretatt.

Svarprosenten 1 de ulike sporreskjemaene er forskjellige. Et betimelig spersméil er da om utvalget
har skjevheter med hensyn til hvem som har svart og hvem som har latt vare. Vi har kontrollert
for skjevheter som eksempelvis alder, kjonn og bosted. Vi har ikke funnet vesentlige forskjeller i
utvalgene i de tre store sparreundersokelsene.
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Resultatene fra to av sperreskjemaundersokelsene er presentert tidligere 1 egne notat —
Forundersekelsen (Moe, 2004) og Ferernes informasjon om ordningen ved ikrafttredelsen i 2004
(Stene, 2004). Den siste av de to vil vi heretter kalle Informasjonsundersekelsen”. Resultatene
fra etterundersgkelsen og sperreundersgkelsen blant de som har 6 prikker eller mer, er imidlertid
ikke presentert tidligere.

Et fundamentalt metodisk spersmaél av betydning for vurdering av resultatene er knyttet til om Vi
kan stole pa selvrapportering. For & 4 innsikt i menneskets opplevelser, forstaelse og atferd er det
ofte noadvendig & sperre personene det gjelder. Man har lange tradisjoner 1 bruk av skriftlig eller
verbal selvrapportering og er ofte avhengig av 4 kunne stole pa de opplysninger som gis (Stene,
2005). Imidlertid har mange uttrykt skepsis til utelukkende & stole pé folks subjektive
rapportering. En innvending som kom fra eksempelvis psykologien gjaldt gyldigheten av slike
malinger, og hvorvidt selvrapporterte malinger var 1 overensstemmelse med andre og mer
“objektive” mélinger.

En utfordring ved bruk av sperreskjema er at skjemaet begrenser innhold og omfang av en
undersokelse. Blir skjemaet for omfattende er det en fare for at svarprosenten blir liten. I mange
tilfeller er det derfor umulig & f4 med sa mange spersmal som det er enskelig ut i fra et teoretisk
eller statistisk synspunkt. En annen innvending angar kontekst eller situasjonen de blir utfylt i.
Svarene som et individ gir pa et bestemt tidspunkt er pavirket av bade personen og situasjonen.
Personens hukommelse kan vere ufullstendig eller modifisert av senere erfaringer. Videre kan
svarene bli pdvirket av selve situasjonen de er i nar de fyller ut skjemaet

Selvrapportering har fatt en del kritikk pa grunn av problemer med sosialt gnskelige responser.
Ulike studier har vist mangel pad samsvar mellom selvrapportering av atferd og “mer objektive”
rangeringer. I folge Harter (1996) oppgis det ofte tre ulike motiver til at folk kan gi feilaktige
opplysninger av egen atferd: (1) undervurdering eller overvurdering av seg selv, (2) enske om &
behage, imponere eller (3) at folk tester ut ulike handlinger. I stedet for & unngé selvrapportering,
mener Harter det kan vaere mer fruktbart & gjennomfere en tilleggsstudie. En annen lgsning kan
vaere & benytte flere metoder som eksempelvis atferdsobservasjon og statistiske data.

Flere studier innen trafikksikkerhet viser meget stort samsvar mellom fareres selvrapporterte
atferd og faktisk kjgreatferd basert pa observasjon. Giaver m.fl. (2006) studerte tungbilsjéferers
fartsvalg, og fant en relativt god overensstemmelse mellom egenrapportert og registrert fartsvalg.
Rundmo & Ulleberg (2000) viser til flere tilsvarende studier. West m.fl. (1993) fant stort samsvar
mellom selvrapportert regelbrudd og sjansetaking med faktisk atferd i trafikken. Hattaka m.fl
(1997) viste ssmmenheng mellom selvrapportert risikoatferd med senere trafikkforseelser og
ulykker. Ogsa studier fra andre omrader enn trafikk, viser at risikoatferd kan forutsi ulykker.
Selvrapportert atferd kan saledes vare en velegnet og effektiv metode for & studere faktisk atferd.
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2.2 Atferd og ulykker

Nar det gjelder atferdsdata har vi sett pa kjering mot radt lys, som registreres av Statens vegvesen
som en del av deres tilstandsundersekelser. I tillegg har vi hentet inn fartsdata for noen av
vegvesenets kontinuerlige tellepunkt.

Utviklingen i antall ulykker er basert pA STRAKS-ulykkesregister i Statens vegvesen som
inneholder data om alle politiregistrerte trafikkulykker.

Det er sett pa ulykkesutviklingen i perioden 1990 - 2006, for & se om det har vert en endring i
utviklingen fra for til etter 2004 som kan spores tilbake til innfering av prikkbelastningen.

Fartsnivaet er kartlagt pa grunnlag av data fra vegvesenets automatiske fartsmalingspunkt.
Fartsnivéet for aret 2004 1 12 mélepunkt er sammenlignet med tilsvarende niva for arene 1997 —
2003. Vi har ikke hatt tilgjengelig fartsdata for 2005 og senere. Det var her forutsatt at
vegvesenets arlige fartsindeks skulle legges til grunn, men denne er for tiden ikke operativ.

2.3 Informasjonsundersgkelsen

I forbindelse med innferingen av ordningen, var det nedvendig at myndighetene informerte
trafikantene om prikkbelastningssystemet. Delmal 1 i1 evalueringen er & kartlegge informasjon,
kunnskap og forstaelse som bilferere hadde om ordningen kort etter at den tradte 1 kraft.

Sperreskjemaet ble sendt ut 1 mai 2004. Formélet var & finne ut om informasjonen fra
myndighetene forte til at bilforere viet prikkbelastningssystemet oppmerksomhet. Poenget var
videre & fé klarhet 1 hvorvidt fererne har kunnskap om den nye ordningen med prikkbelastning.
Det var viktig & gjennomfore en slik undersokelse like etter at informasjonen fra myndigheter var
gétt ut til forerne. I forbindelse med innferingen av ordningen 1. januar 2004 ble det informert om
ordningen gjennom en rekke media.

Av de utsendte 10.000 skjemaene kom 2506 utfylt i retur. Nar vi tar heyde for returnerte skjema
pa grunn av ukjent adresse (personer som ikke lenger hadde forerkort osv) ligger svarprosenten
pa 26 prosent. Svarprosenten var her langt lavere enn i ferundersokelsen (42 %). En av grunnene
kan veare at skjemaet er vanskeligere & fylle ut. I informasjonsundersekelsen oppgir 15 prosent at
skjemaet er vanskelig & fylle ut, mot 2 prosent i ferundersekelsen.

Sperreskjema er gjengitt 1 vedlegg 3.
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Tabell 3 gir en beskrivelse av noen av variablene i utvalget. Kjonnsfordelingen i materialet er
relativt lik med 54 % menn og 46 % kvinner. Sterstedelen er personer over 40 ar.

Videre viser tabellen at de fleste (65 %) kjorer over 10.000 km per &r. Ner halvparten bor i byer
(48 %), 31 prosent i tettbygde strak, mens 25 prosent bor i spredtbygde strok. Nar det gjelder
utdanning opplyser sterstedelen (59 %) at de har lavere utdanning som grunn- og videregdende
skole eller fagopplearing. 41 % har heyere utdanning fra heyskole og universitet.

Tabell 3. Demografiske variable i utvalget i informasjonsundersgkelsen (i prosent)

Kjgnn Alder Km. per ar i Utdanning Bosted
1000

M | K | <40 >40 | <10 | >10 | Lav | Hey | By | Tettbygd | Spredt
54 | 46 | 37 | 63 | 35 65 | 59 | 41 48 !

Ettersom uttrekket av personer er foretatt fra Forerkortregisteret, har alle 1 undersekelsen forerkort
for minst ett motorisert kjoretay. Tabell 4 viser at nesten samtlige i undersegkelsen har forerkort
for personbil. En relativt stor andel har forerkort for liten lastebil og for motorsykkel. Under
halvparten har fererkort for lastebil eller for buss.

Tabell 4. Fordeling over hvor stor andel som har ulike typer farerkort.

Farerkort klasse
A/Al B/BE Cl/C1E CICE D/DE /| D1/D1E
Motorsykkel Personbil, varebil Lastebil inntil 7,5 Lastebil over 7,5 Buss
tonn tonn
62 % 99 % 2% 33% 40 %

Til daglig bruk benytter de fleste 1 undersekelsen personbil eller varebil som ikke har s kraftig
motor’ (se Tabell 5). Tabellen tyder pi at noen benytter mer enn en type kjoretoy daglig. Dette
skyldes blant annet at noen er yrkessjaferer, og dermed benytter en annen type kjoretay til og fra
jobb enn i yrkessammenheng.

Tabell 5. Andel som til daglig benytter ulike kjaretay.

"Hvilke av disse motorkjaretayene kjarer du til daglig?” (Du kan krysse av pa flere) Andel
Personbil/ varebil ikke sa kraftig motor, roligere akselerasjon og toppfart under 200 km/t 70 %
Personbil/ varebil med kraftig motor, rask akselerasjon og toppfart over 200 km/t 28 %
Lastebil 3%
Motorsykkel 3%
Buss med mer enn 16 seter 1%

3 Kraftig / ikke kraftig motor baserer seg pa respondentenes subjektive vurdering
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2.4 Far- og etterundersgkelsen

Delmal 2 1 evalueringen er a underseoke om ordningen har pavirket kunnskaper, holdninger, atferd
hos trafikantene og antall ulykker. Den forskningsmetoden som er valgt, er en for- og
etterundersgkelse basert pa spgrreskjema.

Fgrundersgkelsen: Den forste sperreundersekelsen ble gjennomfort rett etter at ordningen hadde
tradt i kraft. Hovedinnholdet var holdninger og kjereatferd i forhold til de elementene som inngér
1 prikkbelastningsordningen. I tillegg omfatter skjemaet spersmél om kjerelengder og
selvrapportering av ulykker med og uten personskade.

For utsending av ferundersekelsen ble det gjennomfert en pilot. Et utkast til sperreskjema ble
testet pa 60 studenter ved HINTSs avdeling for trafikkutdanning. Selve undersgkelsen ble
gjennomfort i februar 2004. Fererne skulle svare pd spersmél vedrerende sin kjoreatferd de siste
arene 1 trafikken.

Sperreskjemaet i etterundersgkelsen ble sendt ut i juni 2005, og er basert pa samme opplegg som
forundersegkelsen. Noen justeringer er gjort ut fra resultatene i forundersekelsen. I tillegg er lagt til
en del sporsmél angdende kunnskap om prikkbelastningsordningen og om hvordan denne har
pavirket deres kjoreatferd.

Av de 10.000 utsendte skjema i ferundersegkelsen fikk vi ca 4100 svar, mot ca 2300 svar av
10.000 skjema i etterundersegkelsen. Tar vi hensyn til antall skjema som kom i retur pa grunn av
ukjent adresse og lignende, far vi en svarprosent pa 42 prosent i farundersgkelsen og 25 prosent i
etterundersgkelsen. Den langt lavere svarprosenten i etterundersekelsen kan blant annet skyldes at
det var stort fokus pé ordningen i media ved innferingen. En annen grunn kan vere at skjemaet er
1 etterundersokelsen har flere spersmaél, og saledes er mer omfattende. De sporsmél som er lagt til,
kan ogsa vare vanskelige 4 besvare, og har dermed bidratt til at skjemaet ikke har blitt fylt ut og
sendt inn. En sterre andel 1 av de som har besvart skjemaet i etterundersokelsen oppgir at det er
vanskelig & fylle ut. Sperreskjemaene er gjengitt i hhv vedlegg 1 og 2.

Representativitet, demografiske variable

En sammenligning av noen demografiske variabler for og etter, tyder pa at utvalgene er noksa
like. Utvalgene i for- og etterundersekelse, se Tabell 6, er helt like med hensyn til bosted og hvor
mye de kjorer per ar. De fleste bor 1 by eller tettbygd strok (87 %) og kjerer mer enn 10.000 km
(65 %).

Tabell 6: Demografiske variable i utvalget i for- og etterundersgkelsen (i prosent)

Kjenn Alder Km. per ar i Utdanning Bosted
_________________________________________ 1000 ]
M K <40 : >40 | <10 >10 | Lav Hay By Tettbygd Spredt
FOR 55 | 47 | 37 63| 35 | 65 | 59 | 41 | 46 | 31 | 23
ETTER 56 44 31 69 35 65 55 45 46 31 24

* Andelen som har krysset av at skjemaet var "Lett” & fylle ut er 57 % i forundersekelsen mot 34 % i

etterundersgkelsen.
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Representativitet, kjgnns- og aldersfordeling, utdanning

Andelen menn som har svart, er litt hoyere enn andelen kvinner, og spesielt gjelder dette for
etterundersgkelsen. Andelen personer som er under 40 ar er mindre i etterundersekelsen. I tillegg
er andelen med heyere utdanning noe hoyere i etterundersokelsen (45 %) sammenlignet med
forundersekelsen (41 %). Spesialkurs og videreutdanning gjennom eksempelvis arbeid er ikke
med 1 var méling av hegyere utdanning.

Representativitet, kjgretay og farerkort
Det er liten eller ingen forskjell mellom utvalgene med hensyn til hvor mange som har fererkort
for ulike klasser kjoretoy (se Tabell 7) og hvor mye de kjorer (se Tabell 8).

Tabell 7. Sammenligning av andelen i far- og etterundersgkelsen som har farerkort for ulike
kjaretayklasser.

Farerkort For Etter
Klasse A/A1 motorsykkel 62 60
Klasse B/BE Personbil, varebil 96 100
Klasse C1/C1E Lastebil inntil 7,5 tonn 73 72
Klasse C/CE - lastebil over 7,5 tonn 34 32
Klasse D/ DE / D1 /D1E - buss 39 40

Tabell 8. Sammenligning av andelen i far- og etterundersgkelsen nar det gjelder daglig kjering
av kjaretay.

Daglig tilgang pa bil og MC For Etter

Lett motorsykkel, scooter eller moped

Tung motorsykkel
Lastebil

el I~ [ SO R\ )
el I~ = [ O6 )

Buss med mer enn 16 seter

Person/varebil med kraftig motor, rask akselerasjon og 29 28
toppfart over 200 km/t

Person/varebil/minibuss med ikke sa kraftig motor, 69 69
roligere akselerasjon og toppfart under 200 km/t

Oppsummering representativitet
Utvalget i etterundersokelsen skiller seg ikke vesentlig fra utvalget i ferundersokelsen.

Andel respondenter i etterundersgkelsen som hadde fatt prikker

Blant de som deltok 1 etterundersekelsen hadde 100 personer (5 %) fatt en eller flere prikker. 78
respondenter hadde fatt en eller to prikker, mens 22 respondenter hadde tre prikker eller mer.
Dette antallet er for lite til at det lar seg gjore 4 kjore separate analyser for de som har fatt prikker
1 dette materialet. Spesielt gjelder dette de som har fatt tre eller flere prikker. Resultatene fra
etterundersgkelsen gjelder derfor i all hovedsak farere som ikke har fatt prikker.
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2.5 Undersgkelse blant fgrere som har fatt 6 prikker

Delmal 3 1 evalueringen er a fé innsikt 1 hvordan trafikkatferden til forere som har fatt minimum 6
prikker er pavirket av ordningen. Vi valgte ogsa her a benytte sparreskjema (se vedlegg 1).
Spersmalene i dette skjemaet er i forste rekke knyttet til arsaken til at de har fatt prikker, og
hvorvidt dette har pavirket deres kjoremate. En del spersmal er felles for sperreskjemaene i for-
og etterundersokelsen. Dette gir mulighet til sammenligninger.

Skjema ble sendt ut hest 2007 med oppfordring om 4 svare innen 14. dager. De som returnerte
skjemaet gjorde det uten & vaere lokket av premiering. Vi antok svarprosenten ville vare mer
avhengig av deres engasjement i prikkordningen ut fra egne erfaringer, enn ut i fra muligheten for
belenning.

Pa det tidspunkt hvor uttrekket av forere til undersekelsen ble foretatt, hadde nesten 2.500
personer fatt 6 prikker eller mer 1 forerkortet. Det vil si at de skulle ha mottatt brev om at de hadde
6 prikker, og at de stod i fare for & miste retten til & fore motorvogn for seks méneder ved neste
overtredelse som omfattes av prikkbelastningsordningen. Vegdirektoratet trakk et tilfeldig utvalg
pa 1.000 personer blant forere som var oppfert med minimum seks prikker i Forerkortregisteret.
Av disse returnerte 287 personer et utfylt skjema. Tar vi hoyde for bortfall grunnet feil adresse
m.m. er svarprosenten 31 prosent.

Tabell 9 viser en del karakteristika ved disse personene. Verdt & bemerke er den skjeve
kjonnsfordelingen ved at nesten samtlige er menn. Sammenligner vi med utvalgene 1 de andre
undersekelsene, sd synes dette & vare en gruppe som kjerer relativt mye (97 prosent kjorer mer
enn 10.000 km pr ar). Noe av drsaken kan vare at en storre andel av de med mange prikker er
yrkessjaforer (22 %)’ og disponerer bruk av firmabil (48 %)°

Tabell 9. Demografiske variable i utvalget med 6 prikker eller mer i farerkortet (i prosent)

Kjenn Alder Km. per ar i Utdanning Bosted
1000
M K <40 §>40 <10 >10 Lav Hay By Tettbygd Spredt
93 | 7 | 49 i51 | 3 | 97 | 56 i 44 | 59 | 24 i 17

Andre forskjeller i1 forhold til utvalgene i de andre intervjuundersokelsene, er at andelen under 40
ar er storre (49 %), i tillegg til at en storre andel synes & vaere bosatt 1 byer (59 %).

> Sammenlignet med andelen yrkessjiferer i de andre undersokelsene: Etterundersekelsen (8 %), Ferundersokelse
(6 %)

% Dette utgjor de som kjorer firmabil/leiebil og de som har tilgang til bade privat bil og firmabil. Andelen som
disponerer firmabil i de andre undersgkelsene er: Etterundersekelsen (12 %) og Ferundersekelsen (13 %).
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Tabell 10. Andel som til daglig benytter ulike kjgretay.

Motorkjgretay i daglig bruk Andel
Personbil/ varebil ikke sa kraftig motor 55 %
Personbil/ varebil med kraftig motor 47 %
Lastebil 11%
Motorsykkel 7%
Buss med mer enn 16 seter 2%

Til daglig bruk benytter et flertall i undersekelsen personbil eller varebil som ikke har s kraftig
motor (se Tabell 10). Det er imidlertid verdt & bemerke at andelen med kraftig bil (47 %), lastebil
(11 %) og motorsykkel (7 %) er hoyere enn i de andre undersekelsene.

2.5.1 Administrering og drift av ordningen med prikkbelastning

For a kunne si noe om praktiserbarheten for de som skal drifte systemet, har vi foretatt egne
samtaler/intervju over telefon med personer i Statens vegvesen og politiet som har hatt ansvar for
administrering og drift av ordningen. Telefonintervjuene er gjennomfort i siste fase av prosjektet.

Deltakerne har vert personer som har ansvar for & folge opp og drifte ordningen. Noen ble
intervjuet varen 2007, mens andre ble intervjuet hosten 2007.

Det ble laget en intervjuguide for selve intervjuene startet (se vedlegg 5). Kontaktpersonene har
noksa ulike roller og har dermed erfaringer med forskjellige aspekter ved ordningen. Derfor er
intervjuene gjennomfert mer i form av strukturerte samtaler, enn som intervjuer med klare
sporsmal og tilherende svarkategorier.

De intervjuede har lest igjennom og kommentert oppsummeringen som er gjort.

Totalt har vi intervjuet 11 personer som er ansatt i Statens vegvesen og politiet. De som er
intervjuet har ner kjennskap til enten utviklingen av selve prikkordningen i forkant av
ikrafttredelsen, eller de har hatt ansvar og erfaring med drift av den etter at ordningen tradte i kraft
12004. Eksempelvis har det vart enskelig bdde & f4 med personer som har overordnet ansvar for
ordningen, de som har ansvar for de datatekniske lgsningene, og de operative akterene som har
direkte kontakt med forerne.
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3 Resultater

3.1 Endring i atferd og ulykker

Av antall ilagte prikker er 97,5 prosent knyttet opp mot overtredelse av fartsgrensa (Tabell 2 side
4). En skulle derfor forvente at fartsnivaet er den type atferd som mest skulle pavirkes av
prikkbelastningsordningen. I det opprinnelige arbeidsopplegget for evalueringen var det forutsatt
at data om fartsutviklingen skulle bygge pa fartsindeksen til Statens vegvesen. Denne indeksen
har imidlertid ikke vert operativ siden 2002. For & fa en tidlig indikasjon pa om det hadde vert
endringer i gjennomsnittsfarten fra for til etter prikkbelastning ble innfert (1.1.2004), ble det i
2005 samlet inn fartsdata fra 12 av vegvesenets kontinuerlige malepunkt. Disse ble bearbeidet for
tidsrommet 1997-2004. Figur 3 nedenfor viser utviklingen i gjennomsnittsfart i disse 12 punktene
1 nevnte periode, relativt dret 2003 (=100 %).

Utvikling i gjennomsnittsfart, alle fartsgrenser sett
under ett. (2003=100 %)
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Figur 3: Utvikling i gjennomsnittsfart 1997-2004, relativt ret 2003 (=100 %)

Vi ser at 1 perioden 1998 til 2003 har gjennomsnittsfarten gatt litt opp og ned uten noen tydelig
nedadgdende eller oppadgéende trend. Utslagene har vert fra -0,6 % til +0,4 %. Fra 2003 til 2004
var det en nedgang pa 0,9 %, som 1 sterrelsesorden ikke skiller seg vesentlig ut fra endringene i1 de
foregende &r’. Siden vi ikke har data for utviklingen etter 2004, kan vi ikke si noe om dette er en
mer varig endring.

En mer detaljert analyse av endringen i gjennomsnittsfart fra 2003 til 2004 viser at:
e det har vaert en nedgang i alle fartsgrensesoner vi har data fra (50, 60, 80 og 90 km/t)
e nedgangen er den samme for kjeretoy med lengde < 7,6 meter som for kjoretay > 7,6
meter
e nedgangen har i hovedsak skjedd i vintermanedene (november-mars), mens
gjennomsnittsfarten er omtrent den samme i 2003 og 2004 for resten av aret.

7 Med det store antall registrerte kjoretoy som verdiene for gjennomsnittsfart bygger pa (registreringer over hele aret i
12 punkt), vil selv endringer pa 0,1 % bli signifikante. Utfordringen er imidlertid & forklare hva som ligger bak disse
endringene.
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Konklusjonen i det siste kulepunktet indikerer at nedgangen snarere kan skyldes darligere
kjereforhold vinteren 2004 1 forhold til vinteren 2003, enn innfering av
prikkbelastningsordningen.

Nér det gjelder ovrige atferdsdata som er relatert til overtredelser man far prikker for, har Statens
vegvesen som en del av sine tilstandsundersekelser, registrert kjgring mot radt lys i 2003 og 2005.
12003 var det 8 prosent som kjorte pa radt av de bilene som ankom kryss/gangfelt de 3 forste
sekundene etter at det hadde blitt redt. Tilsvarende andel i 2005 var 10 prosent®. Dette gir ingen
indikasjoner pa at prikkbelastningsordningen har fort til en nedgang i andel som kjerer pa redt lys.

Utvikling i antall drepte og hardt skadde
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Figur 4: Utviklingen i antall drepte og hardt skadde 1990-2006, totalt og fordelt pa
trafikantkategorier.

Figur 4 ovenfor viser at det siden 1998 har vaert en nedadgaende trend nar det gjelder antall drepte
og hardt skadde. Nedgangen etter 2003 (til og med 2005), foyer seg inn i denne langsiktige
trenden.

For de fleste endringer fra ar til ar er det ingen konsistens mellom de forholdsvis sma endringene i
gjennomsnittsfart og endring i antall drepte og hardt skadde. Det gjelder bade i forhold til
storrelse’ og retning pa endringene. Det er derfor sannsynlig at nedgangen i antall drepte og hardt
skadde i det alt vesentlige ikke skyldes endringer i fartsnivaet; dette gjelder ogsa nar en ser pa
utviklingen etter at prikkbelastningsordningen ble innfort.

I prinsippet vil innfering av prikkbelastningen kunne pédvirke de fleste ulykkestyper, for eksempel
dersom fartsnivaet endres. Mange andre og samtidige forhold pavirker ogsé ulykkesutviklingen,
slik som stadig sikrere biler. Alt dette gjor det vanskeligere & spore endringer i ulykkesbildet
tilbake til prikkbelastningen. Dersom vi imidlertid skulle finne et markant sprang for/etter
prikkbelastningssystemet kombinert med en korresponderende endring i atferd (les fartsniva),
ville dette vaere en klar indikasjon pd at tiltaket har hatt effekt. Dersom vi ikke finner en slik klar

¥ Forskjellen er signifikant pa 1 %-niva.

? Eksempelvis har gjennomsnittsfarten gatt ned med 0,8 % fra 2000 til 2004. I folge “potensmodellen” (Elvik 2004)
skulle dette medfere en nedgang i antall drepte og hardt skadde péa 3 %. Den virkelige nedgangen har vert pa hele
22 %.
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indikasjon, kan vi likevel ikke utelukke at prikkbelastningen kan ha hatt mindre effekter som vi
altsé ikke har klart a pévise.

Resultatene fra sporreundersokelsene viser at en andel forere har, i folge eget utsagn, endret sin
atferd 1 positiv retning etter innforing av prikkbelastningen. Denne andelen er relativt beskjeden i
forhold til totalt forere antall med forerkort, og vil sannsynligvis ikke vere stor nok til at vi far et
synlig ”brudd” pa utviklingskurvene nar det gjelder fart og ulykker.

Forernes selvrapporterte fartsvalg i de forskjellige fartssonene viser ingen systematiske endringer
fra for- til etterundersokelsen som kan relateres til prikkbelastningsordningen.

Konklusjonen er derfor at vi ikke kan spore noen effekt av prikkbelastningsordningen verken nar
det gjelder utviklingen i drepte og hardt skadde eller i trafikkatferden. Selvrapportert endring i
atferd, tyder imidlertid pa en endring 1 atferd 1 mer lovlydig retning, serlig etter at prikker blir
ilagt. Andelen forere som oppgir & endre sin atferd er imidlertid for liten til at det kan forventes &
gi synlige utslag pa farts- og ulykkesutviklingskurvene. Vi mé ogsa ta forbehold om at de
atferdsdata vi har hatt tilgjengelig er av forholdsvis begrenset omfang.
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3.2 Resultater fra informasjonsundersgkelsen (2004)

Dette kapittelet gjengir hovedresultatene fra informasjonsundersekelsen. For mer detaljerte
resultater henvises til et eget arbeidsnotat (Stene 2004), samt til vedlegg 3 som viser
sperreskjemaet med svarfordeling pa de ulike spersmélene.

3.2.1 Har folk registrert informasjon om ordningen og hvor forngyd er de med den?

Nitti prosent oppgir at de har en viss kjennskap til ordningen kort etter innferingen 1 2004.
Spesielt har mange registrert informasjon om ordningen via riksdekkende TV, aviser og radio.

Ca én av tre bilfarere (36 %) sier de er forneyd med informasjonen. Denne andelen er storre enn
de som ikke er fornayd (28 %). De resterende 36 % er verken forneyd eller misforneyd.

3.2.2 Hvilken kunnskap og forstaelse har trafikantene for ordningen med
prikkbelastning?

Til tross for at noen forhold ved ordningen synes & vere noksa klare, s har forerne generelt
manglende kunnskap og forstielse. Kun 13 prosent mener de har god kunnskap om
prikkbelastningen. Majoriteten vet at politiet gir prikker, at opparbeidelsestiden er tre ar, og at det
gis skriftlig varsel etter seks prikker.

Er spersmél som kan stilles er hvorvidt ordningen er for komplisert og vanskelig & forstd. Dette
gjelder eksempelvis skillet mellom en og to prikker. Majoriteten tror hovedregelen er en prikk pr
overtredelse. Det er ogsa uklart hvilke lovbrudd som kan gi prikker, og hvilke som ikke gjor det.

Forernes kunnskap om sammenhengen mellom sterrelsen pa fartsoverskridelser og prikker er

mangelfull. Minst usikkerhet er knyttet til fartsgrenser pad 50 — 60 km/t. I 90 — 100 soner er det
relativt mange som tror fartsoverskridelsen mé vere storre enn den faktisk er, for & {4 prikker.
Dette betyr at de tror de kan kjere relativt mye over fartsgrensen, og likevel unnga prikker.

Foruten fart gis det prikker knyttet til brudd pé vikeplikt, ulovlig forbikjering og kjering pé redt
lys. Undersokelsen viser at det er stor variasjon i kunnskapen om dette. Det synes a vaere storst
mangel pa kunnskap knyttet til vikeplikt.

Fra et sikkerhetsperspektiv er det ikke nedvendigvis negativt at mange tror de fr prikker for
lovbrudd som ikke inngar i ordningen. Mer enn 1/3 tror (feilaktig) at ordningen ogsé omfatter
promille, enveiskjering, bilbelte, hjelmbruk for motorsyklister, sperrefelt, kollektivfelt og avstand
til forankjerende. Disse forerne kan siledes vare papasselig med & overholde slike lover, ettersom
de tror lovbrudd medferer prikk.

Generelt synes forerne heller ikke & ha klarhet 1 hdndheving av ordningen og konsekvenser i form
av straffereaksjoner (konferer spersmal 17 i vedlegg 3). Mange synes & tro at det er mulig & klage
pa ileggelse av prikker. Generelt synes det som om forerne har noe manglende innsikt 1 hvor lenge
forerkortet vil bli inndratt, om de ma ta fererproven pa nytt, hvorvidt de ma ta kurs om lovbrudd
og om bot har ssmmenheng med inntekt.

3.2.3 Er trafikantene motivert til & falge denne nye ordningen?

Fjerdingen et. al (2003) viste at bilfererne i Norge stort sett har et positivt forhold til at samfunnet
er regulert gjennom lover og regler. Videre viste undersgkelsen at folk 1 stor grad har “riktige”
holdninger.
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Resultatet fra den foreliggende undersekelsen er i trdd med dette, og viser at forerne i stor grad
har en positiv motivasjon til & folge ordningen med prikkbelastning. Fra et sikkerhetsmessig
synspunkt tyder innferingen av ordningen pa positive tendenser. Forerne er bade positivt innstilt,
har intensjoner om 4 vare lovlydige, og mener de har gode nok kjereegenskaper til & mestre og
kontrollere de krav som stilles. Etter innferingen er de videre blitt mer bekymret for & bli tatt i
kontroll, og enkelte synes ordningen medferer en ekstra utfordring i trafikken.

Det synes imidlertid & vere forskjell i hvor villige folk er til & bryte de enkelte bestemmelsene 1
lovverket. Ut fra selvrapporteringen av atferd er lovlydigheten lavest i forbindelse med
overskridelser av fartsgrensen. I motsetning til dette, er forerne svart lovlydige med hensyn til
promillekjering, forbikjering, redlyskjering og beltebruk.

3.2.4 Er informasjon om prikkbelastning tilstrekkelig til a fa folk til & opptre lovlydig?

Til tross for en aksept blant publikum, sé vil ikke det & innfore nye lover og regler automatisk
medfore at folk blir mer lovlydige. Omgivelsene eller konteksten virker ogsa inn. Dette betyr at
faktorer 1 en konkret situasjon gjor at en trafikant til en viss grad overtrer eksisterende regelverk. I
tillegg kan mer overordnede krefter i samfunnet enten motvirke eller forsterke det ytre press som
legges pd dem. Eksempelvis kan krav om effektivitet og lennsomhet medfore at en yrkessjéfor
opplever et tidspress, og at han blir mer villig til & bryte fartsgrensen.

Mange undersegkelser har vist at holdninger til atferd, sosiale normer og forventninger om
mestring kan ha stor innvirkning pa trafikantenes valg av atferd i spesifikke situasjoner.

Undersgkelsen av ferernes informasjon om ordningen ved iverksettelsen 1 2004, tyder pé at
forerne stort sett har stor tro pa egen mestring, men mange har holdninger til lover og regler som
ikke er enskelige. Forerne gir uttrykk for at man som ferer ikke kan ha et rigid forhold til
lovverket, men at lovlydigheten til dels er avhengig av spesielle forhold. Det synes a vare en viss
aksept for 4 bryte fartsgrensen og a bruke utstyr som varsler om trafikkontroll. Regler kan ogsa
brytes for a oppné bedre framkommelighet og trafikkflyt.

I hvor stor grad fererne er pavirket av sosiale normer er ogsa undersgkt. Enkelte utsagn gjelder
om forerne tror folk rundt dem folger lover og regler. Resultatet tyder pa at fererne tror personene
1 omgangskretsen generelt aksepterer lover og regler i trafikken. Imidlertid er overtredelse av
fartsgrensen et unntak. Forerne tror folk aksepterer fartsovertredelser og at de synes det er greit 4
bryte fartsgrensen.

3.2.5 Er det sammenheng mellom kunnskap og lovbrudd?

Generelt tyder resultatene pa at % av forerne ikke har endret atferd etter innferingen av ordningen.
Resultatene tyder likevel pa atferdsendring for noen forhold. Og sterst atferdsendring er knyttet til
valg av fart. Dette kan ha sammenheng med at mange vet at det er sammenheng mellom & fa
prikker og overskridelse av fart.

Selv om motivasjonen til & felge ordningen synes & vere positiv, kan likevel sviktende kunnskap
om ordningen ha innvirkning pa valg av atferd. Mange angir at de tror ordningen omfatter andre
lovbrudd enn det den faktisk gjor. Da er det ikke oppsiktsvekkende at flere mener a ha endret
atferd som ikke omfattes av ordningen. Dette gjelder blant annet avstand til forankjerende, bruk
av bilbelte, parkering og bruk av blinklys.

Av de lovbrudd som gir grunnlag for prikk, tyder resultatene pa at det generelt sett er stor mangel
pa kunnskap knyttet til sammenhengen mellom vikeplikt og prikkbelastning. Et relevant spersmal
er hvorvidt mangel pa kunnskap kan pavirke forernes valg av atferd. Resultatene kan tyde pa at
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dette er tilfelle. Moe (2004) fant i forundersekelsen at de overtredelser som oftest gjores er i
forbindelse med vikeplikt. Moe undersgkte ogsa noen typer kjgreatferd som ikke gir
prikkbelastning. Av disse er bruk av mobiltelefon under kjoring det lovbruddet som synes a skje
hyppigst, mens de fleste tar avstand fra promillekjering. Over halvparten oppgir at de noen ganger
eller oftere bruker mobiltelefonen under kjoring. Relativt mange'® oppgir videre at noen ganger
kjerer nar de er meget trett, uten bilbelte og holder kort avstand'" til forankjorende.

Flere studier tyder pa at aksept for/holdninger til lovbrudd kan forutsi lovbrudd og ulykker
(Aberg, 1998; Ulleberg, 2002). Aksept pavirker hvor ofte foreren tar sjanser og bryter regler.
Deres studier tyder pa en hay aksept for og positive holdninger til reguleringer ved bruk av lover
og forskrifter generelt i samfunnet. Imidlertid kan det vare vanskelig & holde oversikt over
regelverket innen trafikk. Nar det gjelder atferd, viser imidlertid Sagberg (1997) at bilister og
syklister handler mer i trdd med bl.a. andres signaler, enn ut i fra for eksempel formelle regler om
forkjersrett. Et spersmal er da om innfering av nye regler, som for eksempel prikkbelastning av
forerkort, endrer folks risikovurdering?

Flere undersegkelser tyder pa at innfering av regler kan ha en viss betydning, men ikke alene
(Stene 2005). Trafikantenes etterlevelse er ulik for ulike regler. En stor andel forere aksepterer
overskridelse av fart og bryter fartsgrensene. Til sammenligning benytter i dag nesten samtlige
motorsyklister hjelm, og det er kun et fatall som vil akseptere at forer eller passasjer kjorer uten
hjelm. En av grunnene til dette er at det i enkelte tilfeller er lettere & se sammenhengen atferd —
risiko. En annen grunn er at overvaking og kontroll synes & eke lovlydigheten. Ryeng (2003) viste
at forernes egen oppfatning av oppdagelsesrisiko er en forutsetning for deres regeletterlevelse.

3.2.6 Oppsummering av informasjonsundersgkelsen

Ved innferingen av ordningen i 2004 hadde nitti prosent en viss kjennskap til ordningen. Den
informasjonen de hadde var spesielt ervervet via riksdekkende TV, aviser og radio. Imidlertid
tyder resultatene pa at forerne kan ha manglende kunnskap om hvilke lovbrudd som inngér i
ordningen.

Det kan stilles sparsmil ved om ordningen er for komplisert og vanskelig & forsta. Folk har ikke
klar forstéelse verken for hvilke overtredelser som medferer prikker, eller hvilke staffereaksjoner
ordningen inneberer.

Forerne er generelt sett motivert til & folge den nye ordningen. Men sosiale normer og holdninger
til lovbrudd kan vere krefter som gjor at folk likevel bryter lover og regler i trafikken.

' Mellom 30 og 42 prosent
" Under ett sekund
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3.3 Sammenligning av undersgkelsene i 2004 (ferundersgkelsen og
infomasjonsundersgkelsen) med etterundersgkelsen i 2007

I dette kapittelet er resultatene fra etterundersekelsen (i 2007) sammenlignet med
forundersegkelsen og informasjonsundersekelsen som ble gjennomfert i 2004 like etter at
prikkbelastning ble innfort.

Sperreskjemaet i forundersekelsen inneholdt ingen direkte spersmél om prikkbelastningen, men
fokuserte pd holdninger, selvrapportert kjoreatferd sett 1 relasjon til de overtredelser som gir
prikker og hvilke “kanaler” (media, politi, kampanjer etc) som pavirker en mest. Svarfordelingene
er her sammenlignet med tilsvarende for etterundersokelsen 3 ar senere.

Informasjonsundersekelsen inneholdt blant annet spersmal om fereres kunnskap om
prikkbelastningen; spersmal som ble gjentatt i etterundersekelsen. Innenfor dette feltet
sammenlignes derfor svarfordelingene for de to nevnte undersegkelser.



SINTEF 21

3.3.1 Kunnskap om ordningen

Har kunnskap om ordningen endret seg?

Figur 5 viser en sammenligning av informasjonsundersgkelsen og etterundersekelsen med hensyn
til foreres kunnskap om hvilke trafikale forhold som medferer prikk i forerkortet.
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Figur 5. Andel farere som angir at ulike overtredelser gir prikk i fgrerkortet. Kunnskap i 2004 er
sammenlignet med i 2007.%?

12 Fart er ikke inkludert i her (omtales i et eget punkt).



SINTEF 2

Samlet tyder figuren pé at det bare er smé endringer nar det gjelder foreres kunnskap om hvilke
overtredelser som gir prikker i forerkortet". Det er likevel en tendens til at kunnskapen har blitt
mer korrekt. Stort sett har andelen okt for korrekte svar om hvilke overtredelser som gir prikk,
mens andelen som feilaktig oppgir at andre forhold ogsa gir prikk, er redusert.

Av de forhold som faktisk gir prikk, er flest sikre pa redlyskjering. Andelen som vet dette er rundt
80 prosent bade i for- og etterundersgkelsen. En relativt stor andel pa 67 — 68 prosent vet ogsa at
forbikjering og ikke overholdelse av stopplikten ved ~’Stopp”-skilt gir prikker. Svarene er mer
usikre for vikeplikt (for gaende, trafikk fra heyre, parkeringsplass) hvor rundt halvparten eller
feerre vet at dette er forhold som gir prikker.

Forhold som mange tror gir prikk, men som faktisk ikke gjar det, er spesielt kjoring med promille,
kjering mot enveiskjoring, kryssing av midtlinje og manglende bruk av bilbelte. Rundt halvparten
av forerne tror at kjering med promille gir prikk i1 forerkortet og likeledes det & kjore mot
innkjering forbudt. Ogsa for de to andre nevnte forholdene er andelen relativt hoy; mellom 33 —
41 % av fererne tror at brudd pa disse reglene gir prikker.

" Pa grunn av forholdsvis mange respondenter vil selv sma endringer vaere signifikant. Endringer pa 3 % eller mer vil
som regel vaere signifikant (p< 0,05, kjikvadrat-test)
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Kunnskap om fartsovertredelser og prikker
Innledningsvis (kapittel 1.4 side 3) viste statistikken at 97,5 prosent av prikkene gjelder
fartsovertredelser. Hvilken overskridelse av fartsgrensa som gir prikker er angitt nedenfor:
o 1 prikk:
— Fartsgrense 60 km/t eller lavere: 11 -15 km/t
— Fartsgrense 70 km/t eller hoyere: 16-20 km/t
o 2 prikker
— Fartsgrense 60 km/t eller lavere: 16 km/t eller mer
— Fartsgrense 70 km/t eller hayere: 21 km/t eller mer

Men hvor god kjennskap har forere generelt til sammenhengen mellom prikker og
fartsovertredelser? Dette er undersekt i etterundersgkelsen i 2007. Forerne ble bedt om & angi
hvor fort en matte kjore i de ulike fartssoner for a fé én eller to prikker. Figur 6 nedenfor viser
hvor stor andel som har oppgitt for lav fart, riktig fart', for hey fart og hvor stor andel som ikke
har svart pd spersmaélet.

Hvor mye over fartsgrensa ma du kjgre for & fa én prikk ?
100 %
o 0% H = = 1 M M B Hn
$  80% {39 40 — 39 [ 39 [ 40 —{ 40 — 41 [ 42
é 70 % - .
0O Ubesvart
S 60% 1 ———t 51+ +—>1++——F1+—
S o al 8 12 I 10| |12 | |OFor heyt
2 14 18 B Riktig 5 knvt-intervall
S 40% A 18 19
© 309 O For lavt
Ko} 6 1
S 52 48
g 20% 43| 3| [41] |35 o =
0%+ ~H —~H —=H H = H H° -
0% ‘ : : : : ; ;
30 kmv/t 40 kmv/t 50 kvt 60 km/t 70 kmi/t 80 km/t 90 kmv/t 100
kmv/t
Fartsgrense
Hvor mye over fartsgrensa ma du kjgre for & fa to prikker ?
100 %
° 90 % A
& 80% | 42 42 42 42 41 42 43 43
E 70 % A
S 60% | — — — — g LFJbe:’a“
g  50% o (1| (1] 7| |, orhon
2 19 23 B Rikitg 5 km/t-intervall
g 40% 1 21 n “ n O For lavt
o 30% | 8 |
% 20 D/D
o186 133 |0 1 138 132 1 onl | [
< 33 32
10 % | 27 22 28 25
0% ‘ : : : : ; ;
30 km/t 40 km/t 50 km/t 60 kmvt 70 km/t 80 km/t 90 km/t 100
kmv/t
Fartsgrense

Figur 6: Svar pa spgrsmalet ’Du far prikker i farerkortet ved a kjgre
for fort. Hvor mye over fartsgrensa ma du kjgre for a fa én eller to prikker?”

' Pa figuren er riktig svar definert som at det ligger innenfor et 5 km/t-intervall som vist nedenfor:
1 prikk Fartsgrense < 60 km/t: 11-15 km/t. Fartsgrense >70 km/t: 16-20 km/t
2 prikker Fartsgrense < 60 km/t: 16-20 km/t. Fartsgrense >70 km/t: 21-25 km/t
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Figuren pa foregdende side viser at omtrent 40 % av de spurte forerne ikke har besvart pa
spersmélet om hvor mye fartsgrensene ma overskrides for & fa én eller to prikker; det vil si at ca
60 % har besvart spersmalet. Eksempelvis har 61 prosent angitt hvilken overskridelse man ma ha i
30 sone for 4 fa 1 prikk.

For & fa en prikk (Figur 6 gverst) angir et stort flertall av de som har svart en for liten
overskridelse. Andel riktige svar er storst for fartsgrensene 80 til 100 km/t (18 %) og minst for
fartsgrensene 30 og 40 km/t (henholdsvis 5 og 7 %), mens andel som oppgir for stor overskridelse
er storst for fartsgrensene 60 og 100 km/t (12 %).

Ogsé nér det gjelder hvilken overskridelse som ma til for & fa 2 prikker (Figur 6 nederst) oppgir
ogsa her flere en for liten overskridelse enn for stor. Andel som oppgir for liten overskridelse for &
fa to prikker, er imidlertid mindre enn tilsvarende for & fa én prikk. For fartsgrensene 90 og
spesielt 100 km/t er det nesten like mange som oppgir for stor overskridelse som for liten
(henholdsvis 23 og 25 % for 100 km/t). Mens andel riktige svar for a {4 én prikk var heyest for de
hoye fartsgrensene, er tilfellet motsatt nar det gjelder riktige svar for & fa to prikker.

Det at en forholdsvis stor andel tror overskridelsesgrensene for a fa én eller to prikker er lavere
enn hva de virkelig er, skulle pavirke fartsvalget i en gunstig retning sikkerhetsmessig.

Ogsé 1 informasjonsundersekelsen (i 2004) ble det spurt om hvor fort en matte kjore for a fa
prikker (konferer kapittel 3.2.2). Det var ikke her skilt mellom én eller to prikker, s& en direkte
sammenligning av svarfordelingene er vanskelig. Hvis vi antar at svaret i
informasjonsundersgkelsen gjelder hvilken fart du ma ha for 4 fa én prikk, synes det & vaere en
tendens til at forholdsvis flere oppgir en for lav overskridelse i etterundersekelsen enn i
informasjonsundersgkelsen. P4 den andre siden er det en mindre andel som angir riktig eller for
hoy overskridelse i forstnevnte enn i sistnevnte undersekelse. I tillegg kommer at andel som
svarte pa spersmaélet var ca 60 % 1 etterundersekelsen mot ca 80 % i informasjonsunderseokelsen.

3.3.2 Forhold til bilkjgring og sikkerhet

En sammenligning av for- og etterundersekelsen kan kaste lys over hvorvidt fererne har fatt et
endret forhold til bilkjering og sikkerhet etter at prikkbelastningsordningen ble innfort i 2004.

Holdninger
I undersegkelsene métte forerne ta stilling til flere utsagn som omhandlet forskjellige momenter i

tilknytning til bilkjering, risiko, kjereglede, sikkerhet, kontroller etc. I stedet for & beskrive
forernes vurdering av alle utsagn hver for seg, blir utsagnene gruppert. Grupperingen ble gjort pd
basis av en statistisk analysemetode kalt faktoranalyse. Prinsippet er at de utsagn som har noksa
like svar grupperes sammen, det vil si at svarene er noksé like med hensyn til gjennomsnitt og
spredning (standardavvik). Utsagn innen hver dimensjon blir presentert i prioritert rekkefolge.
Overst presenteres de utsagn som er mest utslagsgivende for hver faktor” eller dimensjon.
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Resultatet av analysene er vist i Tabell 11. Grupperingen av utsagnene er basert pa svarene i
etterundersokelsen. Forernes forhold til bilkjering og sikkerhet kan beskrives ved hjelp av de fem
dimensjonene: (1) Fartskontroll — oppdagelsesrisiko, (2) Lov- og regelbrudd, (3) Fartsgrenser —
aksept, (4) Sikkerhetsutstyr og (5) Kjoreglede. De tre forste dimensjonene har til dels godkjent
palitelighet, uttrykt ved hjelp av koeffisienten Cronbachs alpha'”, mens de to siste har lav
palitelighet. Vi har altsé likevel valgt & presentere alle 5 dimensjonene.

I tabellen er vist gjennomsnittlig skar for hver av dimensjonene samt for de utsagn som inngar i
hver dimensjon. For & oppné konsistens mellom de ulike utsagn som inngér i en dimensjon slik at
det er entydig sammenheng mellom trafikksikkerheten og skar, er skalaen snudd for enkelte
utsagn (merket S). Med unntak av dimensjonen Fartskontroll og oppdagelsesrisiko”, er det ut fra
en sikkerhetsmessig vurdering gunstig med lav skar.

Tabell 11: Holdninger til bilkjaring og sikkerhet i far- og etterundersgkelsen. Skala fra 1 — 5,
(1)=""Helt uenig™ - (5)=""Helt enig. Resultat av faktoranalyse.

. . 0 Gjennomsnitt | Cronbachs
Hvor enig er du i falgende utsagn? (Sparsmal 23) FJ@R —ETTER alpha
1. Fartskontroll - oppdagelsesrisiko 32 1 30
Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjgring over fartsgrensa i 80-sone 29 238
Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved Kjgring over fartsgrensa i 50-sone 35 | 32 748
2. Lov- og regelbrudd 27 . 26
Noen ganger er det ngdvendig 4 taye reglene for at trafikken skal gli 32 1 31
Sjafarer som tar noen sjanser og bryter noen regler er ikke mindre sikre enn de som 28 97
bare Kjarer helt lovlig ' | '
En sikker bil/mc med gode kjgreegenskaper kan man gjerne kjgre litt fortere med 21 1 20 .555
3. Fartsgrenser - aksept 23 24
Fartsgrensene pd landevegen i Norge er riktige i forhold til vegstandarden (S) 29 ¢+ 30
Radar- eller laservarsler i bilen er helt i orden 22 24
Jeg er mer redd for & bli tatt i kontroll enn for & komme ut for en ulykke 1.9 | 20 454
4. Sikkerhetsutstyr 17 . 16
A bruke bilbelte i 80-90 soner har ingen hensikt da du der i slike kollisjoner uansett 14 @ 13
Jeg har ofte darlig samvittighet pa grunn av min oppfarsel i trafikken 17 | 16
Det er viktigere 4 ha pa bilbelte i forsetet enn i baksetet 14 + 20 330
5. Kjareglede 29 | 28
Kjareglede er en viktig del av bil/mc-kjgringen 39 37
For meg er bil/mc-kjgring en transportform og ikke en lidenskap (S) 19 + 20 267

(S) Skalaen er snudd

(1) Fartskontroll — oppdagelsesrisiko gjenspeiler forernes oppfatning av sjansene for & bli tatt i
fartskontroll. Gjennomsnittet pa 3.2 tyder pé at omtrent halvparten er enige i at sannsynligheten
for & bli tatt er stor. En sterre andel sa seg enig 1 at det er stor fare for 4 bli tatt 1 fartskontroll 1
forundersekelsen enn i etterundersekelsen. En oppfatning av minsket oppdagelsesrisiko kan
innebare at flere kjorer fort.

(2) Lov- og regelbrudd viser forernes vilje til & folge regler og lover som sjafer. For denne
dimensjonen er det ut fra et sikkerhetsmessig perspektiv enskelig at flest mulig krysser av pa
alternativ 1 (helt uenig”). Gjennomsnittet tyder pa at litt over halvparten ligger pa den lovlydige

" Ved beregning av Chronbachs alpha gjennomfares testen flere ganger ved at testmaterialet deles i to. Koeffisienten
er et uttrykk for i hvilken grad en far det samme “’svaret” (dimensjon) hver gang. Jo heyere verdi pa Cronbachs alpha,
desto sterre indre konsistens i svarene og desto sterre palitelighet har resultatet. Vanligvis settes et kriterium for god
palitelighet ved en verdi pa Cronbachs alfa over 0,7, men en verdi ned mot 0,5 kan i enkelte tilfeller godkjennes.
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siden, og at nesten halvparten har en skér som ikke er ideell. Forskjellen mellom de enkelte utsagn
tyder pé at sikkerhet (og lovlydighet) av og til ma vike for & oppné bedre effektivitet.

(3) Fartsgrenser — aksept angir i hvor stor grad fererne mener fartsgrensene er greie. Resultatet
fra undersekelsen tyder pd at mange mener fartsgrensene er feil, men at de fleste likevel ikke
aksepterer varsel om kontroll. Imidlertid er det en noe sterre andel som aksepterer utstyr i1 bilen
som gir varsel om kontroll i 2007 enn i 2004.

Béde dimensjon (4) Sikkerhetsutstyr og (5) Kjgreglede har lav palitelighet. De beskriver forernes
forhold til bruk av sikkerhetsutstyr og 1 hvor stor grad man har kjereglede. Resultatet tyder pd at
mange bade bruker bilbelte i bil og mener de oppforer seg pent i trafikken. Videre tyder
resultatene pa at mange har stor glede av a kjore bil. En forskjell fra 2004 kan ses 1 materialet fra
2007. Flere synes 4 mene det er viktigere 4 ha pa belte i forsetet enn 1 baksetet 1 2007. Hva dette
kan skyldes kan vi ikke forklare ut i fra gjeldende undersegkelse.

Oppsummert tyder en sammenligning mellom resultatene fra 2004 og 2007 pa sma endringer 1
forernes forhold til bilkjering og sikkerhet.

3.3.3 Selvrapportert atferd

Dette avsnittet omhandler i1 hvilken grad fererne har en atferd som kan fore til prikker 1 2007
sammenlignet med 2004. Forst presenteres all atferd som kan gi prikker i forerkortet. Deretter
utdypes fart og fartsvalg. Grunnen til dette er at den store majoriteten av prikker som blir tildelt,
er knyttet til hoy fart.

Kjereatferd som gir prikk (eks overtredelse av fartsgrensen).

Foruten overtredelse av fartsgrensen, gis det prikker for folgende typer atferd:
kjoring mot redt lys

forbikjering foran sving eller bakketopp

forbikjering foran gangfelt

forbikjering pa strekninger med forbikjering forbudt

ikke overholdt vikeplikt i vegkryss med vikepliktskilt eller stoppskilt
ikke overholdt vikeplikt for gdende som skal krysse vegen 1 gangfelt

Deltakerne i undersekelsen skulle svare pd hvor ofte de har gjennomfert denne type atferd i lopet
av de siste arene. Pa det viset fér vi et bilde av hvor vanlig det er 4 gjore slike lovbrudd.
Svarkategoriene var "Aldri/sjelden", "Noen ganger", "Ofte" og "Svert ofte".

Figur 7 neste side viser at for de fleste atferdskategoriene oppgir et stort flertall av fererne at de
aldri eller sjelden opptrer slik. Prosentandelene er omtrent de samme 1 for- som i
-etterundersokelsen. Vikepliktsbrudd ved gangfelt er den atferdskategorien forerne oppgir at de
oftest bryter. Bare noe over 60 % oppgir at de "aldri eller sjelden" har unnlatt & stoppe for gdende
1 gangfelt.

Det er lite behov for & endre folk flest sin kjeremate nar det gjelder kjoring mot redt lys og
forbikjering. Potensialet for forbedringer er storre nir det gjelder vikeplikt ved gangfelt, 1 tillegg
til kjoring i trdd med skilt om stopp og vikeplikt.
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Atferd som gir prikkbelastning.
Andel som aldri eller sjelden fremviser slik atferd.

Bevisst pa radt lys

[
Forbikjering foran 97
vegkryss 96

Forbikjering foran
sving-bakke

Forbikjering der forbudt gg
O Far
Forbikjering foran 95 | Etter
gangfelt 96
Ikke stoppet ifb 86
stoppskilt 86
Vikepliktsbrudd 84
vikepliktskilt 85
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ket o e
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Andel av respondentene (%)
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Figur 7: Andel farere som aldri eller sjelden kjgrer pa en mate som kan medfare prikk (eks.
overtredelse av fartsgrensen). Farundersgkelsen (2004) sammenlignet med
etterundersgkelsen (2007).

I sperreskjemaet hadde vi ogsé tatt med spersmél om hendelser 1 trafikken som ikke er
prikkbelastet. I Figur 8 er resultatene presentert.

Risikoatferd som ikke gir prikkbelastning.
Andel som aldri eller sjelden framviser slik atferd.
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Kjart med promille over 92
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. . 69
Kjert uten bilbelt
Under 1 sek avstand i 68 O For
60 knmv/t eller mer 60 B Etter
Meget trett, fortsatt kjore 58
uten hvile 52
Snakket i mobil under 45
kjgring i tett trafikk 40

Andel av respondentene (%)

Figur 8: Andel fgrere som aldri eller sjelden fremviser risikofylt atferd som ikke medfarer prikk.
Farundersgkelsen (2004) sammenlignet med etterundersgkelsen (2007).
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Andel som sier at de sjelden eller aldri har kjert med promille er omtrent den samme i for- og
etterundersokelsen (Figur 8 forrige side). Andelen sjelden/aldri kjert uten bilbelte” er noe storre
etter enn for. For de ovrige tre kategoriene er andelen ”sjelden/aldri” mindre etter enn for.

Fra et sikkerhetsmessig stasted, tyder resultatet pa en forbedring for promille og bilbelte i lapet av
de siste arene. Imidlertid er selvrapporteringen av manglende bruk av belte lavere enn vegvesenets
tilstandsundersekelser. Vegvesenets kontroller tyder pé at 80 prosent bruker bilbelte. Videre tyder
resultatet pé at det kan vare en sikkerhetsmessig gevinst i & fokusere péd forhold som bruk av
mobiltelefon, kjore- og hviletid for vanlige forere, samt avstand til forankjerende.

Fartsvalg
Et sporsmal 1 undersgkelsen omhandler hvilken hastighet de spurte forerne vanligvis holder under

kjering i forskjellige fartssoner. Spersmalet var utformet pa folgende vis: ’Hvor fort kjgrer du
vanligvis pa rette, oversiktlige vegstrekninger i forskjellige fartssoner nar det er bar veg, dagslys
og ingen kg? Ta utgangspunkt i hvordan du har kjart de siste arene”.

Figur 9 viser at litt over halvparten av forerne sier de vanligvis holder fartsgrensen i disse
fartssonene. Rundt 30 prosent oppgir at de overskrider fartsgrensen med opptil 6-10 km/t 1 30-
soner og 40 prosent sier det samme for kjering i 50-soner. For & fa prikk i 30- eller 50-sone méa
forerne overskride fartsgrensen med 11-15 km/t. Figuren viser at rundt 1-2 prosent av forerne
oppgir at de vanligvis kjerer s& mye over fartsgrensen i disse sonene. Det er sa & si ingen endring
i overskridelsesprosentene fra for- til etterundersgkelsen.

Fareres fartsvalg i 30 og 50 soner
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Figur 9: Fareres valg av fart i 30- og 50-soner i far- og etterundersgkelsen.
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Figur 10 viser resultatene fra fartssonene 60 og 70 km/t. Resultatet tyder pa at ferere generelt
respekterer 60-soner 1 noe storre grad enn 70-soner med hensyn til & overholde fartsgrensen.
Rundt 45 prosent oppgir & overholde 60-soner mot ca 30 prosent i 70-soner. Vi ser ogsa at det er
noe storre tilboyelighet til overskride fartsgrensen med mer enn 6 km/t 1 70-soner. I likhet med
30- og 50-soner er det ingen vesentlig endring i foreres selvrapporterte fartsvalg.

Fareres fartsvalg i 60 og 70 soner
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Figur 10: Fareres fartsvalg i 60 og 70-soner i fgr- og etterundersgkelsen.
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Figur 11: Fareres fartsvalg i 80, 90 og 100 soner i fgr- og etterundersgkelsen.
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Fartsvalget i soner med 80 — 100 km/t er vist i Figur 11 forrige side'®. Resultatet tyder pa at det
generelt er faerre som kjorer 1 trdd med fartsgrensen i slike fartssoner, sammenlignet med de lavere
fartsgrensene. Rundt 25 prosent oppgir & overholde fartsgrensen i 80-sonen, mot nesten 30 prosent
190- og 100-soner.

Over halvparten av vanlige forere synes 4 overskride fartsgrensen 1 80-soner, men denne
overskridelsen er ikke veldig stor (5 — 10 km/t). Fartsovertredelser under 15 km/t gir ikke
grunnlag for prikk.

Flere forere overskrider fartsgrensene mer i soner med de hoyeste fartsgrensene med 90-100 km/t
sammenlignet med 80-sonene. Omtrent 25 prosent overskrider fartsgrensen med mer enn 11 km/t
190- og 100-soner, mot 15 prosent i 80-soner. For & {4 prikk 1 80-100 sone mé forerne overskride
fartsgrensen med mer enn 15 km/t. Figuren viser at rundt 5-13 prosent av fererne oppgir at de
vanligvis kjerer sd mye over fartsgrensen 1 disse sonene. Det synes & vare noe storre tilbgyelighet
til overskride fartsgrensen med mer enn 15 km/t dess heyere fartsgrensen er.

Heller ikke nar det gjelder 80-, 90-, og 100-sonene er det store endringer i foreres fartsvalg fra
for- til etterundersokelsen. Det er imidlertid en svak tendens til at en storre andel av forerne
oppgir a kjere mer enn 5 km/t over fartsgrensa i etterundersekelsen.

Konklusjon: Disse resultatene oppsummerer vanlige farere sitt fartsvalg i ulike fartssoner. Ut fra
selvrapportert atferd synes det ikke som prikkbelastningsordningen har pavirket vanlige fareres
fartsvalg i soner med 30, 40 og 50 km/t. Det samme gjelder ogsa i hovedsak for de hayere
fartsgrensene, ved at andelen som overskrider fartsgrensen ikke har endret seg vesentlig fra far til
etter. Som nevnt i kapittel 2.4 gjelder dette resultatet i hovedsak farere som ikke har fatt prikker.

3.3.4 Valg av fart og vurdering av fartskontroll

Resultatene under punkt 3.1 oppsummerer fartsutviklingen for arene 1997 — 2004 basert pa
fartsdata fra 12 av Statens vegvesen sine malepunkt. Det konkluderes med at det er ingen klare
indikasjoner pé at innferingen av prikkordningen har fort til en reduksjon av gjennomsnittsfarten.
Et relevant spersmal i denne forbindelse er 1 hvor stor grad sanksjoner og kontroll har innvirkning
pa den fart forerne velger pd vegen.

Er forerne bevisst prikkbelastningen ved valg av fart?

Det er kommet til et ekstra spersmal i etterundersekelsen som handler om hva som hindrer folk i &
kjere fortere enn hva de gjor. Spersmalet lyder som falger: I hvilken grad bidrar fglgende
forhold til at du IKKE kjgrer fortere enn angitt?”. I tillegg til prikkbelastning omfatter svarene
ulykker, miljoskader og ekonomi.

Figur 12 neste side viser at ”’sjansen for & fa prikker 1 forerkortet” rangeres som nummer 5 av 7 1
henhold til hvilke forhold som bidrar til at forere ikke kjorer fortere. De fire forhold som rangeres
som nummer 1 — 4 er alle relevante for prikkbelastningen. Over 40 prosent av vanlige forere er
opptatt av & beholde forerkortet, og over 30 prosent mener bade trafikkontroller med politi og
ATK gjor at de ikke kjorer fortere.

En norsk undersegkelse (Ryeng 2003) viste at bilistene undervurderer niviet pa strekninger med
hyppige kontroller, og overvurderer nivéet pa strekninger med fa kontroller. En gkning av
politiets overvaking fra et lavt niva til et hoyt niva vil gi et lavere fartsniva, men det er en
forutsetning at fererne blir gjort oppmerksomme pa ekningen i oppdagelsesrisikoen (ved synlige
kontroller, giennom media etc.). Strengere sanksjoner synes & pavirke fartsvalget kun marginalt.

' Det var 3 % som ikke hadde kjort i 90 sone og 13 % i 100 sone. Disse er holdt utenom fordelingen i figuren.
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Figur 12. Fartsvalg ut i fra farernes vurdering av konsekvenser av a kjare for fort: 1 hvilken
grad bidrar fglgende forhold til at du ikke kjgrer fortere enn angitt?”

Hvor stor er sjansen for 4 fa prikk for fartsovertredelse?

Nér det gjelder overtredelser av fartsgrensen er det mulig 4 fa 1 eller 2 prikker, avhengig av hvor
stor overtredelsen er. (Kriteriene for & fa prikker i de forskjellige fartssonene er gjengitt pa side
23.) Spersmélet vi stiller oss er hvor stor andel av forerne har et fartsvalg som tilsvarer at de vil fa
1 eller 2 prikker i en eventuell fartskontroll (jfr. punkt 3.3.3). Dette er vist i Tabell 12 nedenfor.

Tabell 12: Prosentandel av farerne som vanligvis har et fartsvalg som kan fare til prikker.

= Fartssone
% 30 sone 50 sone 60 sone 70 sone 80 sone 90 sone | 100 sone
Far 1,0 1,6 2,7 15 4,0 6,0 6,4
— | Etter 0,9 04 2,9 1,5 47 6,9 8,4
For | 05 05 | 2 | 04 08 | 19 | 28
o | Etter 0,8 0,5 13 0,4 0,9 2,0 3,8

Tabell 12 viser at andel farere som kjagrer fortere enn grensen for a fa prikker, er omtrent den
samme bade far og etter at prikkbelastning ble innfart. Generelt sett er det kun en liten andel av
forergruppen som aspirerer til 4 fa prikker. Det er viktig & pdpeke at dette er selvrapportert
kjereatferd med alle de variasjoner dette representerer. Vi skal ogsa vere klar over at
speedometeret generelt viser 5- 10 prosent for mye. Dette vil ha betydning for oppfattelsen av
hvilke hastigheter folk kjorer i.
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Det er en generell tendens til at kvinner, forere over forti ar, de som kjerer under 10 000 km per
ar, forere med lav formell utdanning og de som kjerer biler med mindre fartsressurser, 1 storre
grad oppgir & holde fartsgrensen og har lavere overskridelser.

3.3.5 Konsekvenser av atferd — kontroll, prikk og uhell

Konsekvenser av atferd omfatter ferernes egne oppfatninger og rapporteringer av hvor ofte de er
tatt 1 fartskontroller, antall prikker de har 1 fererkortet og hvorvidt de har vart involvert i noen
ulykker.

Fartskontroll

I Tabell 13 er vist tilbakemeldingene fra forerne med hensyn til hvor ofte de har blitt tatt 1
fartskontroll eller via fotoboks for & ha overskredet fartsgrensen de siste tre arene. De rutene som
er markert med gul farge, er der vi ser de storste forskjellene mellom for- og etterunderseokelsen.

Tabell 13: Sammenligning av far- og etterundersgkelsen mht hvor ofte fgrerne er tatt i
fartskontroll i lgpet av de tre foregdende arene (prosentandel).

Fartssone 30 sone 50 sone 60 sone 70 sone 80 sone 90 sone 100 sone
Far Etter | Far Etter | For Etter | Far Etter | Far Etter | Far Etter | Far Etter
Ingen 99,65 99,6 95,05 93,6 | 94,0 91,8 | 97,2 95,6 94,45 89,4 | 987 98,9 99,85 99,5
En gang 0,45 03 4,55 50| 51 7.1 2,55 39| 47 8,3 1,15 1,0 0,25 04
To eller o,oé 0,1 0,55 05| 09 1,0 0,35 04| 09 2,2 0,25 02 0,05 01
flere | | | | | | |
sum 100 ¢ 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100 i 100 | 100 : 100 | 100 : 100 | 100 : 100

I soner med fartsgrense fra 50 til 80 km/t er det en tendens til at en starre andel angir & ha blitt tatt
i fartskontroll i etterundersekelsen. Forskjellene er imidlertid ikke store.

Resultatet viser at mellom 94 - 99,8 prosent, avhengig av fartssone, oppgir at de ikke har vert tatt
1 noen form for fartskontroll. Det er i 50-, 60- og 80-soner storst andel av forerne har blitt tatt for &
kjere for fort. Dette kan ha sammenheng med at politiet oftere har kontroller i disse sonene
og/eller at en stor andel av trafikkarbeidet foregar der.
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Ulykker
Tabell 14 nedenfor viser fordelingen av hvilke hendelser forerne har oppgitt at de har vart utsatt

for, 1 undersekelsen i 2004 og den i 2007. Hendelsene gjelder ulykkeserfaring, erfaring med
nestenulykker og 1 hvilken grad fererne har observert farlige hendelser eller ulykker 1 trafikken de
siste tre arene. Generelt sett er det liten forskjell fra 2004 til 2007.

Tabell 14: Erfaring med ulykker, nestenulykker og observasjon av farlige hendelser eller ulykker
i lgpet av de tre siste arene, angitt i farundersgkelsen (2004) og i etterundersgkelse (2007).
Prosentandel.

Uhell og ulykker
Hendelser Nei, ingen En gang To eller flere Sum
Far 97 2 1 100
Ulykke personskade
Etter 98 2 0 100
_ For 80 17 3 100
Ulykke materiellskade
Etter 80 16 4 100
Nestenulykke som kunne ha ~ F2r 8 15 ! 100
fart til alvorlig personskade Etter 78 14 7 100
Sett farlige hendelser eller For 59 15 26 100
ulykker Etter 61 13 26 100

Resultatet viser at f4 har egen erfaring med personskadeulykker, mens relativt mange har
observert farlige hendelser og ulykker. I storrelsesorden 2-3 % har vert involvert 1 ulykker med
personskade i lopet av de siste tre arene. Det er liten forskjell fra 2004 til 2007.

Andelen som oppgir at de har vert involvert i ulykker med materiell skade er omtrent like stor
som andelen som har opplevd nestenulykker som kunne fort til alvorlige personskader. Det er
liten forskjell fra 2004 til 2007.

Nesten halvparten av fererne har observert farlige situasjoner der andre trafikanter har vart utsatt
for farlige hendelser eller ulykker. Heller ikke her er det forskjell mellom for- og
etterundersokelsen.
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3.3.6 Hvordan pavirkes fgrere av prikkelastningen i falge eget utsagn?

I etterundersokelsen ble forerne spurt direkte om prikkbelastningen hadde pavirket deres atferd.
Figur 13 nedenfor viser svarfordelingen for ulike typer atferd. En forholdsvis liten andel (11 til 21
prosent) sier seg helt enig eller enig i at de har endret sin atferd i en sikkerhetsmessig gunstig
retning. Den atferdskategorien hvor sterst andel har foretatt en gunstig atferdsendring, er
overholdelse av fartsgrensen der den er mellom 30- og 70 km/t (18 til 21 prosent). 16 prosent sier
at de totalt sett har blitt mer lovlydig. Ogsa for de to atferdskategoriene pa figuren som ikke er
relatert til prikkbelastningen (avstand til forankjerende og beltebruk) har en viss andel (13 til 15
prosent) sagt at de har endret atferden i positiv retning. Nér det gjelder manglende beltebruk angir
1/3 at de tror dette gir prikker (konferer Figur 5 side 21).

68 til 74 prosent sier at de har uendret atferd, mens 11 til 19 prosent sier seg uenig eller svert
uenig i at de har endret atferd. Sistnevnte kategori kan ogsé 1 hovedsak tolkes som "uendret
atferd”, selv om det ogsa foreligger en mulighet for at disse har endret atferden i ugunstig retning.

Prikkbelastningen har medfert at jeg...
Andel av respondentene (%)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %
(*) Har blitt mer lovlydig 16 | 69 | 15
(*) Holder lavere fart generelt | 16 | 68 | 17
(*) Foretar sjeldnere forbikjering | 11 | 70 | 19

(*) Er blitt langt flinkere til & unnga radlyskjaring | 12 | 74 | 14

Holder starre avstand til forankjgrende | 13 | 72 | 15

Er langt flinkere til & benytte bilbelte | 15 | 73 | 12

(*) Er blitt mye mer bevisst pa & overholde vikeplikten | 12 | 74 | 14
(*) Er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 30-, 40- og 50-soner | 21 | 68 | 11
(*) Er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 60- og 70-soner | 18 | 69 | 13

(*) Er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 80- , 90- og 100-soner | 13 | 72 | 15
(*) Viker oftere for forgjengere og syklister | 13 | 74 | 13

() Atferd relatert til prikkbelastning @ Sveert eniglenig O Uendret atferd @ Uenig/sveert uenig |

Figur 13: ’Har innfgring av systemet med prikkbelastning pavirket deg?”” Farere i
etterundersgkelsen.

Selv om bare en liten andel oppgir endring 1 atferd i positiv retning etter prikkbelastning ble
innfert, samsvarer ikke dette helt med endringene fra for- til etterundersekelsen nér det gjelder
holdninger til bilkjering og sikkerhet, selvrapportert atferd og selvrapporterte ulykker. Det ble her
ikke funnet noen systematiske endringer. Pa bakgrunn av Figur 13 kan vi likevel ikke utelukke at
prikkbelastningen kan ha hatt en mindre effekt blant farere som enna ikke har fatt prikker. (De
aller fleste respondentene i etterundersegkelsen tilhgrer denne kategorien).

3.3.7 Hva far vanlige bilister til & velge & kjore pa en sikker mate?

Et spersmal i undersekelsen omhandler hvilken pavirkning eller hvilke forhold som fér bilistene
til & veere bevisst pa at de skal kjore sikkert. Spersmalet var utformet pa felgende vis: ”’Hvor mye
pavirker falgende forhold deg til & legge vekt pa trafikksikker kjering?”
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Figur 14 gir et bilde av hva som pavirker folk til & kjere sikkert, og hvor mye forskjellige kilder
pavirker dem. En generell trend er at en sterre andel av personene 1 2004 synes & vere opptatt av

trafikksikkerhetstiltak, sammenlignet med i 2007. Hvorvidt dette skyldes en generell trend i
samfunnet er vanskelig & si utelukkende ut 1 fra denne undersokelsen. For & belyse dette, er det

behov for oppfelgende studier. Utfyllingen av skjemaet i 2004 skjedde rett etter at prikkordningen

tradte 1 kraft. I media var det et relativt stort fokus pa trafikksikkerhet og informasjon om
ordningen. Mindre fokus pé sikkerhet i media i 2007 kan vare en medvirkende érsak til

forskjellen mellom 2004 og 2007.

Figuren viser at endringen fra 2004 til 2007 er spesielt stor nar det gjelder

prikkbelastningsordningen. I 2007 er det faerre forere som mener ordningen pavirker deres
kjoring. Imidlertid ma det samtidig bemerkes at mange (ca 90 %) mener at politiets arbeid
pavirker dem til 4 kjore sikkert. Her er det relativt liten forskjell fra for- til etterundersokelsen.

Figuren tyder videre pé at de sterkeste pavirkningskildene er hendelser som har store

konsekvenser for den enkelte - familie eller venner som blir drept eller skadd 1 trafikken, i tillegg

til egne erfaringer fra hendelser i trafikken. Forhold som ellers kommer hey opp pa listen er

trafikkskadde, politiets arbeid, TV- og avisreportasjer, og fagfolk innen medisin/forskning. Lavest
respons far 0-visjonen og kjendiser.

Familie drept-skadd -

Egne erfaringer -

Trafikkskadde forteller -

Politiets arbeid -

TV-reportasjer -

Avisreportasjer -

Fagfolk forskning -

Prikkbelastningsordningen -

Radioinnslag -

Organisasjoner -

Kjendiser -

O-visjonen -

etter

- for

etter

- for

etter

- for

etter

- for

etter
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Figur 14: Ferernes vurdering i 2004 og i 2007 av hvor mye ulike forhold pavirker dem i retning
trafikksikker kjgring.
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3.4 Fagrere med 6 prikker eller mer i farerkortet

3.4.1 Antall og arsak til prikker

Arsak til prikker i forerkortet

36

Tabell 15 viser antall og andel av fererne som har fétt prikker pa grunn av de angitte arsakene, for
hvert enkelt ar. (Dette gjelder altsa forere som har fétt 6 prikker eller mer i lopet av tre ar innenfor
perioden januar 2004 til august 2007).

Resultatet viser at mens 69 til 81 % av forerne har fétt prikk for et eller annet hvert av drene 2004-
2006, har bare 47 % (stipulert) fatt prikk i 2007. Dette indikerer at forerne har endret sin atferd i
mer lovlydig retning etter at de har fatt mange prikker og star 1 fare for & miste forerkortet. Alle
arene sett under ett, har alle fatt prikker for fartsovertredelser, 7 % har fatt prikker for kjering mot

radt lys, 4 % for ulovlig forbikjering og 3 % for vikepliktsbrudd.

Ser vi p& hvordan prikkene fordeler seg p4 arsak blant de som har oppgitt antallet'’,

er 96 %

knyttet til fartsovertredelser. Dette er den samme andel som en kan beregne ut fra den totale
prikkstatistikken ved & omgjere antall saker til antall prikker (Tabell 1 side 3).

Tabell 15. Antall og andel av fgrerne som har fatt prikk for den spesifikke overtredelsen hvert av

arene og totalt. N=277.

Tidspunkt for registrering av prikker i farerkortet

200718
2004 2005 2006 Hele aret | 2004-2007

Prikker pA grunnav ... Jan-aug | (stipulert)

a) overtredelse av fartsgrensa | 187 (68 %) | 225 (81 %)| 219 (79 %)| 85 (31 %) 128 (46 %) | 100 %
b) kjering pa radt lys 4 (1,4 %) 6 (2,2 %) 7(25%)| 2(0,7%) 3(1,1%) 7%

c) ulovlig forbikjering 3(1,1%) 7(2,5%) 0 - 0 4%

d) vikepliktsbrudd 4(14%) | 20,7%)| 104%)| 0 3%
Alle grunner 69 % 83% 81 % 1% 47 % 100 %

"7 Mange har bare krysset av for at de har fitt prikker, uten 4 oppgi antallet.
'® Tallene for 2007 gjelder kun for 8 méneder, ettersom undersokelsen ble sendt ut i begynnelsen av september.
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Oppfatning av drsaker til prikker
Vi spurte om forernes meninger om arsaker til at de har fatt seks prikker. Vi listet opp fire grunner
og spurte hvor stor betydning disse hadde hatt (Tabell 16).

Tabell 16. Farernes oppfatning av grunner til at de har fatt 6 prikker i farerkortet.

"Hvor stor betydnigg mener du forholdene nedenfor har Svggfl% 0 Litt Stor Meget stor sum
hatt for at du har fatt 6 prikker?” betydning betydning  betydning  betydning

a) Uoppmerksom pa kontroller og fotobokser 19 23 39 19 100
b) Har ikke hatt oversikt pa antall prikker 68 15 14 3 100
¢) Har det ofte travelt og tar sjansen pa at det gar bra 29 29 31 11 100
d) Kijedelig a kjgre sakte (holde fartsgrensen) 38 23 24 15 100

Resultatet tyder pa at det som har sterst betydning er at foreren er uoppmerksom péa kontroller og
fotobokser. Men ogsé tidspress og at de synes det er kjedelig & holde et tempo som er innenfor
fartsgrensen, har betydning. Kun 17 prosent sier at forklaringen kan ligge i at de ikke hadde
oversikt over antall prikker.

Ca 30 prosent av respondentene har angitt andre arsaker enn det som er listet opp i tabellen. Alle
er knyttet til fart, og gjelder eksempelvis oppfatninger som:

— For lave fartsgrenser

— Uoppmerksom pa farten

— Kjort 1 forhold til forholdene (dvs. forholdene har vart bedemt som gode)
— Forbikjoering fordi andre kjorer under fartsgrense

— Stress 1 transportbransjen, eksempelvis pd grunn av tidsfrister og ferjer

— Tro pa egen mestring selv om fartsgrensen overskrides

— Okt konsentrasjon med hoyere fart

— Raske biler

— Ble lurt av politi
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3.4.2 Holdninger til sikkerhet og risiko

Vi er interessert a kartlegge hvorvidt personer med mange prikker har andre holdninger til
sikkerhet og risiko enn andre forere. Forere med mange prikker er sammenlignet med den
”gjennomsnittlige” forer som er representert 1 forundersekelsen (2004) og etterundersegkelsen
(2007). Holdningene til sikkerhet i de tre utvalgte forergruppene er presentert i Tabell 17.
Holdningene er gruppert i trdd med tidligere undersokelser. Resultatet for personene med seks
prikker eller mer er markert med gult i tabellen.

(1) Fartskontroll — oppdagelsesrisiko gjenspeiler forernes oppfatning av sjansene for a bli tatt i
fartskontroll. En sammenlikning av personer med 6 prikker eller mer 1 forerkortet med de andre
utvalgene tyder ikke pé at det er stor forskjell.

(2) Lov- og regelbrudd viser farernes vilje til & folge vegtrafikklovgivningen. For denne
dimensjonen er det ut fra et sikkerhetsmessig perspektiv enskelig med et lavt gjennomsnitt. En
sammenligning mellom utvalgene viser at de med mange prikker har et hoyere gjennomsnitt enn
den gjennomsnittlige forer. Det betyr at de har en lite gnskelig holdning til gjeldende regelverk.

(3) Fartsgrenser — aksept angir i hvor stor grad farerne mener fartsgrensene er riktig satt i forhold
til vegstandard e.l. Resultatet tyder pd at de med mange prikker har en mindre gunstig holdning,
sammenlignet med gjennomsnittet 1 de to andre utvalgene. Dette betyr at forere med mange
prikker i stgrre grad enn vanlige bilister aksepterer overskridelse av fartsgrensen.

(4) Sikkerhetsutstyr beskriver ferernes forhold til bruk av sikkerhetsutstyr. Det er ikke stor

forskjell mellom de tre gruppene. Alle synes & vare bevisst sikkerhetsgevinsten ved & benytte
bilbelte.

(5) Kjoreglede angir i hvor stor grad fererne opplever kjereglede. Utvalget med 6 prikker oppgir i
gjennomsnitt hayere grad av kjoreglede enn de gvrige gruppene. Dette er en gruppe som kjerer
mye, mange er yrkessjaforer og de liker & kjore bil.
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Tabell 17. Holdninger til bilkjgring og sikkerhet hos personer med 6 prikker eller mer,
sammenlignet med personer i far- og etterundersgkelsen.

Skala fra 1 -5, (1)=""Helt uenig” - (5)=""Helt enig
Hvor enig er du i felgende utsagn? Gjennomsnitt
FOR . ETTER : 6 prikker
Fartskontroll - oppdagelsesrisiko 3.2 3.0 3.2
Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjering over 29 28 29
fartsgrensa i 80-sone : :
Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjering over 35 3.2 3.4
fartsgrensa i 50-sone , !
Lov- og regelbrudd 27 . 26 | 34
Noen ganger er det ngdvendig & taye reglene for at trafikken skal gli 32 31 . 37
S_jéfmer som tar noen sjgnser og bryt.er noen regler er ikke mindre 28 27 3.5
sikre enn de som bare kjgrer helt lovlig ! !
En sikker bil/mc med gode kjgreegenskaper kan man gjerne kjare litt 21 2.0 29
fortere med i i
Fartsgrenser - aksept 23 24 . 32
Fartsgrensene pa Igndevegen i Norge er riktige i forhold til 29 3.0 3.7
vegstandarden (S) : !
Radar- eller laservarsler i bilen er helt i orden 2.2 2.4 3.5
Jeg er mer redd for & bli tatt i kontroll enn for & komme ut for en 1.9 20 25
ulykke : !
Sikkerhetsutstyr v + 16 + 17
A bque bilbelte i 80-90 soner har ingen hensikt da du der i slike 1.4 1.3 1.4
kollisjoner uansett : :
Jeg har ofte darlig samvittighet p& grunn av min oppfersel i trafikken 17 ¢+ 16 + 16
Det er viktigere & ha pa bilbelte i forsetet enn i baksetet 14 2.0 2.0
Kjoreglede er en viktig del av bil/mc-kjgringen 3.9 3.7 3.7
For meg er bil/mc-kjgring en transportform (S) 1.9 2.0 2.5

(S) Skalaen er snudd

1% (S) betyr at svarene er snudd. Det vil si at de er kodet om, slik at 1 er kodet om til 5, 2 til 4 osv.
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3.4.3 Valg av kjgrefart i ulike fartssoner

Tabell 18 viser en sammenligning av fartsvalget til gruppen med mange prikker og fererne i
etterundersgkelsen. Resultatet tyder pa at de med mange prikker jevnt over kjgrer fortere enn
gjennomsnittsbilisten. Andelen som normalt har en kjerefart som kan medfere prikk, er storre
bade nar fartsgrensen er hoy og lav. Imidlertid er skillet storst nar det gjelder de hoye
hastighetene.

Ut i fra gruppens holdninger til fartsgrenser og lovbrudd, kan dette tyde pa at & kjore fort er
bevisste valg.

Tabell 18. Sammenligning av fartsvalg hos personer med mange prikker (6p) og alle farere i
etterundersgkelsen (A)*° Gul farge= fart som gir 1 prikk. Oransje farge= fart som gir

2 prikker.
Fartsvalg i Fartsgrense
normale 30km/t | 50km/t | 60km/t | 70km/t | 80kmit 90 km/t | 100 km/t
situasjoner A 6p A 6p | A 6p A 6p A 6p A 6p | A 6p
a) Under 50 9 2 1 10| 1i 0] 10| 20| 4} 2
fartsgrensen | | j | | | |
b) P& 64| 42| 54| 35| 43 18| 31} 8| 23 4| 2B 5| 25| 6
fartsgrensen 5 5 3 i E ! !

c) 0-5kmit 220 23| 31 24| 35, 27| 33 17| 24 10| 20 7 171 5
over : i | : : ! !
d)6-10kmit | 8 | 15 | 11 24| 17 32| 27 36| 35! 28| 31| 25| 25| 16
over i i | i i i i
e) 11 - 15 km/t 1 7 2 110 3 12 6 ; 21| 12 26| 15: 20| 16 23
over i i | i i i i
f) 16-20kmit | 0 i 3| 0 : 4| 1 . 9| 2 11| 5} 21| 7 24| 9 22
over : : | E E E Z
@21-25kmit | 0 1| 0 2| 0 2| 0: 6| 0 9| 113 3| 14
over : : | : : : :
hyMeren25 | 1. 0| 0{ 0| 0/ O| 0O/ 1| 0: 2| 1: 6| 1} 12
km/t over : : j : : | |
Totalt 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 { 100 | 100 | 100

2 Spersmalsstillingen er: ’Hvor fort kjgrer du vanligvis pa rette, oversiktlige strekninger i forskjellige fartssoner nar
det er bar veg, dagslys og ingen kg?”
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3.4.4 Pavirker prikkbelastning atferden?

Reaksjoner pé lovbrudd

Prikkbelastningen er basert pa en tanke om at trusselen om sanksjoner kan virke preventivt i
forhold til senere lovbrudd. Med gkende antall prikker kan en tenke seg at atferden endres, og
spesielt dersom fererkortet star i fare.

Vi har undersegkt om forelegg, prikker i forerkortet og faren for tap av fereretten har innvirkning
pa sjaferenes kjoring. Tabell 19 viser selvrapportert endring av kjereméte som folge av reaksjoner
knyttet til prikkordningen.

Tabell 19. Sammenhengen mellom reaksjoner pa lovbrudd og endring av farernes atferd.

”Iohvilken gradohar fglgende straffereaksjoner innvirket Endring av atferd

AR i = B R T
a) 1-3forenklet forelegg/forelegg 50 37 10 3 100
b) mer enn 3 forenklede forelegg/forelegg 40 37 20 3 100
c) 1-3prikker 46 42 11 1 100
d) 4-5 prikker 32 33 28 7 100
e) 6 prikker og brev om fare for tap av fareretten 18 28 25 29 100

Resultatene tyder pé at nar forere fir prikker endrer de sin atferd til & bli mer lovlydig, og slik at
jo flere prikker, desto sterre endring. Spesielt gjelder dette etter den sjette prikken og brev om fare
for tap av forerett. Dette bekreftes av at de har fatt feerre prikker siste dret (2007) enn i de to
foregéende ar (se Tabell 15 side 36).

Dersom vi antar at svarfordelingen som vist i Tabell 19 ovenfor ogsa gjelder forere flest og ikke
bare de som har fatt 6 prikker, vil ca 165 000 forere ha endret sin kjereméte i mer lovlydig retning
i starre eller mindre grad. Av disse pavirkes ca 40 000 i stor eller meget stor grad. Vi har da tatt
utgangspunkt 1 “prikkstatistikken” som gjaldt i ménedsskiftet august/september 2007, hvor til
sammen ca 300 000 ferere hadde prikker i forerkortet. Tallene ovenfor md sammenholdes med at
ca 3 millioner nordmenn i dag har fererkort. 165 000 utgjor ca 5 % av disse, og 40 000 noe over

1 %.

Tallene ovenfor baserer seg pa svarene fra de som har fétt 6 prikker eller mer. Dette er forere som
skiller seg ut fra den ”gjennomsnittlige” forer med hensyn pa risikovillighet (se senere om
ulykkesrisiko). Det kan tenkes at de i mindre grad lar seg pavirke av ilagte prikker enn
gjennomsnittet, og at andel forere som pavirkes dermed burde vart storre enn angitt ovenfor.

Som nevnt 1 kapittel 3.3.6 oppgir en forholdsvis liten andel (16 %) av fererne i etterundersokelsen,
at de har endret atferden i mer lovlydig retning pa grunn av prikkbelastningen. Dette er i hovedsak
forere som ikke har fatt prikker. Det var ikke noen vesentlige endringer fra for- til
etterundersekelsen (dvs. blant de som ikke har fatt prikker) nir det gjaldt holdninger til bilkjering
og sikkerhet eller selvrapportert atferd og ulykker. Vi kan likevel ikke utelukke at det har vaert en
atferdsendring i positiv retning ogsé blant en mindre andel av de som ikke har fatt prikker. Denne
pavirkningen synes imidlertid a vere vesentlig mindre enn blant de som har fatt prikker.

Totalt sett vil vi konkludere med at den andel som ut fra eget utsagn ha endret sin atferd i positiv
retning etter innforing av prikkbelastningen, er relativt beskjeden i forhold til totalt antall forere
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med fererkort. Andelen vil sannsynligvis ikke vare stor nok til & gi et synlig ”brudd” pa
utviklingskurvene nar det gjelder fart og ulykker (konferer kapittel 3.1).

Et springende punkt vil veere om prikkbelastningen gir en tilleggseffekt i forhold til ilagte
forenklete forelegg / forelegg som ikke inngar i en prikkbelastningsordning. Tabell 19 viser at
selvrapportert endring i atferd er omtrent den samme for 1-3 forelegg som for 1-3 prikker. For
mer enn 3 forelegg er det en mindre andel som angir at de vil endre atferd i stor eller meget stor
grad, enn tilfellet er for forere som er ilagt mer enn 3 prikker (forskjellen er signifikant pa 1 %-
nivd). Dette indikerer at prikkbelastningen har en tilleggseffekt.

Prikker og kjereatferd

Vi har sett at okt antall prikker endrer forernes atferd. Et spersmél er imidlertid hvilken endring
som skjer og hvorfor de endrer atferd. Det som ferst og fremst synes & skje er et sterkere fokus pa
a unnga flere prikker (63 % stemmer bra / meget bra, se Figur 15). En langt mindre andel sier at
de generelt har blitt mer lovlydige i trafikken (33 %)*!, generelt holder lavere fart (37 %) eller har
endret kjorestil (31 %).

Likevel mener nesten halvparten at de 1 sterkere grad vil holde fartsgrensen i de lavere
fartsgrensene. I 30-, 40- og 50-soner vil 45 prosent holde fartsgrensen®’, mot 44 prosent i 60- og
70-soner. Tilsvarende andel for 80-, 90- og 100-soner er vesentlig mindre (31 %). Minst synes
okningen av prikker 1 forerkortet & endre forernes overholdelse av vikeplikt (19 %).

Resultatet tyder pd at det & beholde forerkortet betyr mye for denne gruppen. Som tidligere vist er
mange av dem yrkessjéforer og kjerer mye. Tap av foreretten vil derfor kunne fé store
konsekvenser for dem.

?! Svarfordelingen pa dette spersmélet om lovlydighet i trafikken er ikke helt konsistent med hva de svarer pa
spearsmalet om hvordan 6 prikker og brev om tap av fereretten har pavirket dem. Det var her 54 % som sa at dette
hadde pavirket dem i meget stor eller stor grad til mer lovlydig kjering (konferer Tabell 19 side 41).

22 Utsagnet stemmer “’bra” eller meget “’bra”
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%

@ Stemmer bra/meget bra
O Stemmer delvis
@ Stemmer ikke/darlig

Antall prikker jeg har fatt, har pavirket min kjgring slik at ...
jeg har sterkt fokus pa & unngd a fa ‘ |
flere prikker 5 S
jeg vil i sterkere grad holde
fartsgrensen i 80 — 100 soner st ‘ 16 | 42
jeg vil i sterkere grad holde ‘ |
fartsgrensen i 60 og 70 soner 44 13 &2
jeg vil i sterkere grad holde ‘ |
fartsgrensen i 30 — 50 soner a4 13 E
jeg er blitt mye mer bevisst pa a ‘ |
overholde vikeplikten a4 e
jeg har innsett gt jeg'ma endre min 32 ‘ 18 | 42
kjgrestil
jeg holder generelt lavere fart 37 ‘ 16 | 36
jeg har blitt mer lovlydig i trafikken 33 ‘ 12 | 42
0% 20% 40% 60% 80% 100
Andel av respondentene

Figur 15: I hvor stor grad prikkene har endret fgrernes atferd. Farere som har fatt

6 prikker eller mer.

3.4.5 Ulykker og nestenulykker

43

Tabell 20 viser hvor mange ulykker og nestenulykker forere med 6 eller flere prikker har veert

innblandet i.

En sammenligning med gjennomsnittsfareren (se Tabell 14 side 33) tyder pa at de med mange
prikker er mer involvert i ulykker og nestenulykker. De har ogsa i sterre grad observert at andre
trafikanter har veert utsatt for ulykker eller nestenulykker.

Tabell 20. Farere med 6 prikker eller mer og deres involvering i ulykker.

ulykke

. . _ Nei T T Fire eller

"Har du i lepet av 2004, 2005, 2006 og 2007 veert involvert i el Engang 0 e flere
fglgende hendelser?” ngen ganger  ganger ganger

a) Ulykke der du fikk personskade og behov for legebehandling 95 4 1 0 0

b) Ulykke der apdre fikk personskade og behov for 92 7 04 04 0.4

legebehandling

c) Ulykke med materiellskade og ikke behov for legebehandling 73 17 4 1

d) Nestenulykke der du kunne ha blitt alvorlig skadet / drept 76 14 3 1

e) Sett andre trafikanter bli utsatt for en nestenulykke eller 43 14 11 3 28

I Tabell 21 nedenfor er antall selvrapporterte ulykker med og uten personskade relatert til den
arlige kjorelengde som respondentene har oppgitt (evre grense for oppgitt intervall>).
Ulykkesfrekvensen med hensyn pé personskadeulykker for 6-prikk-gruppen” synes & vare 60-

3 Der det er krysset av for arlig kjerelengde over 25000 er verdien satt til 40 000 og ved avkryssing for over 35000 er

den satt til 50000 kilometer
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70 % heyere enn for forerne i etterundersekelsen (’gjennomsnittsfereren”). Dette viser at de som
blir ’fanget inn av”” av prikkbelastningsordningen har hgy ulykkesrisiko i forhold til
gjennomsnittet.

At ulykkesfrekvensen med hensyn pa materiellskadeulykker synes & vare lavere for de med 6
prikker, har vi ingen god forklaring pa. Muligens kan det vere at de er dyktige til & manevrere
(for eksempel rygge) og dermed unngar de mindre skadene.

Tabell 21. Ulykkesfrekvens og kjgrelengde for respondenter i etterundersgkelsen og i
undersgkelsen blant de som hadde fatt 6 prikker.

Farere i etterundersgkelsen Farere med 6 prikker el. mer

(i hovedsak med 0 prikker)
Ulykkesfrekvens! personskadeulykker 0,98 1,63
Ulykkesfrekvens! materiellskadeulykker 4.8 472
Kjgrelengde pr ar 17000 34000

T Ulykker pr million kjgretgykilometer

Ulykkesfrekvensen for personskadeulykker for ”gjennomsnittsbilisten” (ferere 1
etterundersokelsen) er vesentlig hoyere enn gjennomsnittet pa vegnettet (0,30 ulykker per million
kjeretoykilometer, Elvik m.fl. 2008). Dette kan delvis skyldes at vi har summert ulykker der
respondenten selv har blitt skadet og ulykker der andre har blitt skadet. Dette kan jo delvis vare
de samme ulykkene slik at vi far en dobbelttelling. Dette forsterkes av at vi ogsa fir med ulykker
hvor respondenten har vart passasjer, og ikke bare forer. Endelig baserer gjennomsnittsverdiene
for ulykkesfrekvensen pé vegnettet seg pa politirapporterte ulykker, hvor det er en betydelig
underrapportering. Siden alt dette ogsa gjelder farere med 6 prikker, bar sammenligningen likevel
veere relevant.

3.5 Administrasjon og drift av ordningen

Kartlegging av administrasjon og drift av ordningen er gjort ved hjelp av intervju av ansatte i
politiet og Statens vegvesen. Intervjuene har hatt til hensikt a beskrive hvordan ordningen er
gjennomfort. Nedenfor oppsummeres hovedinntrykkene fra intervjuene. Det er tatt utgangspunkt i
ordningen slik den er beskrevet i vedtaket fra 2001. Senere justeringer er ikke vurdert med mindre
det framkommer av teksten.

I folge Ot.prp. nr 71 (2001-2002) ble administrasjon og drift planlagt pa felgende mate:
’Registreringene pa den enkelte farerkortinnehaver vil bli fart i et sentralt register
administrert av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Registeret vil vaere tilgjengelig kun for
politiet og vegvesenet. Farer vil bli varslet om prikkbelastningen av politiet i forbindelse
med den enkelte overtredelse og nar vedkommende har oppnadd minst seks prikker.
Politimesteren eller den han gir myndighet skal fatte vedtak om inndragning av fererkortet
der vedkommende farer i lgpet av en tredrsperiode er blitt registrert med atte prikker eller
mer. ... Vedtak om inndragning av farerkortet som fglge av prikkbelastning skal kunne
paklages til Politidirektoratet.” (s. 3)

Samferdselsdepartementet har det overordnede ansvaret for ordningen. Politiet har ansvaret for
det praktiske arbeidet med registrering av prikker, mens Statens vegvesen har ansvar for
dataregisteret hvor prikkene registreres som er en del av AUTOSYS’ forerkortregister.
Vegdirektoratet utarbeider statistikk over antall prikker hos den enkelte forerkortinnehaver, men
har for gvrig verken lese- eller skrivetilgang. Registreringen skjer ved at politiet selv legger inn
prikkene i1 systemet ut fra en brukermanual Statens vegvesen har utarbeidet.
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Ileggelse av prikker skjer pa grunnlag av tradisjonell trafikkontroll og automatisk trafikkontroll
(ATK) av fart. Vegdirektoratet oppgir at 40 prosent av prikkene kommer fra ATK.

12005 opprettet politiet et ATK-senter 1 More og Romsdal. Dette er organisert som en driftsenhet
under politidistriktet. Senteret skal avlaste politidistriktene med behandling av ATK-saker. Statens
vegvesen har ansvaret for montering av fotobokser, og om maélingene er teknisk godkjent.
Overtredelsene sendes fra Statens vegvesen til politiet i de aktuelle politidistrikt for
etterforskningen. Politidistriktene gjennomgar logg og bilder for & se hva som skal felges opp.
Varselbrev sendes bileier for a identifisere forer. Deretter sendes det ut et forenklet forelegg eller
det opprettes anmeldelse, alt avhengig av hvor stor overtredelsen er. Sa snart et vedtatt forenklet
forelegg kommer i retur, avsluttes saken ved at Statens innkrevingssentral varsles og at eventuelle
prikker registreres 1 det sentrale registeret. I forbindelse med anmeldelse gjennomferes det en
etterforskning.

Ngdvendige rammebetingelser for & kunne drifte og administrere ordningen er nevnt i Ot.prp.

nr. 71. To forutsetninger er gkt bemanning og utvikling av registret:
”For Statens vegvesen vil ressursbruken i hovedsak vare knyttet til utvikling av ngdvendig
dataverktey samt daglig drift og vedlikehold av prikkregisteret. For politiet generelt vil
ordningen kreve ressurser knyttet til daglig bruk av registeret, for det enkelte politidistrikt
ved vedtak om inndragning av farerkort med grunnlag i slike registreringer, og for
Politidirektoratet ved behandling av klager pa vedtak om inndragning. Ordningen kan
ogsa medfare gkt belastning pa patalemyndighet og domstoler ved at forelegg og forenklet
forelegg som medfarer prikk, nektes vedtatt og at flere saker derfor vil kreve
domstolsbehandling. /7’ (s. 23).

Videre nevnes teknisk utstyr ved trafikkontroller som en forutsetning for prikkordningen:
... Et mobilt system slik at politiet far direkte tilgang til registeret fra politibilene, vil
belgpe seg til om lag 100 000 kroner per bil. For & vinne erfaring med et slikt system med
direkte tilgang til registeret fra politibilene, bgr dette i forste omgang installeres i
anslagsvis 50 tjenestebiler pa landsbasis, dvs. om lag i 25 prosent av Utrykningspolitiets
biler. Investeringsomkostningene til dette vil belgpe seg til 5 mill. kroner. Utstyr som nevnt
er en forutsetning for en effektiv prikkbelastningsordning, men er ogsa sveert
hensiktsmessig i forhold til andre av politiets oppgaver. Det bgr derfor veere en malsetting
at slikt utstyr relativt raskt blir tilgjengelig i et flertall av politiets kjgretay som brukes i
trafikktjeneste. /7’ (s. 25)

Enkelte av disse forutsetninger for innfering av ordningen synes til dels & vaere bristende. I forste
rekke gjelder dette teknisk utstyr, men ogsé til en viss grad bemanning. De intervjuede mener
dette har fort til problemer med administrasjon og drift av ordningen.

Ideelt sett skal en polititjenestemann under en trafikkontroll sjekke hver forers prikkstatus opp
mot det sentrale registeret. Politiets biler mangler online tilgang til registeret. Dette innebarer at
ved trafikkontroller mé operasjonssentralen i det enkelte politidistrikt kontaktes. Det kan her
oppsta to problemer. Det ene kan vare at det er kapasitetsproblemer ved operasjonssentralen
(skyldes ofte for liten bemanning). Det andre er at kontrollen er pé et sted uten radiodekning, slik
at det ikke oppnas kontakt med sentralen. Slike tekniske og praktiske problemer gjor at politiet
ofte ma sporre foreren om hennes/hans prikkstatus. Men, som en av de intervjuede sier: "De
faerreste husker hvor mange prikker de har, i hvert fall har de vondt for & huske nér de skjenner at
det kan fa konsekvenser for forerkortet.”
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Bruk av telenettet kan vere en losning pa problemene knyttet til manglende terminaler i politiets
biler. Statens vegvesen opplyser at det er mulig 4 lage en SMS-lgsning koblet opp mot
prikksystemet. Dette vil gjore politiet i stand til & hente informasjon om antall aktive prikker. En
slik teknisk lasning forutsetter at bare innmeldte telefoner kan benytte losningen. I dag finnes det
telefoner som kan lese strekkoder, og som kan avlese kodene umiddelbart. Enkelt, greit og ikke
minst billig.

Det papekes fra politiets side at det ikke lar seg gjore & registrere prikker pd personer bosatt 1
Norge (ogsé norske statsborgere) med utenlandsk fererkort.

Registrering av prikker

Ot.prp. nr. 71 gjengir hvilke overtredelser som skal gi grunnlag for prikker. I tillegg beskrives
krav til selve registreringen.
’Neermere bestemte straffbare forhold innen fglgende kategorier av
vegtrafikkovertredelser, vil gi prikkbelastning etter forskriftsutkastet som na foreligger:
- fartsovertredelser
- kjgring i strid med trafikklyssignal med fast eller blinkende lys med red farge
- ulovlig forbikjering
- overtredelse av vikepliktsregler
For at overtredelsen skal kunne gi prikkbelastning kreves det at forholdet er avgjort ved
rettskraftig dom, vedtatt forelegg eller vedtatt forenklet forelegg.” (s. 3)

Forskriften om prikkbelastning omtaler saksgangen i registreringen:
8 3. registrering m.m.: ... Den som blir registrert med minst seks prikker, skal varsles
skriftlig snarest mulig om prikkbelastningen og om mulige konsekvenser av ytterligere
prikkbelastninger. Den enkelte registrering av prikk er ikke gjenstand for klage.” (FOR
2003-09-19 nr 1164)

Statistikken tyder pa at ca 97 prosent av overtredelsene som gir prikker, gjelder overtredelse av
fart. Dette gir nedvendigvis ikke et riktig bilde av trafikantenes atferd. Kontroll av fart er, i tillegg
til kontroll av kjering i ruspavirket tilstand og manglende bruk av bilbelte, nemlig et prioritert
omrade for politiet og far dermed en storre fokus enn andre overtredelser. Noen av de vi har
snakket med mener imidlertid statistikken gir et riktig bilde av antall overtredelser av fartsgrensa
sett 1 forhold til andre overtredelser.

Nar det gjelder saksgang og registrering poengterer flere fra politiet problemet med etterslepet
pa registreringen, det vil si tiden det tar fra en forers lovbrudd pé vegen til dette registreres i det
sentrale registeret. For en person batelegges skal man sjekke hvor mange prikker den enkelte forer
har. Personen kan i mellomtiden ha foretatt en eller flere overtredelser i andre distrikt som enna
ikke er registrert sentralt.

Ved ATK tar det normalt fra 14 dager til litt over en maned fra en overtredelse er foretatt til saken
er ferdig behandlet. Det kan ta et par dager for filmen blir tatt ut av kameraet. En bileier har 14
dager pa & varsle hvem som var forer etter mottatt varselbrev. Man har frist pa 7 dager for
vedtakelse av mottatt forenklet forelegg. Dette kan til sammen fore til lang saksbehandlingstid.

Fra vegvesenet poengteres det at det har veert tilfeller med inntil tre (3) ar for en prikksak er
rettskraftig og tilsvarende fra prikkene meldes inn. S& lenge prikkene ikke tildeles og meldes inn i
sanntid, kan man ikke basere seg p antall prikker som ligger inne i systemet. En som har fire
prikker kan f. eks bli stoppet i fartskontroll og fa to prikker, samtidig har vedkommende to ATK-
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prikker. Men ettersom begge sakene kan ta tid, kan det vere fullstendig umulig & fange opp at
vedkommende kommer opp 1 atte prikker.

Etter atte prikker skal en forer tape retten til & fore motorvogn, og etter seks prikker skal han eller
hun ha beskjed om dette. Politiet har det juridiske ansvar for utsendelse av brev. I praksis er det
Vegdirektoratet som sender ut brevene med politiets logo pa vegne av politiet, og hvor politiet star
som avsender. De fleste har en oppfatning av at rutinene for utsending av brev etter seks prikker
fungerer noksé greit.

Tap av fereretten

Forskriften om prikkbelastning omtaler tap av fereretten som folger:
8 4. Tap av fererett
Den som registreres med atte prikker eller mer i lgpet av tre ar skal tape fareretten for
seks maneder. ....... ”

’§ 6. Avgjarelse om tap av forerett etter § 4
Tap av farerett fastsettes av domstol, eller gjennom vedtakelse av forelegg, som ledd i
behandlingen av straffesaken som er grunnlag for den avgjerende prikkbelastningen

2

I Ot.prp. nr. 71 er folgende nevnt:
... Kravet om at innehaveren skal vere ilagt straff eller domfelt, innebaerer at
vedkommende ma ha vedtatt forelegg eller at det foreligger en rettskraftig dom.” (s. 9)

Ved tap av forerett slettes prikkene automatisk nar foreren far tilbake foreretten.

Flere, bade fra politi og vegvesen, papeker problemer knyttet til vegtrafikkloven og
prikkbelastningsforskriften. De mener at et problem med ordningen er forbundet med de juridiske
premissene for tap av forerett, forenklet forelegg og domfellelse. Et vedtatt, forenklet forelegg er
rettskraftig pd samme mate som en rettskraftig dom. Forenklet forelegg kan man bli ilagt ved en
trafikkontroll eller i forbindelse med en ATK-sak.

Vi har tidligere nevnt politiets kontroller i forbindelse med administrasjon og drift av ordningen.
Ogsa problemene med tap av forerett synes forst og fremst 4 gjelde politiets kontroll pa veg og
manglende online tilgang til et oppdatert prikkregister. Et eksempel som er gitt i intervjuene
gjelder en person som har seks prikker og blir stoppet av politiet ved kontroll. Fareren skal ha to
prikker fordi farten har vaert hoy. Det som skal skje, er at politimannen skal fange opp at foreren
har seks prikker fra for, og personen skal ikke fa tilbud om forenklet forelegg. Det skal skrives ut
en vanlig anmeldelse. Man skal ogsd midlertidig tilbakekalle foreretten og ta fererkortet fra ham.
Hvis polititjenestemannen av ulike grunner (se tidligere 1 dette kapittelet) ikke har mulighet til &
sjekke opp fererens prikkstatus, vil denne likevel kunne kjore videre med forerkortet i behold.

Et vedtatt, forenklet forelegg er likt med en rettskraftig dom. En forer kan vare registrert med fire
prikker fra for. Ved en trafikkontroll kan et forenklet forelegg vedtas pé stedet med to prikker.
Imidlertid kan det forekomme at personen i mellomtiden er tatt i ATK og at forsinkelser i
systemet har fort til at disse prikkene ikke er registrert 1 systemet. I disse tilfeller er det ikke mulig
a oppheve det vedtatte forelegget og frata personen forerett. Politiet skal foreta midlertidig
tilbakekall av forerett, dersom de hadde blitt oppmerksomme pé at dette blir den attende prikken.

Slik ordningen na fungerer er det, pa grunn av de problemene som er nevnt ovenfor, bare et fatall
av de som far 8 prikker eller mer som blir fratatt fareretten. Som eksempel kan nevnes at pr. 31.
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august 2007 hadde bare 1/5 av de som da hadde 8 prikker eller mer, fatt inndratt forerkortet
(konferer kapittel 1.4).

Publikums informasjon om ordningen

| utformingen er det lagt vekt pa enkelhet og sammenheng mellom ulykkesrisiko og de
overtredelser som skal medfare prikkbelastning. Malsettingen er at ordningen skal veaere
forstaelig for trafikantene og lett praktiserbar for de som skal betjene systemet.” (Ot.prp.
nr. 71, s. 2)

De fleste gir uttrykk for at publikum synes & ha kjennskap til at det finnes en ordning med
prikkbelastning av forerkortet. Imidlertid synes det & vere {4 forere som har god kunnskap om
hvilke lovbrudd som gir prikk, hvor mange prikker de far for ulike overtredelser, tid for
foreldelse, og hvordan de registreres og slettes.

Flere av de intervjuede i politiet og Statens vegvesen mener publikum har god kjennskap til at

ordningen innbefatter fart, men at de er mer usikre pa andre lovbrudd. Videre er trolig folk flest
usikre pa nar prikkene forsvinner, det vil si hvor lenge prikkene er registrert for de slettes.

Utfordringer framover — sett fra de intervjuedes synspunkt

I folge Ot.prp. nr 71 (2001-2002) gér det klart fram at ordningen skal kunne justeres og endres:
’Departementet vil fremheve at utkastet til forskrift vil veere gjenstand for ytterligere
vurderinger. Forskriften vil ogsa etter fastsetting bli vurdert fortlgpende i forhold til behov
for eventuelle endringer for & oppna intensjonen med en gnsket effekt av
prikkbelastningsordningen. Eksempelvis kan det pa et senere tidspunkt, dersom ordningen
ikke gir den gnskede effekt, vaere aktuelt & redusere antall tillatte prikker i
registreringsperioden og/ eller ta inn overtredelser utover dem som omfattes av det
foreliggende forslaget.” (s. 3)

Utgangspunktet er at flere mener ordningen virker etter hensikten. Forelegg og beter alene har
begrenset virkning, men sammen med prikker 1 forerkortet har dette en god innvirkning pa
forernes atferd. Spesielt gir mange forere uttrykk for at de nedig vil miste foreretten.

Som en lgsning pa problemet med at en stor andel av fererne med 8 prikker eller mer ikke blir
fratatt forerkortet, foreslir enkelte intervjuobjekter det mé bli mulig & inndra fereretten 1 ettertid
etter at forenklet forelegg (feilaktig) er gitt ved 8 prikker.

Fra vegvesenets side kommenterer en av de intervjuede at det bare er en ting a gjore for a fa
prikksystemet til & fungere. Det er a endre forskriften, slik at nar man har nadd 8 prikker s& mister
man foreretten — uansett.

Enkelte nevner at ordningen med vekt péd forebygging er riktig pedagogisk lagt opp. Et middel til
a endre folks atferd er a fa rask tilbakemelding og korreksjon pa atferd, eksempelvis prikker 1
forerkortet. Spesielt trekkes det fram to forhold — systemet er rettferdig og man nar den mest
risikoutsatte gruppen. Alle far den samme straffereaksjonen uavhengig av inntekt. Man kan ikke
lenger betale seg ut av straffen. Nar det gjelder den mest risikoutsatte trafikantgruppen, gutter
mellom 18 — 24 ar, argumenteres det med at disse blant annet kjorer veldig fort. Det uttrykkes en
tro pa at faren for a miste foreretten vil oppleves truende for denne gruppen og séledes ha god
preventiv effekt.
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Gjennom intervjuene er det ogsa gitt uttrykk for framtidige utfordringer og forslag til eventuelle
endringer. Disse kan gi innspill til vurderinger om eventuelle justeringer av den eksisterende
ordningen.

Tregheten i systemet fra overtredelse til registrering av prikk i datasystemet anses som en
utfordring. Hvordan fé saksgangen sé korrekt og kort som mulig? For ATK gjelder tregheten fra
overtredelse til forer er identifisert. Prikk skal registreres pa forer, og ikke pa eier av kjeretoyet.
Andre forsinkelser gjelder nar saken ma fores for en domstol, dersom en forer nekter a godta et
forenklet forelegg.

Bedre teknisk utstyr kan vere et godt bidrag til & eke kvalitet og effektivitet av kontroller. Ved
innferingen av ordningen var en forutsetning for driften at politiet skulle ha online tilgang til
registeret. Det er per i dag ingen biler som har slikt utstyr. Terminaler i bilene kan bedre
muligheten for a sjekke antall prikker online mot dataregisteret. For ATK kan ordningen bedres
ved bruk av digitalt utstyr som bedrer billedkvaliteten.

Sé lenge et online system ikke er tilgjengelig, krever dagens opplegg ekstra ressurser ved
trafikkontroller (manuell kontroll) for & sjekke prikker. Dette kan fore til noen faerre kontrollerte
forere.

De intervjuede gir uttrykk for et noe forskjellig syn pa ordningen som middel i forhold til
nullvisjonen. Spesielt gjelder dette sparsmalet om man nar malgruppen med denne ordningen — de
som foretar mange og alvorlige overtredelser. Slik ordningen har virket sa langt, far flertallet
prikker for sma fartsovertredelser. Hensikten med ordningen var imidlertid 1 forste rekke &
forebygge de alvorlige ulykkene. Et forhold som nevnes er at overtredelser som angar sikkerhet
og medforer trafikkfare fortsatt ber vaere med 1 ordningen, mens overtredelser som kun angér
effektivitet og avvikling ber utelates. Sterre fokus pa forhold som bererer trafikantenes atferd ber
kanskje prioriteres 1 framtiden. Langt flere alvorlige ulykker er knyttet til hoy fart, sammenlignet
med kjering pa redt lys. Ved a bidra til redusert hastighet, vil samtidig antallet alvorlige ulykker
reduseres.

Forslag om utvidelse av ordningen til & omfatte flere atferdsfeil er nevnt av flere. Det opprinnelige
forslaget til prikkbelastning av fererkort omfattet flere forhold enn dagens ordning. Forslag til en
eventuell utvidelse av ordningen gjelder forhold som er knyttet til bade alvorlige personskader og
“aggressiv atferd”:
e Avstand til forankjerende
Bilbelte
Lavpromille
Kjering mot innkjering forbudt eller andre skiltreguleringer
Brudd pa kjere- og hviletidsbestemmelsene
Sperrefelt eller andre oppmerkninger 1 vegbanen
Overtredelse av § 3 1 vegtrafikkloven

Atter andre gir uttrykk for at ordningen bgr forenkles, slik at den er enkel & forsta for trafikantene.
Forhold som er foreslatt a kutte ut er

e Vikeplikt

e Forbikjering

Aktgrer i framtiden er et forhold som noen mener ber vurderes. Det gjelder spesielt hvem som
skal ha ansvar for registeret. Det gis uttrykk for at eier av dataregisteret ogsa ber ha ansvar for
drift av ordningen.
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Statens vegvesen ensker at man diskuterer hvilken grad av innsyn som etaten skal ha. I dag har de
sveert begrenset mulighet til innsyn og bruk av registeret selv. Dette har med anonymisering og
personvern & gjore. Det kommenteres at dette sannsynligvis er enkelt & lose, uten at man 1
intervjuet har gatt i detalj pa hvordan dette kan gjores.

Tidsperiode og antall prikker trekkes fram som andre forhold som kan vurderes. Skal man
opprettholde 8 prikker og 3 &r som grenser for tap av forerett? Ordningen gir ogsd rom for tap av
forerett lenger enn seks méneder, men blir dette gjort og skal dette opprettholdes?
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4 Oppsummering og konklusjoner

Evalueringen er gjennomfert i perioden 2004 — 2007 og har bestatt av folgende undersekelser:

Undersokelse om endringer i atferd og antall drepte og hardt skadde for og etter
innferingen av prikkbelastningsordningen

Kunnskapsstatus blant forere om ordningen (sporreskjema)

Forundersokelse (sporreskjema)

Etterundersokelse (sporreskjema)

Undersokelse blant forere som har fatt 6 prikker (speorreskjema)

Intervju av personer sentralt i administreringen og driftingen av ordningen

4.1 De viktigste resultatene fra evalueringen

Administrasjon og drift av ordningen med prikkbelastning av fgrerkortet:

Akterene er 1 hovedsak politi, vegvesen og patalejurister. Ansvarsdeling i framtiden kan
vurderes

Registreringen av prikker foregdr enten pd grunnlag av trafikkontroller eller ved
automatisk trafikkontroll (ATK)

Et problem med ordningen er knyttet til de juridiske premissene for tap av forerett,
forenklet forelegg og domfellelse. Mange har forerett selv om de har 8 prikker eller mer

Ved trafikkontroller kan det vaere vanskelig a sjekke prikkstatus for den enkelte forer

Av framtidige utfordringer nevnes forhold knyttet til selve forskriften, treghet 1 systemet
fra overtredelse til registrering av prikk 1 dataregisteret, teknisk utstyr og ressurser ved
trafikkontroller

Gjennom intervjuene av representanter for de som drifter systemet, har det kommet
forslag om utvidelse av ordningen med hensyn til hvilke overtredelser som ber innga

Farere med 6 prikker eller mer:

Foarere med 6 prikker rapporterer & ha fatt disse primeert for fartsovertredelser, men de har
ogsa fatt prikker for kjering pa redt lys, ulovlig forbikjering og vikepliktsbrudd.

Forere med 6 prikker oppgir at de kjorer generelt fortere enn andre forere, spesielt 1 de
hoyeste fartssonene

Foarere med 6 prikker oppgir uoppmerksomhet vedrerende fartskontroller og travelhet
som viktige forklaringsfaktorer til det antall prikker de har fatt.

Forere med 6 prikker synes & ha mindre ideelle holdninger til lovlydighet og fartsgrenser
enn andre forere. De har sterre kjoreglede, men er like bevisst bruken av bilbelte som de
andre forerne.

Forere med 6 prikker har flere personskadeulykker i forhold til kjerelengden enn
gjennomsnittet.
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Nér forerne fir prikker endrer de sin atferd til & bli mer lovlydig, og slik at jo flere
prikker, desto sterre endring. Spesielt gjelder dette etter den sjette prikken og brev om
fare for tap av fererett hvor de fleste av fererne (54 %) med 6 prikker oppga at de i ”’stor
eller meget stor grad” endret kjoratferden i mer lovlydig retning. Dette bekreftes av at de
har fatt faerre prikker siste aret (2007) enn i de to foregaende éar.

Selvrapportert endring i atferd er omtrent den samme for 1-3 forelegg som ikke inngéar i
en prikkbelastningsordning, som for 1-3 prikker. For mer enn 3 slike forelegg er det en
mindre andel som angir at de vil endre atferd i stor eller meget stor grad, enn tilfellet er
for forere som er ilagt mer enn 3 prikker. Dette indikerer at prikkbelastningen har en
tilleggseffekt i forhold til ilagte forenklete forelegg / forelegg som ikke inngar i en
prikkbelastningsordning.

Over 63 % av forerne med 6 prikker sier det ”stemmer bra” eller "meget bra” at de vil ha
et sterkt fokus pé a unnga flere prikker i fremtiden. Tilsvarende andel som sier de er blitt
mer lovlydige og har endret kjorestil, er bare 1/3.

Rundt 30-45 % av fererne med 6 prikker sier at dette vil fore til at de i sterkere grad
overholder fartsgrensene

Blant de som har fétt 6 prikker er det en klar dominans av menn

Farere flest (uten prikker):

Det er ingen endring 1 hvordan ferere planlegger og gjennomferer sin kjoring relatert til
de prikkbelastede atferdskategoriene som ordningen innforte.

Farernes selvrapporterte fartsvalg i de forskjellige fartssonene viser ingen systematiske
endringer som kan relateres til prikkbelastningsordningen.

Pé direkte spersmaél oppgir likevel en forholdsvis liten andel av forerne (i storrelsesorden
1/7-del) at prikkbelastningen har pavirket deres atferd i positiv retning.

De aller fleste forerne (ca 90 %) har en viss kjennskap til ordningen, men det er stor
usikkerhet om hva den omhandler.

Generelt er forerne positive til ordningen

At man far prikker ved kjoring pa redt lys er kjent blant de aller fleste (ca 80 %). Andelen
som kjenner til prikkebelastningen ved ulovlig forbikjering og manglende overholdelse
av vikeplikt er mindre.

Serlig stor usikkerhet er det vedrerende:
0 hvor store fartsoverskridelser som gir prikker
0 hvor store fartsoverskridelser som gir henholdsvis en eller to prikker
0 handhevingen av ordningen og straffereaksjoner

Det har skjedd marginale endringer i foreres kunnskap om prikkbelastet kjoreatferd fra
for- til etterundersekelsen. Mange tror promillekjoring og manglende bruk av bilbelte
forer til prikker.
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Statistikk over atferd og ulykker

o [ folge statistikken over type kjoreatferd det er delt ut prikker for, utgjer fartsovertredelser
97,5 %. Kjering pé radt lys utgjer 1,1 % og ikke overholdt vikeplikt 0,8 %.

e Den statistikk vi har hatt tilgjengelig gir ingen klare indikasjoner pé at kjorefarten pa
vegene har gatt ned som folge av ordningen.

e  Statens vegvesen sine tilstandsundersekelser viser en oppgang i andel som kjerer mot rodt
lys fra 8 % 2003 til 10 % 1 2005.

e Det er ingen klar indikasjon pa en sammenheng mellom nedgang i antall drepte / hardt
skadde og innfering av ordningen. Vi kan imidlertid ikke utelukke at det har vaert mindre
nedganger i antall ulykker og fartsniva som ikke gir utslag pa de “’totale”
utviklingskurvene. Selvrapportert endring 1 atferd etter hvert som forere far prikker (se
ovenfor), og til en viss grad ogsd blant de uten prikker etter prikkbelastning ble innfort,
tyder pa at slike endringer kan ha funnet sted.

4.2 Hovedkonklusjoner

Fra prikkbelastning ble innfert 1. januar 2004 til og med august 2007, har 2700 forere fatt 6
prikker og hadde mottatt brev om fare for inndragning av fererkortet. Status pr 31. august 2007
var at 122 forere hadde 8 prikker eller mer, men bare ca 1/5 av disse hadde mistet forerkortet.
Dette skyldes i hovedsak at polititjenestemenn pa trafikkontroll ofte har vanskeligheter med & fa
en oppdatert oversikt over hvor mange prikker som er registrert pa den aktuelle forer. Dette beror
1 sin tur blant annet pa manglende online tilgang til prikkregisteret fra politibilene, samt
forsinkelsen fra overtredelsen til prikker blir registrert.

En forholdsvis stor andel av fgrere som har fatt 6 prikker eller flere oppgir at dette i storre eller
mindre grad har pavirket dem til mer lovlydig kjering, og slik at jo flere prikker, desto sterre er
pavirkingen. Dette bekreftes av at de har fatt feerre prikker siste aret (2007) enn i de to foregaende
ar. Dette indikerer at de har redusert sin ulykkesrisiko og dermed bidrar til feerre ulykker. 1
utgangspunktet er dette en gruppe som ut fra selvrapporterte personskadeulykker synes a ha
vesentlig storre ulykkesrisiko enn gjennomsnittsbilisten. Dette viser ogsé at
prikkbelastningsordningen “fanger inn” ferere med hoy ulykkesrisiko.

P4 direkte spersmal oppgir en forholdsvis liten andel av forere som ikke har fatt prikker at
prikkbelastningen har pavirket deres atferd i positiv retning. Det er imidlertid ingen systematiske
endringer fra for- til etterunderseokelsen nar det gjelder holdninger til bilkjering og sikkerhet, eller
selvrapportert atferd og ulykker. Vi kan likevel ikke utelukke at det har vart en viss
atferdsendring i positiv retning, ogsé blant dem som ikke har fatt prikker. Denne endringen synes
imidlertid & vaere vesentlig mindre enn blant dem som har fatt prikker.

Svarene fra sperreundersegkelsen blant de som har fétt 6 prikker eller mer, tyder pa at
prikkbelastningsordningen gir en tilleggseffekt i forhold til ilagte forenklete forelegg / forelegg
som ikke inngér i en prikkbelastningsordning.

Vi har ikke klart & spore noen effekt av prikkbelastningsordningen nér det gjelder utvikling i
antall drepte og hardt skadde eller i gjennomsnittsfarten pa vegnettet.

Den andel forere som oppgir & ha endret sin atferd i positiv retning etter innforing av
prikkbelastningen, er relativt beskjeden i forhold til totalt antall med fererkort. Andelen vil
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sannsynligvis ikke vaere stor nok til & gi et synlig ”brudd” pé utviklingskurvene nar det gjelder fart
og ulykker. Det at vi ikke finner slike brudd, stir derfor ikke motsetning til at prikkbelastningen
kan ha hatt en effekt som beskrevet ovenfor, serlig i forhold til ferere som har fétt prikker i
forerkortet.

Drift og administrering av ordningen med prikkbelastning av fererkort foretas av politiet og
vegvesenet. Framtidige utfordringer er forbundet med selve forskriften, treghet i systemet fra
overtredelse til registrering av prikk i dataregisteret, teknisk utstyr, ressurser ved trafikkontroller,
og i tillegg med hvilke overtredelser som ber inngd i ordningen.
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Vedlegg 1:
Etterundersgkelse - skjema med
frekvensoversikt






SINTEF

Hvordan opplever du sikkerheten
under kjoring med bil og MC?

Etter oppdrag fra Samferdselsdepartementet gjennomferer SINTEF en undersekelse om kjering
med bil og MC. Hensikten er a f& vite mer om hvordan folk opplever sikkerheten pd vegene og
hvordan de gjennomferer sin kjering. Du er en av tilfeldig utvalgte 1 hele landet som fér tilsendt et
sporreskjema.

Hvert ar er det ca 30 000 mennesker som blir drept eller skadd i trafikkulykker 1 Norge. De
erfaringer og meninger du sitter inne med vil vare verdifulle nar det fremtidige
trafikksikkerhetsarbeid skal planlegges. Det er derfor viktig at du tar deg tid til a svare og at du
gjor det cerlig og oppriktig!

Fyll ut sperreskjemaet og send det til oss 1 den vedlagte returkonvolutten. Du er sikret full
anonymitet ved at dine svar ikke kan spores tilbake til deg.

Blant innkomne svar vil det bli trukket ut 5 gavesjekker hver pa 1000 kroner. Dersom du ensker &
delta i denne trekningen fyller du ut slippen nedenfor med navn og adresse og legger den ved
sporreskjemaet 1 svarkonvolutten. Svarslippen vil bli skilt fra sperreskjemaet umiddelbart ved
ankomst slik at du fremdeles vil bli sikret full anonymitet.

Vi vil at du besvarer skjemaet og sender det tilbake til oss senest 7 — 10 dager etter at du har
mottatt det.

Vennlig hilsen

Trine Marie Stene
Prosjektleder
trine.m.stene@sintef.no

TIf: 73594661

Ja, jeg vil veere med pa trekningen av 5 gavesjekker

Navn:

Adresse:

Navneslippen sendes bare inn dersom du ensker & delta i trekningen av 5 gavesjekker.






Der ikke annet er oppgitt er svarene oppgitt i prosentandeler

1. Kjgnn Mann Kvinne
56 44
2 Alder 18-24 25-39 40-54 55-69 over 69
6 25 31 28 10

3 Sivilstatus Gift/Partnerskap/Samboer Enke/enkemann Ugift

77 4 19
4. Bosted By Tettbygd Spredtbygd

46 31 24
5. Hvilket fylke bor du i?
@stfold 5,6 Telemark 3,6 Ser-Trendelag 59
Akershus 115 Aust-Agder 2,5 Nord-Trendelag 3,0
Oslo 9,5 Vest-Agder 35 Nordland 59
Hedmark 4,7 Rogaland 78 Troms 3,0
Oppland 4,4 Hordaland 9,2 Finnmark 13
Buskerud 6,1 Sogn og Fjordane 2,1
Vestfold 4,0 Mgre og Romsdal 6,2

6. Har du egen bil eller god mulighet til & lane?

Egen bil God mulighet til & lane bil Annet
91 7 1

7. Har du egen mc eller god mulighet til & lane?

Egen mc God mulighet til & lane mc Annet/uaktuelt
14 13 73

8. Kjgrer du privateid bil eller firmabil?

Privatbil Firmabil/leiebil Begge deler
88 3 9

9. Kryss av for din hgyeste form for utdanning
9 Grunnskole (7- eller 9-arig)

16 Videregaende skole -yrkesfaglig retning

13 Videregaende skole -allmennfaglig retning

17 Fagoppleering innen handverk, industri, landbruk eller lignende
29 3-arig hagskole/ universitet (leerer, sykepleier, ingenigr e.l.)

16 Universitet/ hagskole hayere grad (lektor, lege, psykolog, sivil gkonom, siv.ing e.l.)

10. I hvor mange ar har du hatt farerkort i felgende klasser?

ke UnderSar  5-10&r 1120 Over20d
a) Klasse A/ Al - motorsykkel 40 3 4 10 43
b) Klasse B/ BE — personbil, varebil 0 5 8 20 66
c) Klasse C1/C1E - lastebil inntil 7,5 tonn 28 1 3 15 53
d) Klasse C/CE - lastebil over 7,5 tonn 68 2 2 8 20
e) Klasse D/DE/D1/DI1E - buss 60 2 4 13 20




11. Hvilke av disse motorkjaretayene kjgrer du til daglig? Du kan krysse av pa flere hvis det er aktuelt.
(kryss ogsa av dersom du kjarer mc/moped/scooter daglig bare om sommeren)

a) Lett motorsykkel, scooter eller moped 3
b)  Tung motorsykkel 4
c¢) Person/varebil med kraftig motor, rask akselerasjon og toppfart over 200 km/t 28
d) Person/varebil/minibuss med ikke sa kraftig motor, roligere akselerasjon og toppfart under 200 km/t 69
e) Lastebil inntil 7,5 tonn 2
f)  Lastebil over 7,5 tonn (inklusive trailer og vogntog) 2
g) Buss med merenn 16 seter 1

12. Hvor mange km kjgrte du i gjennomsnitt per ar i perioden 2004 - 2006?
0-1000 1-5000 5-10 000 10-15 000 15-20 000 20-25000 Over 25000

6 5 24 27 20 7 10

13. Har du veert i arbeid som yrkessjafer i perioden 2004-2007?

Nei Ja, som taxisjafer Ja, som Ja, som sjafar Ja, som sjafer Ja, som annen
bussjéfar langtransport gods  neertransport gods yrkessjafar
94 08 0,7 0,6 13 2,6

14. Hvor fort kjerer du vanligvis pa rette, oversiktlige strekninger i forskjellige fartssoner nar det er bar veg,
dagslys og ingen kg. Ta utgangspunkt i hvordan du har kjart de siste arene.

Fartsgrense
Ditt fartsvalg 30 kmft 50 km/t 60 km/t 70 kmft 80km/t 90 km/t 100 km/t
Ikke kjgrt i slik fartssone 1,0 0,4 0,5 0,7 0,8 2,6 10,5
Under fartsgrensen 51 25 1,2 11 1,2 2,1 38
P4 fartsgrensen 63,0 53,9 42,6 30,7 22,6 22,0 219
0-5km/t over 21,9 30,3 34,2 33,0 23,7 195 14,8
6 - 10 km/t over 74 10,8 17,3 27,0 34,5 30,2 22,2
11 - 15 km/t over 0,9 1,4 2,9 54 11,5 14,7 14,6
16 - 20 km/t over 0,2 0,0 1,0 15 47 6,9 8,4
21 - 25 km/t over 0,0 0,0 0,0 0,2 0,5 1,3 2,8
Mer enn 25 km/t over 0,6 05 0,3 0,2 04 0,7 1,0

15. | hvilken grad bidrar fglgende forhold til at du IKKE kjgrer fortere enn angitt pa spm 14?

1) &) 3) (4) ()
Forhold | liten grad | stor grad
a) Sjansen for at det skal skje en ulykke 8 6 13 17 56
b) Sjansen for & bli “tatt” i Politikontroll 12 11 21 22 34
¢) Sjansen for & fa prikker i fgrerkortet 28 15 19 16 22
d) Sjansen for & miste farerkortet 20 9 13 16 43
e) Sjansen for & bli "tatt” i automatisk fartskontroll 14 12 20 22 32
(fotobokser)
f) Milighensyn (stay, stav, utslipp) 46 22 19 7 6
@) Drivstofforbruket 43 21 20 9 7




16. Hvor ofte har du blitt tatt av politiet eller via fotoboks for & ha overskredet fartsgrensen i 2004, 2005 og 2006?

Antall 30-sone ____40-sone 50-sone ___| 60-sone_____70-sone 80 -sone_____f 90-sone _____100-sone
a) Ingen ganger 99,6 99,5 93,6 91,8 95,6 89,4 98,9 99,5
b) En gang 0,3 0,5 59 71 39 8,3 1,0 04
¢) 2 -3 ganger 0,1 0,1 0,5 1,0 04 2,2 0,1 0,1
d)4-5 ganger 0 0 0 0 0 0 0,1 0
e) Flere enn 5 ganger 0 0 0 0 0 0 0 0

17. Du far prikker i farerkortet ved & kjare for fort. Hvor mye over fartsgrensa ma du kjgre for & fa 1 eller 2 prikker?

Skriv inn i rubrikkene nedenfor hvor mange km/t du mé kjgre over angitt fartsgrense for & f henholdsvis 1 eller 2 prikker
;ﬁ!rﬁ?tgoil;] Fartsgrense
_standardavvik | __ 30km/it A0kmit S0kmit 60kmt 70kmt 80kmit ______90kmit ___ 100kmit
a) 1 prikk 9,4 (6,6) 10,3(7,1)  12,0(9,) 13,7 (10,2) 16,0 (11,6) 17,3 (12,4) 18,1(11,3)  18,8(11,3)
2 prikker 155 (7,7) 165(85)  185(9,8 20,3 (10,8) 23,0 (11,6) 24,5 (12,0) 25,5 (11,6) 26,7 (12,2)
18. Hva annet enn fartsovertredelser far du prikk for? (Du kan sette flere kryss.)
a) Kjare med promille over 0,2 51 h) Krysse heltrukken midtlinje 41
b) Kijgre paradt lys i lyskryss 79 i) Kjare over sperrefelt (f.eks. ved fletting, avkjering) 30
c) Kijare mot radt trafikklys i andre sammenhenger 61 ) Kjare i kollektivfelt 29
d) Ulovlig forbikjering foran eller i vegkryss 66 k) Ikke bruke hjelm som motorsyklist 34
e) Ulovlig forbikjering der sikten er hindret ved bakketopp, 56 [) Ikke bruke blinklys i kryss eller ved avkjgrsel 19
kurve eller p& annen méte
f) Ikke bruke bilbelte 33 m) lkke overholde vikeplikten etter trafikkskilt "Vikeplikt” 47
g) lkke overholde vikeplikten etter "Stopp™-skilt 67 n) Kjgre mot enveiskjgring 49
h) Ikke overholde vikeplikten for gaende i gangfelt 54 0) Ikke overholde vikeplikten for trafikk fra hayre 44
i) Ikke overholde vikeplikten for gdende eller syklende der 38 p) Ikke overholde vikeplikten ved utkjering fra 35
det skal kjares inn ved svinging parkeringsplass, holdeplass, torg, eiendom, bensinst. e.l.

19. Hvor mange prikker i farerkortet har du fatt i 2004, 2005 og 2006? (Skriv inn antallet i hver boks. Skriv 0 hvis du ikke har fatt

noen)
Pagrunnav: Antall prikkeri:2004 205 2006
a) overtredelse av fartsgrensa 55 (stk) 66 79
b) Kjering pa radt lys 2 3 4
c) ulovlig forbikjering 4 1 3
d) brudd mot vikeplikt 3 1 2
e) Andre ting 6 5 8
20. Har innfaringen av systemet med prikkbelastning pavirket deg?
_Prikkbelastningen har medfertatjeg ... . Sveertenig ____| Enig_____Uenig __ Sveertuenig __Uendret atferd _
a) har blitt mer lovlydig 3 13 12 3 69
b) holder lavere fart generelt 3 13 14 2 68
c) foretar sjeldnere forbikjgringer 2 9 16 3 70
d) er blitt langt flinkere til & unnga redlyskjaring 4 8 11 3 74
e) holder starre avstand til forankjerende 3 10 12 3 72
f) erlangt flinkere til & benytte hilbelte 6 9 10 2 73
g) er blitt mye mer bevisst pa a overholde vikeplikten 3 9 11 3 74
h) er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 30 - 50 soner 6 15 9 2 68
i) er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 60 og 70 soner 4 14 11 2 69
i) ermer opptatt av & holde fartsgrensen i 80 — 100 soner 3 10 13 2 72
k) viker oftere for forgjengere og syklister 4 9 11 2 74




21. Nedenfor finner du beskrivelser av forskijellige kjgremater i trafikken. Hvor godt passer disse med maten du har
kjort pd i trafikken i rene 2004, 2005 og 20067

Aldri/ Noen Ofte Sveert ofte
Kigremater Selden______ganger
a) Kjort med under ett sekunds avstand til forankjgrende i 60 km/t eller mer 60 35 4 1
(tilsvarer mindre enn 17 meters avstand ved 60 km/t)
b) Bevisst kjgrt pa radt lys 97 3 0 0
¢) Kjort forbi annet kjgretay pa venstre side like foran eller i vegkryss med ett 96 4 0 0
Korefeltihverretiing
d) Veert meget trett og fortsatt kjgringen uten hvile 52 46 2 0
e) Kijart forbi annet kjgretay pé venstre side like foran uoversiktlig sving eller 96 4 0 0
bakketopp med ett kjgrefelt i hver retning
f) _Snakket i mobiltelefon under Kjgring i tett trafikk 40 45 2. s
g) Kijert bil uten & ha pa bilbelte 75 19 4 2
h)  Kjert forbi annet kjgretay like foran gangfelt 96 4 0 0
i) Kijert forbi annet kjaretay pa venstre side pa strekning med 95 0 0
forbikjeringsforbud (skit - oppmering) .~~~
i) Ikke overholdt vikeplikt i vegkryss som var skiltet med vikepliktskilt 85 15 0 0
k)  Sannsynligvis kjgrt bill/mc med promille over 0,2 94 6 0 0
) Ikke overholdt vikeplikt for gdende som skal til & krysse vegen i gangfelt 65 35 0 0
m) lkke overholdt stoppeplikt i vegkryss skiltet med stoppskilt 86 13 1 0
22. Har du i lgpet av 2004, 2005 og 2006 veert involvert i falgende hendelser?
Nei, ingen  En gang To Tre Fire eller
MHendelser TR ganger____ganger ___flere ganger
a) Ulykke der du fikk personskade og behov for legebehandling 98 2 0 0 0
b) Ulykke der andre fikk personskade og behov for legebehandling 98 0 0 0
c) Ulykke med materiellskade og ikke behov for legebehandling 80 16 3 1 0
d) Nestenulykke der du kunne ha blitt alvorlig skadet / drept 78 14 4 1 2
e) Sett andre trafikanter bli utsatt for en farlig hendelse eller ulykke 61 13 9 4 13




23. Hvor enig er du i falgende utsagn? (Selv om du ikke har veert med pa alt dette, s gjar deg opp en mening og kryss av.)

Helt  Uenig Bade Enig  Helt
Utsagn uenig 0g enig
a) Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjering over fartsgrensa i 80-sone 8 31 44 13 4
b) Det er stor sjanse for a hli tatt i fartskontroll ved kjgring over fartsgrensa i 50-sone 6 17 34 31 12
c¢) Noen ganger er det ngdvendig a taye reglene for at trafikken skal gli 8 20 31 32 9
d) For meg er bil/mc-kjaring en transportform og ikke en lidenskap 7 5 13 31 44
e) Sjafgrer som tar noen sjanser og bryter noen regler er ikke mindre sikre enn de 18 29 31 15 7
som bare kjgrer helt lovlig

f)  Fartsgrensene pa landevegen i Norge er riktige i forhold til vegstandarden 8 18 44 21 9
g) Deter viktigere & ha pd bilbelte i forsetet enn i baksetet. 45 31 8 11 5
h) Radar- eller laservarsler i bilen er helt i orden 27 34 20 12
i) Kjareglede er en viktig del av bil/mc-kjaringen 4 6 26 44 20
) Abruke bilbelte i 80-90 soner har ingen hensikt da du der i slike kollisjoner uansett. 79 18 2 0 1
k)  En sikker bil/mc med gode kjgreegenskaper kan man gjerne kjare litt fortere med 35 37 20 7 1
) Jeg er mer redd for & bli tatt i kontroll enn for & komme ut for en ulykke 45 29 14 8 4
m) Jeg har ofte dérlig samvittighet pd grunn av min oppfarsel i trafikken 49 41 9 1 0
24. Hvor mye pavirker falgende forhold deg til & legge vekt pa trafikksikker kjering?

Ingenting Litt Mye
a) Avisreportasjer om trafikkulykker 24 60 16
b)  TV-reportasjer om trafikkulykker 20 57 23
c) Trafikkskadde som forteller om sin situasjon 12 45 43
d)  Nar familie eller venner har blitt skadd / drept 5 17 78
e) Kjendiser som star fram og oppfordrer folk til & vaere forsiktige i trafikken 60 34 6
f)  Fagfolk innen medisin/forskning som forteller om ulykker og skader 18 54 28
g) Stortingets vedtak om & innfgre 0-visjonen i trafikken 66 29 5
h)  Politiets arbeid (kontroll, overvaking, forebyggende arbeid i skoler etc) 9 53 38
i) Radioinnslag om trafikksikkerhet via NRK, P4, Kanal 24, Radio 1 etc. 32 56 12
))  Innfgringen av prikkbelastningssystemet 60 31 9
k) Dine egne erfaringer fra hendelser i trafikken 5 35 60
[)  Statens vegvesens bilbeltekampanje 27 51 22
m) Organisasjoner som jobber med trafikksikkerhet (eks. TT, MA, NAF, KNA) 28 58 14

Tusen takk for at du deltok i undersgkelsen! 25. Hvordan synes du det har veert & fylle ut skjemaet?

34

59

Lett Verken lett eller vanskelig

7

Vanskelig







Vedlegg 2:
Farundersgkelse — skjema med
frekvensoversikt






SINTEF

Hvordan opplever du sikkerheten under kjoring
med bil og mc?

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet gjennomferer SINTEF en landsomfattende
undersokelse av hvordan folk opplever sikkerheten under kjoring med bil og me. Du er en av
tilfeldig utvalgte over 18 ar med forerkort som far tilsendt dette sperreskjemaet.

Hvert &r blir ca 300 mennesker drept og ca 30 000 skadet i trafikkulykker i Norge. De erfaringer
og meninger du sitter inne med vil vere verdifulle nar det fremtidige trafikksikkerhetsarbeid skal
planlegges. Det er derfor viktig at du tar deg tid til a svare og at du gjor det cerlig og oppriktig!

Fyll ut sperreskjemaet og send det til oss i den vedlagte returkonvolutten. Du er sikret full
anonymitet slik at dine svar ikke kan spores tilbake til deg.

Blant innkomne svar vil det bli trukket ut 5 gavesjekker hver pa 1000 kroner. Dersom du ensker &
delta i denne trekningen fyller du ut feltet nedenfor med navn og adresse. Denne siden vil bli skilt
fra sperreskjemaet umiddelbart ved ankomst slik at du fremdeles vil bli sikret anonymitet.

Vi ber om at du besvarer skjemaet og sender det tilbake til oss sa snart som mulig og senest 7 — 10
dager etter at du har mottatt det.

Vennlig hilsen

Lillian Fjerdingen
prosjektleder

Kontaktadresse/telefon:

Lillian.fierdingen@sintef.no
TIf: 73592310

Ja, jeg vil veere med pa trekningen av 5 gavesjekker

Navn:

Adresse:

NB! Navn og adresse fylles bare inn dersom du ensker & delta i trekningen av 5 gavesjekker.






SINTEF

Alle tall som viser til svarfrekvenser er prosentandeler

1. Kjonn N=4084 Mann Kvinne
53 47
2. Alder 18-24 25-39 40-54 55-69 over 69
8 29 3 23 9
3. Sivilstatus Gift/Partnerskap/Samboer Enke/enkemann Ugift
75 22
4. Bosted By Tettoygd Spredtbygd
46 Kl 23
5. Hvilket fylke bor du i?
@stfold 4.7 Rogaland 9,2
Akershus 11,5 Hordaland 9,6
Oslo 8,9 Sogn og Fjordane 2,8
Hedmark 48 Mgre og Romsdal 53
Oppland 4.6 Ser-Trgndelag 7
Buskerud 5 Nord-Trgndelag 29
Vestfold 4 Nordland 52
Telemark 31 Troms 35
Aust-Agder 2,4 Finnmark 12
Vest-Agder 4
6. Har du egen bil eller god mulighet til & lane?
Egen bil God mulighet til & 1ane bil Annet
89 9 2
7. Har du egen mc eller god mulighet til & [ane?
Egen mc God mulighet til & 1ne mc Annet/uaktuelt
10 12 78
8. Kjgrer du privateid bil eller firmabil?
Privatbil Firmabil/leiebil Begge deler
87 2 11
9. Kryss av for din hgyeste form for utdanning
Grunnskole (7- eller 9-rig) 13
Videregaende skole -yrkesfaglig retning 30
Videregaende skole -allmennfaglig retning 16
Universitet / hagskole mellomniva (lzerer, sykepleier, ingenigr o..) 30
Universitet / hggskole hayere grad (lektor, siv.ing, lege, psykolog o.l. 11




SINTEF

10. I hvor mange ar har du hatt fgrerkort i falgende klasser?

fﬂr”glr(lfort Under5&  5-10&  11-20&r Over20 &
a) Klasse A/ Al - motorsykkel 38 4 7 1 40
b)  Klasse B/ BE — personbil, varebil 4 8 9 24 58
c) Klasse C1/C1E - lastebil inntil 7,5 tonn 27 2 4 18 48
d) Klasse C/CE - lastebil over 7,5 tonn 66 2 5 10 18
e) Klasse D/DE/D1/DI1E - buss 61 3 6 13 17

11. Hvilke av disse motorkjaretgyene kjgrer du til daglig? Du kan krysse av pa flere hvis det er aktuelt.
(kryss ogsa av dersom du kjgrer mc/moped/scooter daglig bare om sommeren)

a) Lett motorsykkel, scooter eller moped 2
b) Tung motorsykkel 3
c) Person/varebil med kraftig motor, rask akselerasjon og toppfart over 200 km/t 29

d) Person/varebil/minibuss med ikke sé kraftig motor, roligere akselerasjon og toppfart under 200 km/t 69

e) Lastebil inntil 7,5 tonn 25
f)  Lastebil over 7,5 tonn (inklusive trailer og vogntog) 2
g) Buss med mer enn 16 seter 1

12. Hvor mange km kjarer du totalt i lgpet av et ar?
0-1000 1-5000 5-10 000 10-15 000 15-20 000 20-25000 Over 25000

3,7 9 22 28 20 8 10

13. Er du i arbeid som yrkessjafar?

. Ja, som Ja, som Ja, som sjafar Ja, som sjafar Ja, som annen
Nei ' o .o o
taxisjafar bussjafar langtransport gods naertransport gods yrkessjafar
94 0,5 0,6 0,5 0,9 3.2

14. Hvor fort kjerer du vanligvis pa rette, oversiktlige strekninger i forskjellige fartssoner nar det er bar veg,
dagslys og ingen kg. Ta utgangspunkt i hvordan du har kjert de siste arene.

Fartsgrense
Ditt fartsvalg 30 kmt 50 km/t 60 km/t 70 kmft 80km/t 90 km/t 100 km/t
Ikke kjart i slik fartssone 14 0 0 0 0 3 13
Under fartsgrensen 4.4 2,3 14 11 1,7 2,4 4,4
Pa fartsgrensen 63 55 45 31 22 24 23
0- 5 km/t over 22 29 33 34 28 20 16
6 - 10 km/t over 7 11 17 25 3 29 22
11 - 15 km/t over 1 1,6 2,7 6 11 13 12
16 - 20 km/t over 0,3 0,3 1 15 4 6 6,4
21 - 25 km/t over 01 01 0,1 0,2 0,5 15 18

Mer enn 25 km/t over 0,1 0,1 0,1 0,2 0,3 0,4 1




SINTEF 3

15. Hvor ofte har du blitt tatt av politiet eller via fotoboks for & ha overskredet fartsgrensen i lgpet av de siste tre drene?

Antall 30 -sone 50 -sone 60 -sone 70 -sone 80 -sone 90-sone 100-sone
Ingen ganger 99,6 95 94 97 94,5 98,7 99,8
En gang 0,4 45 51 2,5 47 1 0,2
2 -3 ganger 0,5 0,9 0,3 0,7 0,2

4-5 ganger

Flere enn 5 ganger

16. Nedenfor finner du beskrivelser av forskjellige kjgremater i trafikken. Hvor godt passer disse med maten du har kjert pa de
siste arene i trafikken?

Aldri/ Noen Ofte Sveert ofte

Kjgreméater sjelden ganger
a) Kjart med under ett sekunds avstand til forankjgrende i 60 km/t eller mer 68 29 25 0.2

(tilsvarer mindre enn 17 meters avstand ved 60 km/t) ' '
b) Bevisst kjgrt pa radt lys 97,5 2,3 01 01
¢) Kjart forbi annet kjgretay pa venstre side like foran eller i vegkryss med ett 96,9 2,9 0,2

kjgrefelt i hver retning
d) Veert meget trett og fortsatt kjgringen uten hvile 58 40 14 0,1
e) Kjert forbi annet kjgretay pa venstre side like foran uoversiktlig sving eller 96 4

bakketopp med ett kjgrefelt i hver retning
f)  Snakket i mobiltelefon under kjgring i tett trafikk 45 44 9 3
g) Kjart bil uten & ha pa bilbelte 69 25 4 2
h)  Kjert forbi annet kjaretay like foran gangfelt 95 438 0,1
i) Kijert forbi annet kjaretay pa venstre side pa strekning med 95 4,8 0,1

forbikjgringsforbud (skilt — oppmerking)
) Ikke overholdt vikeplikt i vegkryss som var skiltet med vikepliktskilt 84 15 0,2 0,1
k)  Sannsynligvis kjart billmc med promille over 0,2 92 75 0,1 01
) Ikke overholdt vikeplikt for gdende som skal til & krysse vegen i gangfelt 63 36 04 01
m) Ikke overholdt stoppeplikt i vegkryss skiltet med stoppskilt 86 13 04 0,1

17. Har du i lgpet av de siste 3 drene veert involvert i falgende hendelser?

o . To Tre Fire eller
Nei, ingen Engang

Hendelser ganger ganger  flere ganger
a) Ulykke der du fikk personskade og behov for legebehandling 97 2 0,2

b)  Ulykke med materiellskade og ikke behov for legebehandling 80 17 2,3 0,4 0,1

c) Nestenulykke der du kunne ha blitt alvorlig skadet / drept 78 15 35 11 2,1

)
) Sett andre trafikanter bli utsatt for en farlig hendelse eller ulykke 59 15 10 3 13

o




SINTEF

18. Hvor enig er du i falgende utsagn? (Selv om du ikke har vaert med pa alt dette, s& gjar deg opp en mening og kryss av.)

Helt  Uenig Bade Enig  Helt
Utsagn uenig 0g enig
a) Akjare fort (vesentlig over fartsgrensa) er & risikere en for tidlig dad. 5 5 29 31 29
b) Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjering over fartsgrensa i 80-sone 5 29 41 17 7
c) Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjaring over fartsgrensa i 50-sone 4 14 31 35 16
d) Noen ganger er det ngdvendig & taye reglene for at trafikken skal gli 7 20 33 31 9
e) Det bekymrer meg at s mange mennesker der og invalidiseres i trafikken. 3 2 5 28 63
f)  Etglass pils er nok til at man ikke bar kjgre 5 6 8 22 59
g) For meg er bil/mc-kjgring en transportform og ikke en lidenskap 4 4 14 28 49
h)  Sjafarer som tar noen sjanser og bryter noen regler er ikke mindre sikre enn de 16 2 31 20 1

som bare kjarer helt lovlig
i)  Fartsgrensene pa landevegen i Norge er riktige i forhold til vegstandarden 6 15 47 23 8
j)  Deter viktigere & ha pa bilbelte i forsetet enn i baksetet. 36 35 10 13 5
k) Radar- eller laservarsler i bilen er helt i orden 3l 35 18 10 6
)  Varsel pa mobiltelefon om politikontroller er helt i orden 32 32 18 11 6
m) Kjgreglede er en viktig del av bil/mc-kjaringen 3 6 21 45 26
n) A bruke bilbelte i 80-90 soner har ingen hensikt da du der i slike kollisjoner uanset. 74 20 1,6 13 2,5
0) En sikker bil/mc med gode kjgreegenskaper kan man gjerne kjare litt fortere med 32 36 22 7 3
p) Jeg er mer redd for & bli tatt i kontroll enn for & komme ut for en ulykke 48 31 11 7 3
g) Jeg har ofte darlig samvittighet pa grunn av min oppfersel i trafikken 46 42 9 1 1
19. Hvor mye pavirker falgende forhold deg til & legge vekt pa trafikksikker kjaring?
Ingenting Litt Mye

a) Avisreportasjer om trafikkulykker 16 59 36
b)  TV-reportasjer om trafikkulykker 12 52 36
c¢) Trafikkskadde som forteller om sin situasjon 8 36 56
d) Nar familie eller venner har blitt skadd / drept 3 12 85
e) Kjendiser som star fram og oppfordrer folk til & vaere forsiktige i trafikken 46 44 10
f)  Fagfolk innen medisin/forskning som forteller om ulykker og skader 13 54 33
g) Stortingets vedtak om & innfgre 0-visjonen i trafikken 56 36 8
h)  Politiets arbeid (kontroll, overvéking, forebyggende arbeid i skoler etc) 7 51 42
i) Radioinnslag om trafikksikkerhet via NRK, P4, Kanal 24, Radio 1 etc. 23 58 20
) Innfgringen av prikkbelastningssystemet 33 43 24
k) Dine egne erfaringer fra hendelser i trafikken 4 31 65
[)  Kampanjen "Senk farten" og "Pass farten" som Statens vegvesen har gjennomfart 24 55 20
m) Organisasjoner som jobber med trafikksikkerhet (eks. TT, MA, NAF, KNA) 25 58 17

Tusen takk for at du deltok i undersgkelsen!

57

41

Vanskelig
2

20. Hvordan synes du det har veert & fylle ut skjemaet?
Lett Verken lett eller vanskelig
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Spgrreundersgkelse om trafikksikkerhet og
prikkbelastning

Hva vil vi oppna?

Hvert ar er det ca 30 000 mennesker som blir drept eller skadd i trafikkulykker i Norge.
Prikkbelastning ett av mange tiltak som er igangsatt for & redusere ulykkene. Hensikten med
denne undersgkelsen er & fa kunnskap om hvilket forhold folk har til prikkbelastning i forhold til
andre tiltak.

Alle kan ha forskjellig oppfatning om trafikksikkerhet. Vi gnsker a fa vite hvilke meninger du
har og om slike tiltak har innvirkning pa deg og din situasjon.

Hvem star bak?
SINTEF gjennomfarer undersgkelsen pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.
Hvem deltar i undersgkelsen?
Du er en av tilfeldig utvalgte i hele landet som far tilsendt sparreskjemaet.

Utfylling
Alle sidene skal leses av en datamaskin. Du skal helst bruke svart eller bla penn.
Hvis du skal rette opp et kryss, ma du fylle hele ruten med penn eller blyant. Unnga bruk av
viskeler eller korrekturlakk.

Utfylling: X Retting: B

Hva gjegr du med skjemaet?

Fyll ut sparreskjemaet og legg det i den vedlagte returkonvolutten. Besvarelsen blir sendt
direkte til SINTEF, som analyserer resultatene. All informasjon behandles konfidensielt.

Blant svarene vil det bli trukket ut 12 gavekort hver pa 400 kroner. Dersom du gnsker a delta i
trekningen fyller du ut slippen nedenfor med navn og adresse. Legge den i svarkonvolutten
sammen med skjemaet. Svarslippen vil bli skilt fra skjemaet umiddelbart ved ankomst, slik at du
fremdeles er sikret full anonymitet. Ikke skriv navn pa selve skjemaet.

Vi gnsker at du skal besvare skjemaet og sende det til oss senest 7 — 10 dager etter at du har
mottatt det.

Vennlig hilsen

Lillian Fjerdingen
Prosjektleder

TIf: 73592310 e-post: Lillian.Fjerdingen@sintef.no

Klipp ut 3<

Ja, jeg vil veere med pa trekningen av gavekort
INBIVI Lttt et s et b e et b et n e nnn e neennne s
N |17 SRR

Navneslippen sendes bare inn dersom du gnsker a delta i trekningen av 5 gavesjekker.

Dette notatet inneholder prosjektinformasjon og forelgpige resultater som underlag for endelig prosjektrapport.
SINTEF hefter ikke for innholdet, og tar forbehold mot gjengivelse.
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SINTEF

1. Kjgnn Mann (54 %) Kvinne (47 %)

2. Alder 18-24 (8 %) 25-39 (32 %) 40-54 (30 %) 55-69 (21 %)  over 69 (8 %)
3. Sivilstatus Gift/Partnerskap/Samboer (77 %)  Enke/enkemann (2 %) Ugift (21 %)

4. Bosted By (47 %) Tettbygd (31 %) Spredtbygd (22 %)
5. Hvilket fylke bor du i? (Sett ett kryss)

5 % @stfold 3 % Telemark 7 % Sgr-Trgndelag

11 % Akershus 2 % Aust-Agder 3 % Nord-Trandelag

11 % Oslo 4 % Vest-Agder 4 % Nordland

4 % Hedmark 9 % Rogaland 4 % Troms

4 % Oppland 10 % Hordaland 1 % Finnmark

5 % Buskerud 2 % Sogn og Fjordane

5 % Vestfold 4 % Mare og Romsdal

7. Kryss av for din hgyeste form for utdanning (Sett ett kryss)
10%  Grunnskole (7- eller 9-arig)

18%  Videregéende skole -yrkesfaglig retning

14%  Videregaende skole -allmennfaglig retning

16%  Fagoppleering innen handverk, industri, landbruk eller lignende
26%  3-arig hagskole/ universitet (leerer, sykepleier, ingeniar e.l.)

16 %  Universitet/ hagskole hayere grad (lektor, lege, psykolog, sivil gkonom, sivil ingenigr
el)

8. | hvor mange ar har du hatt farerkort i falgende klasser? (Sett ett kryss for hver linje)

Har ikke farerkort Under 5 ar 6-10ar 11-20 &r  Over 20 &r
a) Klasse A/ Al —motorsykkel.................. 38% 4% 10% 11% 36 %
b) Klasse B/ BE — personbil, varebil........... 1% 8% 9% 27 % 55 %
c) Klasse C1/C1E - lastebil inntil 7,5 tonn.. 28 % 2% 4% 19 % 47 %
d) Klasse C/CE - lastebil over 7,5 tonn ...... 67 % 3% 5% 8% 17%
e) Klasse D/DE/D1/DIE-buss........... 60 % 3% 6% 13% 18 %

9. Hvilke av disse motorkjgretayene kjarer du til daglig? (Du kan krysse av pa flere, hvis det er aktuelt.)

110 0] €517 SRS 3%
b) Person/varebil med kraftig motor, rask akselerasjon og toppfart over 200 Km/t..........cccoevverininenes 28 %
¢) Person/varebil/minibuss med ikke sé kraftig motor, roligere akselerasjon og toppfart under 200 km/t..70 %
o) N I ) (-1 o PSSR 3%
€)  BUSS MEA MEI BNN 16 SELEI......civiiiieiies ettt et bbb bbb naes 1%

10. Hvor mange km kjarer du totalt i lzpet av et ar? (Sett ett kryss)
under 5000 5-10 000 11-15 000 16-20 000 21-25000 Over 25000
12 % 23 % 27 % 21 % 7% 10 %

11. Hvor mange prikker har du fatt hittil? (Sett ett kryss)

Ingen 1 2 3 4 5 6 7 8 9
9% 06% 0,3% 0 0 0 0 0 0 0

Kunnskap om prikkbelastningssystemet

12. Nar ble ordningen med prikkbelastning innfert? (Sett ett kryss for det du mener er riktig)

(4 %) 1.januar (4 %) 1. juni (6 %) 1. september (69 %) 1. januar | (4%) 1. (14 %) Vet
2003 2003 2003 2004 april ikke
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13. Fra hvilke kilder har du fatt kjennskap til ordningen med prikkbelastning? (Du kan sette flere kryss.)
61 %) TV-NRK 1 (37 %) TV2 (6 %) TV — andre kanaler

(
(28 %) Radio — NRK (P1, P2, P3) (17 %) Radio — P4, Kanal 24, Radio 1 (5 %) Radio — andre kanaler
(

45 % )Avis - riksdekkende (32 %) Avis - lokal (1 %) Politiet - ved trafikkontroll
(Aftenposten, Dagbladet, VG e.l.)

(2 %) Politiet — annen sammenheng (2 %) Statens vegvesen (0 %) Trafikkskole
7

(1 %) Via utdanning, kurs etc (3 %) Brosjyre om ordningen (7 %) Blader og magasiner
(fagstoff, medlemsblad etc)

(0 %) Leerebok (13 %) Venner, kolleger, slektninger e.l. (4 %) Husker ikke
(10 %) Har ikke kjennskap til ordningen (Dersom du har satt kryss her: Ga til spgrsmal 20 og

besvar resten.)

14. Hvor enig er du i de pastandene som er gitt nedenfor? Sveert Bade/ Sveert
(Sett ett kryss for hver linje) enig Enig og Uenig uenig
a) Jeg er forngyd med informasjonen som er gitt Om ordningen ...........ccvevevvrerneeneiernenns 8% 28% 36% 18% 10%
b) Jeg har god kunnskap 0m PBS ..o 3% 10% 37% 3% 17%

15. Ved hvilken fartsovertredelse vil du fa prikk i de ulike fartssoner? (Sett ett kryss for hver linje)
mer enn 5 km/t over mer enn 10 km/t over mer enn 15 km/t over

BOKMM oo, 56 % 38% 5%
B0 KM/ 33% 55% 10 %
B0 KM/ 19% 7% 19%
TOKMM oo 9% 43 % 38 %
BOKMYE ... 6 % 30 % 43 %
90 KMo 6% 22 %)| 37 %
100 KM/ 7% 19 % 29%

mer enn 20 km/t over

1%
2%
5%
10 %
21%
35%
45 %

16. Du far prikk for a kjgre for fort. Hva ellers far du prikk for? (Du kan sette flere kryss.)

(54 %) Kijgring med promille over 0,2 (46 %) Krysse heltrukken midtlinje
(81 %) Kijare pa radt lys i lyskryss (33 %) Kigre over sperrefelt (f.eks. ved fletting, avkjaring)
(61 %) Kigre mot radt trafikklys i andre sammenhenger (32%) Kijgrti kollektivfelt
(65 %) Ulovlig forbikjgring foran eller i vegkryss (35 %) lkke brukt hjelm som motorsyklist
(57 %) Ulovlig forbikjaring der sikten er hindret ved bakketopp, (21 %) lkke brukt blinklys i kryss eller ved avkjarsel
kurve eller p& annen méate
(42 %) lkke brukt bilbelte (49 %) Ikke overholdt vikeplikten etter trafikkskilt "Vikeplikt”
(65 %) Ikke overholdt vikeplikten etter "Stopp”-skilt (52 %) Kjart mot enveiskjgring
(52 %) Ikke overholdt vikeplikten for gaende i gangfelt (44 %) Ikke overholdt vikeplikten for trafikk fra hayre
(36 %) Ikke overholdt vikeplikten for gdende eller syklende der (34 %) Ikke overholdt vikeplikten ved utkjering fra

det skal kjgres inn ved svinging

parkeringsplass, holdeplass, torg, eiendom, bensinstasjon e.l.

(7 %) Feil parkering

(3 %) Manglende betaling for parkering

(29 %) Kjert med en avstand pa under 2 sekunder til forankjgrende hvor fartsgrensen er 60 kmit eller mer

17. Nedenfor er en del pastander om ordningen med prikkbelastningen.(Kryss av ja eller nei for hver pastand)

JA NEI
@) POIILIEL KAN G PIIKKET ... 9% 1%
b)  Statens vegvesens Kan gi PIIKKE .........cccviiceiericeee st 41% 59%
c) Hovedregelen er at far du 2 prikker for €n OVEIrEUEISE............evvervrevrerieeieeiee e 22% 78%
d) Hovedregelen er at du far 1 prikk for en OVEMIEAEISE..........cc.cvveeverveieieeie e 7% 23%
e) En prikk f&s ved mindre fartsoverskridelse der fartsgrensen er 60 km/t eller hayere ........................ 66% 34%
f)  Antall prikker blir opparbeidet over en periode PA 3 & ......cccccevveieirciereeeeee s 83% 17%
g) Antall prikker blir opparbeidet over en periode PA LA ..o 15% 85%
T 3 T




SINTEF

h)  Prikker kommer i tillegg til vanlig straff (bot, forelegg e.1)........ovriiee 2% 8%
i) Etter registrering av seks prikker far du SKIiftlig VarSel...........cccoveveeverveecereeseiseseseseeeesseeeee s, 82% 18%
j)  Deterikke mulig & klage pa den enkelte registrering av prikk...........ccc.oevrverineinniesissiesesieninne, 6% 64%
k)  Prikkbelastning systemet (PBS) medfarer at du kan miste farerkortet i 1 ar .......ccccoervvrrnrernrrnrernnes 9% 41%
) PBS medfarer at du kan miste farerkortet i 6 MANBUET ..........ccvvevcvevcieieie e, 63% 37%
m) PBS medfarer at du kan fa fengSelSStraff i 2 UKET .........c.oovvrierinrinrinciesieces s 15% 85%
n)  PBS medfarer at alle (som har mistet fgrerkortet) ma ta farerpraven pa nytt.........cocoeevereererrnnne, 3% 61%
0) PBS medfgrer at bare de med farerkort nyere enn 2 ar (og mistet fgrerkort) ma ta farerprgven pa nytt40 % 60 %
p) PBSinnebaerer at du far en bot beregnet ut fra €gen INNLEKE ..........ccovvvvveveeieeveeiereece e, 3% 65%
q) Ved for mange prikker ma du delta pa et kurs om lovbrudd i trafikken ...........ccccoeveveiierceierniernnenns 40% 60%
Mine oppfatninger om prikkbelastning systemet (PBS) og andre liknede tiltak
Sveert Bade/ Sveert
18. Hvor enig er du i disse pastandene? (Sett ett kryss for hver linje) enig Enig og Uenig  uenig
a) Jeg liker ordningen med prikkbelastning..........c.ccocevvveenennieneseseee 20% 40% 26% 6% 8%
b)  Jeg er sterkt imot slike tiltak som innebaerer straff............ccccovvvivrricriinisnniine, 4% 8% 18% 43% 27%
€) Jeg synes ordningen er iNtEreSSANt .......ccvvvvvvvvirreeerereeeereresese e 14% 51% 22% 7% 6 %
d) Jeg har sansen for kontrolltiltak av fareratferd............cccovvevneinniiniesniens 26% 52% 17% 3% 2%
e) Jeg haringen interesse av & sette meg inn i OrdniNGEN...........cooevvevecvereecierennes 2% 7% 25% 46% 20%
f)  Innfgring av prikkbelastning er et positivt tiltak ...........ccccovvriieniscecene, 23% 43% 21% 6% 6 %
g) PBS gjar at kjgregleden fOrSVINNET ..o 2% 3% 10% 48% 37%
h)  Jeg liker utfordringen i & fa maks antall prikker uten & miste farerkortet............... 2% 3% 4% 22% 69%
i) Jeg liker den vanskelige oppgaven a unnga prikker, for a se om jeg klarer det...8% 19% 17% 23% 33 %
j)  Prikkbelastningen angar ikke meg, fordi jeg generelt kjgrer lovlig.........ccc........ 10% 26% 31% 23% 8%
k)  Sannsynligheten for at jeg skal fa prikker er SVart Stor ...........ccccecveevererrierenrnnen. 2% 6% 20% 49% 23%
) Deterlite trolig at jeg far maks antall PrikKer ...........ccocvvvverierineresienieesesiienns 4% 48% 9% 6% 3%
m)  Prikkbelastning har fert til at jeg er mer anspent i trafikken ..., 2% 5% 11% 48% 34%
n)  Ordningen har fert til at jeg faler meg tryggere som trafikant ..............cccccovvvvnee. 3% 13% 34% 3% 17%
0) Ordningen gjer at jeg er mer bekymret for & bli tatt for lovbrudd .............cccccv.ee. 2% 11% 17% 46% 24%
p) @kt sannsynlighet for & bli tatt for lovbrudd i trafikken er positivt....................... 17% 45% 25% 9% 4%
g) Jeg kan opptre slik at jeg UnNQAr PrikKer ..........cc.ovvervsiiisessesssssssesienions 23% 56% 16% 4% 1%
1) Hvis jeg gar inn for det, sa far jeg ingen PrikKer..........ocovveeeveveereereereseee e 25% 51% 18% 5% 1%
s)  Det er umulig a kjgre et motorkjeretay og unnga a fa en eneste prikk ................. 4% 9% 17% 42% 28%
t)  Selvom jeg prever alt jeg kan, sa er umulig & unnga straff pa grunn av prikker .2% 4% 14% 47% 33%
u)  Prikkbelastningen er for komplisert til at jeg skjgnner hva systemet gar utpa....3% 9% 32% 43% 13 %
v)  Prikksystemet er sa enkelt & overholde at jeg vil ikke fa en eneste prikk.............. 4% 15% 45% 30% 6%
w) Det er lett & unnga prikker, jeg kjgrer alltid [oVIydig .........ccovveerireciereeeiesine, 6% 24% 48% 18% 4%
X)  Jeg har til hensikt & kjgre lovlydig neste halvar...........cccccveveverererercecsein. 20% 49% 23% 6% 2%
y)  Mitt formal er & unnga & fa en eneste PrikK........coc.vrvevrrrmrnnrnnrinrssssisseesennn, 31% 50% 13% 4% 2%
z) Det eneste formal jeg har er & holde antall prikker under maksimal-grensen......4% 9% 10% 42% 35%
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19. Har innfgringen av systemet med prikkbelastning pavirket din atferd? (Sett ett kryss for hver linje)

Sveert

Prikkbelastningen har medfert at jeg ... enig
a)  har blitt mer IoVIYAIg .....ccovrviviriccee e 1%
b) holder lavere fart ENErelt...........ccveeeiieieceee e 1%
c) foretar sjeldnere forbiKjBrnNger ... 1%
d) erblitt langt flinkere til & unnga r@dlyski@ring ..........cccooevevverrerrereeireeeieieeienen, 3%
e) holder starre avstand til forankjarende ............cooeovvevinncnseses 1%
f) erlangt flinkere til & benytte DIIDEIE .........c.vvveceeeeceeeeeeeeeee e 3%
g) parkerer MEr loVIYAIg ........cccvveveiii e 2%
h) er blitt mye mer bevisst pa & overholde VikepliKten..........cco.ovvnrnrenrinrenninnn, 2%
) kijgrer sjeldnere med promille...........ccocevviiiiieeissscceee e 5%
j) erblitt flinkere til & bruke blinklys i kryss og ved avkjgring...........cccc.eeverivrnnn. 3%
K) kjgrer sjeldnere mot enveisKi@Iing .......c.coovvreerurrnnneeeeesneeeeeese s 3%
) er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 30 — 50 SONET ........cc.cocvvrvercrrererererenns 5%
m) er mer opptatt av & holde fartsgrensen i 60 0g 70 SONEX ..........cccovvvevereererencs 4%
n) er mer opptatt av a holde fartsgrensen i 80 — 100 SONET .........ccovvevrrrererrernnn. 3%
0) viker oftere for fotgjengere ved kryssing av gang/sykkelbane .............c.ccceuu..... 2%
p) viker oftere for syklister ved kryssing av gang/sykkelbane ..........ccccccevvrvrvrnnne, 2%
q) Kjarer sjeldnere i KOHEKIVIE............ovvieriieeeeee e 3%
r)  krysser sjeldnere heltrukket Midtinje .........cooveerrnnicerrr e 2%
S) Kkjarer sjeldnere over SPerrefelt ... 2%

Enig
10 %
12 %
10 %
8%
10 %
9%
6 %
8 %
3%
8%
4%
17 %
16 %
13 %
9%
8%
4%
5%
5%

Uenig
19 %
20 %
20 %
15%
16 %
13 %
15%
14 %
10 %
12 %
12 %
11 %
11 %
12 %
11 %
12 %
11 %
12 %
12 %

Sveert
uenig
2%
2%
2%
3%
2%
2%
2%
1%
4%
2%
3%
1%
1%
1%
1%
1%
2%
2%
2%

Uendret
atferd
68 %
65 %
67 %
1%
71 %
73 %
5%
75 %
78 %
75 %
78 %
66 %
68 %
1%
77 %
77 %
80 %
79 %
79 %

Mine oppfatninger om trafikk og bilkjaring.

20. Her er noen pastander om kjaring i trafikken. Vi ber deg ta stilling til om du er enig eller uenig i dem. (Sett ett

kryss for hver linje) Sveert
enig  Enig
a) Huvis du er en god sjafar, er det helt OK a kjare litt fort...........cocvvverereirciceieieinns 2% 9%
b) Det er helt OK 4 kjare for fort sa lenge man oppdager politiet far de oppdager degl % 3 %
c) Akjare 5 til 10 km/t over fartsgrensen er helt OK fordi alle andre ogsé gjer det .....4 % 20 %
d) Det er helt OK & kjgre mer enn 10 km/t for fort i 80 eller 90 km sone hvis en kjarer sikkert6 %
................................................................................................................................ 11 %
e) Det er helt greit & kjgre mer enn i 100 km/t pa en rask strekning nar det
ikke er andre trafikanter & se pa Mils AVSLANG ..........cc.vvvrerirrirerinnieinreresienens 5% 15%
f) Av og til er det ngdvendig a bryte trafikkreglene for & komme seg fram i trafikken .3 % 14 %
g) Det er bedre & kjgre smidig enn alltid & kj@re Iovlig............ccccvvvrevrnrrnriissirsrieninne, 5% 24%
h) En person som tar sjanser og bryter noen trafikkregler er ikke ngdvendigvis
en mindre sikker sjafar enn en som Ki@rer Iovlig ...........ccocvevvvvrererreirerreiscireeeinn, 5% 22%
i) Avog til er det ngdvendig a bryte noen trafikkregler for & komme seg tidsnok fram2 % 10 %
) Deter mange trafikkregler som ikke kan overholdes hvis det skal veere "flyt” i trafikken 3 %
................................................................................................................................. 9%
k) Iblant er det ngdvendig & ta sjanser i trafikken ...........ccccvevevreieiceicrseeseeeis 0% 4%
) Noen ganger er det ngdvendig a taye reglene for a at trafikken skal gli.................. 2% 16%
m) Noen ganger er det ngdvendig a overse brudd pa trafikkreglene.............cc.coevenn. 2% 15%
n) Huvis alle alltid skulle kjgre lovlig, stoppet trafikken ...........ccocoeveinviieicessiinene, 2% 8%
0) Ungdommen har behov for fart og spenning i trafikken ... 2% 6%
p) Nar du kjgrer bil harer fart 0g Spenning SAMMEN ..........cccevevievrerverssiesiesseenis 0% 1%
) Bilkjering er mye mer enn bare transport, det er ogsa fart 0g moro ............c.cc........ 1% 5%
r) Man skal alltid overholde trafikkreglene uansett forhold..............cccocovvrennincnee, 12% 35%
s) Du bar overholde trafikkreglene uansett hvordan trafikkforholdene er................... 11% 39%
t) Radar- eller laservarsler i bilen er helti orden ... 4% 12%
u) Varsel pa mobiltelefonen om politikontroller er helt i orden ..........ccocevvevvevievnnenne. 4% 13%
T 5

Béde/
0g
29 %
9%
35%
23 %

25%
27 %
35%

31%
22%
17 %

13%
35%
31%
16 %
11%
7%
14 %
35%
32%
18 %
20 %

Uenig
45 %
50 %
30 %
28 %

40 %
42 %
29 %

32%
50 %
32%

955 %
37 %
40 %
54 %
39 %
41 %
39 %
14 %
14 %
45%
41 %

Sveert
uenig
15%
37%
11%
32 %

15%
14 %
7%

10 %
16 %
39 %

28%
10 %
12 %
20 %
42 %
51 %
41 %
4%
4%
21%
22%
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21. Andre personer kan ha stor betydning for oss. Dette kan veere familie, venner, kolleger og liknende.

Sveert Bade/ Sveert
Jeg tror andre viktige personer (i mitt liv) ... enig Enig og Uenig  uenig
a) synes fyllekjaring er forkastelig.........cocveerrririieerrreee e, 5% 23% 1% 0% 1%
b) synes det er greit a bryte fartsgrensen dersom grensen er 80 km/t eller mer.......... 6% 28% 36% 23% 7%
¢) mener det er sveert viktig & holde fartsgrensen i 60 0g 70 SONET .........cc.ovverrvernenn. 17% 49% 28% 5% 1%
d) synes bruk av bilbelte er un@Avendig ........cccovviveeeiiiieeeese s 5% 3% 5% 34% 53%
e) synes det er greit at passasjerer ikke bruker bilbelte.............ccovvvevviiicvccinne, 1% 2% 8% 40% 49%
f) anser det som greit & foreta litt risikable forbikj@ringer ..o, 1% 2% 7% 43% 47%
g) mener det er OK a benytte kollektivfeltet (selv om det ikke er tillatt) ............cc........ 1% 2% 9% 50% 38%
h) synes det er viktig & overholde vikeplikt for andre Kj@ret@y ..........cccooeverrrrrronrens 42% 0% 3% 3% 2%
i) synes alle bar overholde vikeplikt for gdende og syklende............cccvvvveverrerennne. 39% 49% 8% 2% 2%
1) Dlir ofte sint og irritert i trafikKeN..........ccoiiiiisccce e, 2% 8% 40% 36% 14%
Sveert Bade/ Sveert
22. Hvor lett/vanskelig synes du selv det er a ... lett Lett og Vanskelig vanskelig
a) foreta en helt problemfri forbikjaring ........ccoeoevvviicciinnnnnn, 19% 44 % 30% 7% 0%
b) unnga a kjare i KolleKtiVIEItEt...........ocevvrrrieieeiececeeeren, 53%  42% 4% 1% 0%
c) overholde vikeplikten for andre Kjgret@y ..........c.ccoovvevirnnenne. 32 % 58 % 10 % 0% 0%
d) holde 3 sek. avstand til forankjarende (60 soner eller hayere).. 15 % 45 % 32% 7% 1%
e) benytte DIIDEIE. ..o 65 % 28 % 5% 1% 1%
f)  overholde fartsgrensen i 30 — 50 SONEY .......ccoevevevriicrerernnnnn, 19% 44 % 28 % 8% 1%
g) overholde fartsgrensen i 60 - 70 SONET ......cccevvrvrervrrnrrireereens 13 % 46 % 32 % 8 % 1%
h) overholde fartsgrensen i 80 -100 SONET ........ccccevvvivrvrererererirennnns 10 % 32 % 39 % 46 % 3%
i) vike for gdende pa ved kryssing av fortau eller gang/sykkelbane33 % 56 % 10 % 1% 0%
j)  vike for syklende pa ved kryssing av fortau eller gang/sykkelbane25 % 50 % 21% 3% 1%
23. Fra tid til annen bryter alle trafikkreglene eller gjer andre ting som vanligvis ikke oppfattes som korrekt.
Sveert Av og
Hvor ofte det forekommer det at du ... (Sett ett kryss for hver linje) ofte  Ofte  til Sjelden Aldri
a) snakker i mobiltelefonen under kjaring i tett trafikk...........cccooovvereicieieniiicecsi 3% 8% 24% 33% 32%
D) Dblir sint 0g irritert i trafikKEN..........coceriiiiere s 1% 5% 41% 46% 7%
C) PAIKEIET Il vttt 1% 1% 18% 62% 18%
d) Kjgrer med promille OVEr 0,2......cccveviiiiecicess et 0% 0% 1% 6% 93%
€) KJ@rer Uten DIIDEHE .........c.ovieeicec s 1% 2% 9% 23% 65%
f)  KIBIEr PATBAL IYS......ovieeececees st 0% 0% 3% 26% 71%
) Kj@rer mot eNVEISKIBIING .......ccoevvriiiriiieniieeee s 0% 0% 1% 16% 83%
h) kjarer forbi kjgretayet foran selv om det kjgrer etter fartsgrensen............cooeevvvirenee 2% 6% 32% 36% 24%

i) foretar forbikjering foran uoversiktlig sving eller bakketopp (og bruker motgaende kjarefelt)
...................................................................................................................................... 0% 0% 1% 10% 99%

j) foretar forbikjaring foran eller i VEGKIYSS.....cccvviiceeeiiii e 0% 0% 0% 11% 89%

k) lar veere a stoppe for gaende eller syklende ved kryssing av fortau eller gang/sykkelbane
...................................................................................................................................... 0% 1% 7% 51% 41%

) lar veere & bruke blinklys nar jeg skal SVINGE ..........coovrmeviriseiscieeesieses s, 0% 3% 17% 49% 31%
m) kjgrer selv om du har vikeplikt ved utkjering fra p-plass, eiendom, holdeplasse.l. ....0% 0% 7% 46% 47 %
n) kjgrer selv om du har vikeplikt for trafikk fra h@yre ..., 0% 0% 6% 42% 52%
0) kijarer over gang/sykkel bane selv om det kommer gaende eller syklende................... 0% 0% 3% 39% 58%
p) bryter fartsgrensen med mer enn 10 Km/t i 30 - 50 SONET.......cccccveieieieinieinrnrnseninienenns 1% 3% 18% 49% 29%
q) bryter fartsgrensen med mer enn 10 Km/ti 60 - 70 SONEN.......cccevvvrvrreenneiieiereeeenn, 1% 6% 29% 46% 18%
r) bryter fartsgrensen med mer enn 15 Km i 80-100 SONET........ccccvveierereininiereresenenrernnns 4% 12% 33% 34% 17%

Tusen takk for at du fylte ut skjemaet!

20. Hvordan var det & svare pa spgrsmalene?
(23 %) Lett (62 %) Verken lett eller vanskelig (15 %) Vanskelig







Vedlegg 4:
Ferere med mer enn 6 prikker — skjema
med frekvensoversikt






SINTEF

FORERKORT OG PRIKKBELASTNING

SINTEF Teknologi og samfunn gjennomfgrer pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet en undersgkelse om virkningen av ordningen med
prikker i fgrerkortet for overtredelser i trafikken. Hittil har nesten 2500 personer
mottatt brev om at de har fatt 6 prikker. Dersom de far ytterligere 2 prikker (totalt 8
innen en tre ars periode), star de i fare for & miste retten til & fgre motorvogn i seks
maneder.

Vi har sendt ut spgrreskjema til 1.000 av disse fgrerne, og du er en av de som
tilfeldig er plukket ut. Listen med navn pa de fgrerne som vi har sendt skjema til er
slettet. Vi er meget takknemlig hvis du tar deg tid til & svare pa spgrsmalene. De
erfaringer du besitter er meget viktig for vurderingen av ordningen med
prikkbelastning.

Det er viktig at du svarer @rlig og oppriktig. Du er sikret full anonymitet ved at dine
svar ikke kan spores tilbake til deg. Navnelisten er slettet og skjemaene er ikke
merket med nummer.

Nar du har fylt ut spgrreskjemaet sa sender du det til oss i den vedlagte
returkonvolutten. Det er fint om du sender skjemaet tilbake til oss innen 10 dager
etter at du har mottatt det.

——— Vennlig hilsen
I nas Moo DX o
Trine Marie Stene
Prosjektleder, TIf: 73594661






T T

Svarene er angitt i prosentandeler (der ikke annet er oppgitt)

1. Kjgnn (93) Mann (7) Kvinne

2. Alder (9) 18-24 &r (40) 25-39&r (33)40-54&r  (17)55-69&r (1) over 69 &r
3. Sivilstatus (62) Gift/Partnerskap/Samboer  (3) Enke/enkemann (35) Ugit

4. Bosted (59) By (24) Tettbygd (17) Spredtbygd
5. Hvilket fylke bor du i?

(5) Dstfold (2) Telemark (9) Ser-Trandelag

(10) Akershus (2) Aust-Agder (0) Nord-Trandelag
(17) Oslo (5) Vest-Agder (4) Nordland

(5) Hedmark (7) Rogaland (1) Troms

(2) Oppland (11) Hordaland (0) Finnmark

(7) Buskerud (1) Sogn og Fjordane

(9) Vestfold (3) Mare og Romsdal

6. Kryss av for din hgyeste form for utdanning

(8)  Grunnskole (7- eller 9-arig)

(19)  Videregaende skole -yrkesfaglig retning

(13)  Videregaende skole -allmennfaglig retning

(16) Fagoppleering innen handverk, industri, landbruk eller lignende

(21)  3-arig hagskole/ universitet (leerer, sykepleier, ingenigr e.l.)

(23)  Universitet/ hggskole hgyere grad (lektor, lege, psykolog, sivil gkonom, siv.ing e.l.)

7. Hvor mange km kjgrte du i gjennomsnitt per ar i perioden 2004 - 2006?

Under 10000 10-15000 15-20 000 20-25 000 25-30 000 31-35000 Over 35000
3 11 13 14 12 7 40

8. Har du veert i arbeid som yrkessjafer i perioden 2004-2007?

Nei Ja, som taxisjafer Ja, som Ja, som sjéafar Ja, som sjéfar Ja, som annen
bussjafer langtransport gods  naertransport gods yrkessjafar
(78) 3) 1) (4) (1) (13)
9. Kjarte du i hovedsak (52) Privatbil (20) Firmabilleiebil (28) Begge deler

privateid bil eller firmabil?



10. Hvilke av disse motorkjaretayene kjarer du til daglig? Du kan krysse av pa flere hvis det er aktuelt.
(Kryss ogsa av dersom du kjgrer motorsykkel daglig bare om sommeren)

a) Motorsykkel (7)
b) Person/varebil med kraftig motor, rask akselerasjon og toppfart over 200 km/t 47
¢) Person/varebil/minibuss med ikke sé kraftig motor, roligere akselerasjon og toppfart under 200 km/t (55)
d) Lastebil (17)
e) Buss med mer enn 16 seter (2)

11. Hvor fort kjgrte du vanligvis pa rette, oversiktlige strekninger i forskjellige fartssoner pa bar veg, dagslys

0g ingen k.
Fartsgrense
Ditt fartsvalg 30 km/t 50 km/t 60 km/t 70 km/t 80km/t 90 km/t 100 km/t

a) Under fartsgrensen 9) 1) (0) (0) (0) (0) 2)
b) Pafartsgrensen (42) (35) (18) (8) 4 (5) (6)
¢) 0-5kmitover (23) (24) (27) 17 (10) (M 5
d) 6-10 km/t over (15) (24) (32) (36) (28) (25) (16)
e) 11-15km/tover 7 (10) 12) (21) (26) (20) (23)
f)  16-20 km/t over (3) 4 9 (11) (21) (24) (22)
g) 21-25kmitover (1) ) () (6) 9) (13) (14)
h)  Merenn 25 kmi/t (0) ) 0) 1) 2 (6) (12)

over

12. P4 hvilket tidspunkt og hvorfor har du fatt prikker i farerkortet i arene 2004, 2005, 2006 eller 2007?
Skriv inn antallet prikker i hver boks. Skriv 0 hvis du ikke har fatt noen

P& grunn av: 2004 2005 2006 2007

a) overtredelse av fartsgrensa 187 (65 %) 225 (78 %) 244 (76 %) 85 (30 %)
b) kjgring pa redt lys 4 (1,4 %) 6 (2,1 %) 7(2,4 %) 2(0,7 %)
c)  ulovlig forbikjgring 3 (1,0 %) 7(24%) 0 - 0 -

ﬂl) 28v7ikepliktsbrudd 4(1,4%) 2(0,7%) 1(0:3%) 0 -



13. I hvilken grad har fglgende straffereaksjoner innvirket pa din kjgremate i retning av mer lovlydig kjering (lavere
fart, overholdelse av vikeplikt etc.)?

S _ I ingen/svaert | noen grad | stor grad | meget stor
raffereaksjon liten grad grad

a) 1-3forenklet forelegg/forelegg (50) (37) (10) 3

b) _mer enn 3 forenklede forelegg/forelegg (40) (37) 20 @
c) 1-3prikker (46) (42) (11) 1)

d) 4 -5 prikker (32) (33) (28) (7)

e) 6 prikker og brev om fare for tap av farerretten (18) (28) (25) (29)
14. Hvor stor betydning mener du forholdene nedenfor har hatt for at du har fatt 6 prikker?

Forhold Ingir;/t‘z’/\éﬁrrfénen Litt betydning  Stor betydning '\g:g/?jtn?;%r
a) Uoppmerksom pa kontroller og fotobokser (19) (23) (38) 19)

b) Har ikke hatt oversikt p& antall prikker (68) (15) (14) 3

c) Har det ofte travelt og tar sjansen pa at det gar bra (29) (29) (31) (11)

d) Kjedelig & kjgre sakte (holde fartsgrensen) (38) (23) (24) (15)

e) Annet (angi): (88 personer angitt annet)

15. Antall prikker jeg har fatt, har pavirket min kjgring slik at .....

(Sett ett kryss for hver linje)
Stemmer Stemmer Stemmer Stemmer Stemmer

ikke darlig delvis bra meget bra
a) jeg har blitt mer lovlydig i trafikken (30) (12) (25) (20) (13)
b) jeg holder generelt lavere fart (20) (16) (26) (24) (13)
c) jeg har innsett at jeg mé endre min kjarestil (24) (18) (25) 19 (13)
d) jeg er blitt mye mer bevisst pa & overholde vikeplikten (59) (14) @) (10) 9)
e) jeg vili sterkere grad holde fartsgrensen i 30 — 50 soner (26) (13) 7 (25) (20)
f) jeg vilisterkere grad holde fartsgrensen i 60 og 70 soner (22) (13) (21) (28) (16)
g) jeg vilisterkere grad holde fartsgrensen i 80 — 100 soner (26) (16) (27) (21) (10)
h) jeg har sterkt fokus pa & unnga & fa flere prikker (11) (8) (18) (23) (40)




16. Hvor enig er du i falgende utsagn? (Selv om du ikke har vaert med pa alt dette, sa gjer deg opp en mening og kryss av.)

Helt ~ Uenig Bade Enig  Helt
Utsagn uenig 0g enig
a) Deter stor sjanse for & bl tatt i fartskontroll ved kjgring over fartsgrensa i 80-sone (8) (24) (43 (19 (O
b) Det er stor sjanse for & bli tatt i fartskontroll ved kjering over fartsgrensa i 50-sone (6) (16) (27 (36) (15)
c¢) Noen ganger er det ngdvendig & taye reglene for at trafikken skal gli (5) (11) (200 (36) (28)
d) For meg er bil/mc-kjering en transport (6) (6) (199 (33 (36)
e) For meg er v bil/mc kjgring en lidenskap (31) (220 (200 (12) (19)
f)  Sjaferer som tar noen sjanser og bryter noen regler er ikke mindre sikre enn de (100 (14 (28) (18) (31

som bare kjgrer helt lovlig
g) Fartsgrensene pa landevegen i Norge er riktige i forhold til vegstandarden (28) (270 (349 (8 3)
h) Det er viktigere & ha pa bilbelte i forsetet enn i baksetet. (50) (26)  (8) 9 8
i) Radar- eller laservarsler i bilen er helt i orden 9 (18 (19 (23 (31
) Kjereglede er en viktig del av bil/mc-kjgringen 6) (10) (21) (36) (29)
K) A bruke bilbelte i 80-90 soner har ingen hensikt da du der i slike kollisjoner uansett. ~ (77)  (16)  (3) @) 3)
)  Ensikker bil/mc med gode kjgreegenskaper kan man gjerne kjere litt fortere med (13)  (24) (34 (13) (16)
m) Jeg er mer redd for & bli tatt i kontroll enn for & komme ut for en ulykke (31) (249 (7)) (16) (12
n) Jeg har ofte darlig samvittighet pa grunn av min oppfarsel i trafikken (54) (32) (100 (3 1)
17. Har du i lgpet av 2004, 2005, 200 og 2007 veert involvert i falgende hendelser?
Hendelser Nei, ingen  En gang To Tre ] Fire eller
ganger  ganger flere ganger

f)  Ulykke der du fikk personskade og behov for legebehandling (95) 4) @ 0) )
g) Ulykke der andre fikk personskade og behov for legebehandling (92) (7) (0.4) (0.4 (0.4)
h)  Ulykke med materiellskade og ikke behov for legebehandling (73) 17 5) 4 @)
i) Nestenulykke der du kunne ha blitt alvorlig skadet / drept (76) (14) 3 1) (6)
J)  Settandre trafikanter bli utsatt for en nestenulykke eller ulykke (43) (14) (11) (3) (28)

Tusen takk for at du deltok i undersgkelsen! 19. Hvordan synes du det har vaert & fylle ut skjemaet?
Lett Verken lett eller vanskelig Vanskelig
(66) (31) )
4 T



Vedlegg 5: Intervjuguide drift






SINTEF

Vedlegg: Intervjuguide drift

Dine egne erfaringer med ordningen
— Huvilke oppgaver/ aktiviteter (har/ har hatt)
— Ansvar for hva

Andre aktgrer — hvem?
— Samarbeid med andre (avhengig av andre aktgrer for & gjennomfgre din jobb)
o Innen egen etat/ annen etat
o Mellom ulike niva i hierarkiet
— Ansvar: hvem ansvar — hvilke aktiviteter/oppgaver

Registrering/ sletting av prikker
— Gir registeret et godt bilde av overtredelser?
— Palitelighet eller systematiske skjevheter? (Fartskontroller vs andre kontroller: Plan for
kontrollvirksomheten?)
— Andre overtredelse som burde innga i registeret?
— Hva skjer av kontroller — Statistisk bilde av overtredelser

Beslag /inndragning av fgrerkort
— Hvordan skjer dette
— Varslingsrutiner
— Forsinkelser i systemet — hvorfor?

Rammebetingelser av betydning for gjennomfgring
— Tid, sted, gkonomi, personell etc
— Ulike systemer/ tekniske lgsninger
— Bevilgninger til utstyr/teknologi

Problemer
— Som har dukket opp i selve gjennomfaringen av ordningen/ idet praktiske arbeidet
— hva skyldes problemene
— hvilke aktgrer
— hvordan er dette lgst

Informasjon - publikum
— Kjenner folk ordningen? (Hvorfor/ hvorfor ikke?)
— God nok informasjon om ordningen? (Hvorfor/ hvorfor ikke?)

Utfordringer framover
— hva
— hvem er delaktige aktarer
— ansvar selv/andre
— forslag til lgsninger
— kan din etat gjgre noe — eventuelt hva?
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