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Forord

Dokumenterte kunnskaper om sammenhengen mellom tiltak/innsats og effekter pd Vegvesenets
hovedmal er for flere aktiviteter pd trafikant- og kjeretoyomrédet usikre eller mangelfulle.
Ettersom Statens vegvesen, Vegdirektoratet ensker a legge sterk vekt nettopp pa trafikant- og
kjoretoyomradet, er dette en situasjon som ikke er akseptabel. Ved systematiske
tilstandsundersekelser over tid vil vi fa et grunnlag for & vurdere om Vegvesenet skal endre
innsatsen og ressursbruken, og derigjennom den faktiske tilstanden innenfor utvalgte omrader.
Slike undersokelser er ogsé et viktig bidrag til arbeidet med & utvikle etatens mélstyrings-
system pa trafikant- og kjeretoyomréadet. Tidligere har det vert arbeidet med rene prosessmal,
som for eksempel antall kontroller. I de senere ar har det imidlertid veert utarbeidet mal for
onsket tilstand eller kvalitet pa eksempelvis bilparken, og det er enskelig med en overgang til
rene tilstandsmal, slik at regionene og distriktene 1 storre grad kan bidra til & velge tiltak ut ifra
en lokal vurdering av hva som er mest hensiktsmessige tiltak for 4 n& de oppsatte tilstandsmal.

Arbeidet med slike tilstandsundersgkelser startet i 1995-96 under benevnelsen “utvalgsunder-
sokelser” Det ble imidlertid raskt behov for revisjon av opplegget, og det ble nedsatt et internt
utvalg 1 Statens vegvesen Vegdirektoratet og et utvalg med eksterne representanter for a
videreutvikle opplegget. I 1998 ble det utarbeidet et opplegg som ble presentert i en samleperm,
og som har vert fulgt av vegkontorene i perioden 1998-2002.

Oslo, mars 2004
Veg- og trafikkavdelingen
Trafikksikkerhetsseksjonen

Finn Harald Amundsen
seksjonsleder
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Tilstandsundersgking kap. 1/2003 - Bruk av bilbelter

1. Innledning
Tilstandsundersgkelse kap. 1- Bruk av bilbelte, ble gjennomfert i uke 36 og 37 i 2003.
Undersgkelsen ble foretatt av alle 5 regionene.

Undersekelsen viser hvor stor andel av forerne som bruker bilbelte og hvor stor andel av
passasjerene som bruker bilbelte eller barnesete. Passasjerene er fordelt pa aldersgruppene:

0-3ar
4-14 ar
15 ar og eldre

2. Bakgrunn

Bruk av bilbelte ved en trafikkulykke reduserer sannsynligheten for personskader og er

med pd 4 gjore skadene mindre alvorlige. 1 folge Trafikksikkerhetshdndboken vil bruk
avbilbelte redusere sannsynligheten for a bli drept med 40-50% for forer og

forsetepassasjerer og med ca 25% for baksetepassasjerer. En far samme reduksjonstall nar det
gjelder virkningen pé alvorlige skader. Nar det gjelder virkningen pa lette skader

reduserer bilbeltebruk sannsynligheten med omkring 20-30%.

Transportekonomisk institutt og senere Statens vegvesen har arlig siden august 1973

(unntatt 1989, 1992, 1994 og 1996) registrert bruk av bilbelte hos forer i personbiler og i

sma varebiler. Fra 1995 har Vegdirektoratet, med hjelp fra trafikkstasjonene, foretatt

disse tellingene. Statens vegvesen har ogsd fra februar 1985 registrert bruk av bilbelte og
barnesete hos baksetepassasjerer. Fra 1997 har en ogsa registrert bruk av bilbelte og

barnesete hos forsetepassasjerer.

Det har fra 1971 veart pabudt & montere bilbelter i forsete pa person- og varebiler i Norge.

I september 1975 ble det innfort sanksjonsfritt pAbud om bruk av bilbelte i forsete. I

oktober 1979 ble det innfort gebyr pa kr. 200 for ikke & bruke bilbelte. Dette gebyret ble
forheyet i januar 1987 til kr 300,-, i januar 1994 til kr. 500,- og i januar 2000 til kr 750,-.

Det er pabudt & bruke bilbelte nar dette er montert, uansett biltype.

Pébud om montering av bilbelte i baksete ble innfort for nyregistrerte personbiler fra og

med 1. januar 1984. Fra mars 1985 ble det ogséd pabudt a bruke bilbelte i baksete 1 disse
personbilene. Pdbudet gjaldt da bare passasjerer som var 15 ér eller eldre. Fra og med

1. oktober 1988 ble pabudet om sikring ogsa utvidet til & omfatte baksetepassasjerer

under 15 &r, nar sikringsutstyr er montert. Gebyr for ikke bruk av bilbelte i baksete er i

dag kr 750,-. Sjéferen er ansvarlig for passasjerer under 15 ar. Barn fra 0 til og med 3 &r skal
sitte 1 sete der bilbelte er montert, bruke godkjent sikringsutstyr som er tilpasset barnet eller
slikt utstyr 1 kombinasjon med ordinaert bilbelte. Barn over 4 &r skal bruke godkjent
sikringsutstyr som er egnet for barnet nar slikt er i bilen. Nar bilene ikke har slikt utstyr skal de
ordinazre bilbeltene brukes pa en egnet mate.

Pébudet gjelder ikke ndr bilen stir stille, under rygging, under kjering 1 garasje, pa
parkeringsplass, bensinstasjon, verkstedsomrdde eller lignende omréde. En er ogsa fritatt

under kjoring i lav hastighet der vedkommende med korte mellomrom m4 forlate sin

plass (dette gjelder postbud, renovasjon o.1.). Drosjesjéferer er ogsé fritatt. Bruk av

bilbelte gjelder heller ikke dersom vedkommende har med legeerklering som fritar ham

fra 4 bruke bilbelte. Ledsagere ved evelsekjering og fererprove i klassene C, D, CE og

DE der ledsager i bilbelte ikke rekker fram til rattet er ogsa unntatt.



Statens vegvesen har hjemmel til gebyrlegging gjennom “Forskrift om gebyr for visse
overtredelser av vegtrafikklovgivningen” nér det gjelder brudd pé regler for bruk av
bilbelte hos forer eller passasjerer.

3. Metode

Antall bilferere og passasjerer som bruker eller ikke bruker bilbelte eller barnesete,

fordelt pa aldersgruppe og vegkategori er registrert. I tidligere undersekelser var det lagt

opp til at hvert fylke bare skulle registrere i ett vegmiljo, dvs. enten i tettbygd strok,

utenfor tettbygd strek eller p4 motorveg. I forbindelse med de utvidete undersokelsene,
Vegdirektoratets brev av 18. desember 2000, ble det pakrevd at alle vegkontorene skal
registrere bdde 1 og utenfor tettbygd strak. Vegkontorene 1 Akershus og Buskerud skal
registrere i alle tre vegmiljeene.

Hver region ma finne egnede registeringspunkter bdde innenfor og utenfor tett-
bygd strek. Regionene ved distriktsvegkontorene méd vurdere punktene neye, og det er enskelig
at de samme punktene kan brukes i1 en periode pa 10 - 15 ar fremover.

VW transporter og steorre kjeretoy er ikke med 1 denne undersgkelsen. Drosjer,
utrykningskjeretey, utenlandske biler, militeere biler og skolebiler er heller ikke registrert.

Registreringen blir gjennomfort fra klokken 0800 til 1100 og 1230 til 1700. Det blir satt
av to uker til undersokelsene. Det er presisert at tellingene ber skje pd samme tidspunkt
hver gang, for 4 sikre sammenlignbare data fra ett ér til et annet.

Hvert enkelt fylke sender resultatene inn til Vegdirektoratet for sentral bearbeiding. De
ulike registreringsskjemaene er vist i vedlegg 1.

Svakheten med dette opplegget er at de lengre turene er overrepresentert. De helt korte

turene som handleturer, kjoring av barn til barnehage og skole o.l. vil bli underrepresentert, pa
grunn av de valgte tellepunktene. Analysen har ogsé en svakhet nar det gjelder kategorien 0 - 3
ar. Skal en kontrollere at barn er riktig sikret m4 en ideelt sett inn 1 bilen for & se om utstyret er
riktig montert. I denne type undersekelse er dette ikke mulig. Skal en fa et riktig bilde av dette
forhold kreves det en dybdeundersekelse. Denne analysen gir bare et bilde over hvor stor andel
som bruker godkjent sikringsutstyr, men den sier altsa ikke hvor stor andel av barna som er
riktig sikret.

4. Tidligere undersokelser

Tabell 1 viser utviklingen av bilbeltebruken for forere fra 1973 til 2002.



Tabell 1 - Bilbeltebruk for ferere i perioden 1973 — 2002

Bestemmelser | Telle- | Ar | tett- Utenfor P& motor-
ang. bilbelte- |periode steder tettsteder veg
bruk hos farere
Antall % Antall % Antall %
Sept. |1973 13,1 35,0
Sanksjonsfritt | Sept. |1975 32,6 61,8
pabud Sept. |1976 28,0 61,7
Sept. |1977 28,3 61,8
Nov. (1978 32,9 65,2
Sept. |1979 46,1 78,9
Gebyr kr 200 | Nov. (1979 77,3 88,5
(okt. 79) Nov. [1980 73,7 89,8
Nov. (1981 74,7 89,8
Nov. [1982 66,5 84,9
Nov. (1983 66,7 87,2
Nov. |1984 66,2 83,3
Nov. [1985 63,0 82,3
Nov. |1986 59,4 83,0
Gebyr kr 300 | Nov. (1987 61,6 84,3
(jan. 87) Nov. [1988 65,0 84,2
Nov. [1990 67,3 91,1
Nov. |1991 67,0 84,9
Nov. (1993 73,7 85,0
Gebyr kr 500 | Nov. [1995 72,3 85,4
(jan. 94) Apr. |1997 78,0 90,0
Okt. |1997 80,0 92,6 86,0
Sept. (1998145924 79,1 |14602( 91,3 4 968 90,9
Sept. [1999|39595| 82,0 (14463 91,0 8 751 85,0
Gebyr kr 750 | Sept. (2000141336 | 77,5 |20432| 91,5 4 336 91,0
jan. 00) Aug. |2001|40247| 81,6 |29197| 94,0 15 569 91,8
Aug. [2002161986| 84,3 (36074 915 5200 85,1

Tabell 2 viser utviklingen av bilbeltebruken for passasjerer fra 1985 til 2002




Tabell 2 - Bilbeltebruken for passasjerer i perioden 1985 — 2002

Andel forsetepassasjerer som Andel baksetepassasjerer som
bruker bilbelte/barnestol (%) bruker bilbelte/barnestol (%)
| Utenfor | Motorveg | | tettbygd | Utenfor | Motorveg
tettbygd | tettbygd strok tettbygd
strok strok strok
Februar 85 14 31
September 85 34 34
Februar 86 30 43
September 86 38 49
September 87 35 50
September 88 60 65
Mars 89 71 70
September 90 68 72
September 91 66 68
September 92 68 72
Oktober 93 62 78
September 96 77 86
April 97 75 80
Oktober 97 71 85
September 98 90 94 90 79 83 77
September 99 92 93 85 82 82 72
September 00 88 92 80 84 84 68
August 01 89 95 87 79 85 83
August 02 88 93 91 79 87 81
5. Resultater fra bilbeltetellinger 2003
5.1 Bruk av bilbelte blant ferere
Tabell 3 - Bilbeltebruk for ferere i de ulike regionene og samlet for hele landet
hesten 2003
Tettsted Utenfor tettbygd strok Motorveg
Region
Antall | Andel Andel
reg. m/belte Antall reg. | Andel m/belte | Antall reg. | m/belte
Ost 12 413 83,5 % 10 479 95,8 % 2529 91,2 %
Ser 9 562 86,6 % 3 266 94,9 % 2706 90,0 %
Vest 5710 86,0 % 9726 93,6 % 1735 94,0 %
Midt 6 053 89,8 % 5593 92,2 % 0 0,0 %
Nord 8 657 77,7 % 1685 93,1 % 0 0,0 %
Hele
landet* 42 395 84,2 % 30 749 94,2 % 6 970 91,4 %

* Vektet gjennomsnitt

Tabell 3 viser at ved hestens malinger var bilbeltebruken blant forere 84,2 1 tettbygd

strok, 94,2 % utenfor tettbygd strek og 91,4 % pa motorveg. Registreringene er basert pa
observasjoner av 42.395 forere 1 tettbygd strok, 30.749 utenfor tettbygd strek og 6.970 pé

motorveg. Sammenligner en tallene fra september 2003 med tellingene som ble

gjennomfort hesten 2002 er bruksprosenten blant ferere 1 tettbygd strek omtrent den samme,
mens den har gétt opp for utenfor tettbygd strek fra 91,5 % til 94,2 %. For ferere pa motorveg

er bruksprosenten neyaktig den samme, 91,4 %.




5.2 Bruk av bilbelte/barnesete blant passasjerer

Tabellene 4, 5 og 6 viser andel av passasjerene som bruker bilbelte eller barnestol.

Tabell 4 - Bruk av bilbelte/barnesete blant passasjerer i tettsted hesten 2003

Tettbygd strek

0-3ar 4-14ar 15 ar eller eldre Alle
Antallreg.  Andel Antall reg. Andel Antall reg. Andel Antall Andel
m/belte m/belte m/belte Reg. m/belte
Forsete Host 03 435 91 % 2138 88 % 17 399 89 % 19972 89 %
Host 02 820 89% 3128 88 % 30455 88 % 34403 88 %
Hast 01 461 89 % 1371 88 % 11924 89 % 13756 89 %
Hast 00 467 94 % 1648 90 % 14 277 88 % 16392 88 %
Baksete Host 03 1367 96 % 2481 84 % 3430 68 % 7278 79%
Host 02 2598 94 % 4139 85 % 5257 67 % 11994 79 %
Hast 01 1158 94 % 1715 84 % 2571 68 % 5444 79 %
Hast 00 1023 97 % 1801 89 % 2 147 73 % 4971 84 %
Totalt Host 03 1802 95% 4619 86 % 20 829 86 % 27250 86 %
Host 02 3418 93% 7 267 86 % 35712 85 % 46397 86 %
Hast 01 1619 93 % 3086 86 % 14 495 85 % 19200 86 %
Hast 00 1490 96 % 3449 89 % 16 424 86 % 21363 87 %
Tabell 5 - Bruk av bilbelte/barnesete blant passasjerer utenfor tettsted hesten 2003
| Utenfor tettbygd strok |
0-3ar 4-14 ar 15 ar eller eldre Alle
Antall reg.  Andel Antall reg. Andel Antall reg. Andel Antall Andel
m/belte m/belte m/belte reg. m/belte
Forsete Host 03 98 89% 578 91 % 9 067 94 % 9743 94 %
Host 02 138 91% 959 88 % 10 166 94 % 11263 93 %
Hast 01 298 92% 973 90 % 16 657 95 % 17928 95 %
Hast 00 129 94 % 315 92 % 4717 92 % 5161 92 %
Baksete Host 03 467 95% 745 90 % 1903 83 % 3115 87 %
Hast 02 652 97 % 1140 90 % 2887 84 % 4679 87 %
Host 01 772 96 % 1317 87 % 2894 81 % 4983 85%
Hast 00 256 95% 456 89 % 906 79 % 1618 84 %
Totalt Host 03 565 94 % 1323 91 % 10 970 92 % 12858 92 %
Hast 02 790 96 % 2099 89 % 13 053 91 % 15942 91 %
Hast 01 1070 95% 2290 89 % 19 551 93 % 22911 93 %
Hast 00 385 95% 771 90 % 5623 90 % 6779 90 %




Tabell 6 — Bruk av bilbelte/barnesete blant passasjerer pa motorveg hesten 2003

| Motorveg
0-3ar 4-14 ar 15 ar eller eldre Alle

Antallreg.  Andel Antall reg. Andel Antall reg. Andel Antall Andel
m/belte m/belte m/belte reg. m/belte

Forsete Host 03 30 80% 112 91 % 2409 90 % 2551 90 %
Hast 02 38 87% 76 74 % 2 641 91 % 2755 91 %

Hast 01 25 88% 60 80 % 1081 87 % 1166 87 %

Hast 00 31 81% 171 79 % 1242 80 % 1444 80 %

Baksete Host 03 184 91% 245 80 % 540 70 % 970 77 %
Hast 02 42 79% 121 84 % 455 81 % 618 81 %

Hast 01 34 79% 105 88 % 381 82 % 520 83 %

Hast 00 73 88 % 158 82 % 325 58 % 556 68 %

Totalt Host 03 215 90 % 357 84 % 2949 86 % 3521 86 %
Hast 02 80 83% 197 80 % 3096 90 % 3373 89%

Host 01 59 83% 165 85 % 1462 86 % 1686 85%

Hast 00 104 86 % 329 80 % 1567 75 % 2000 77 %

Tabell 4 viser at bruksprosenten totalt ligger pd samme nivd i tettbygd strok 2003 som den
gjorde 1 2002 (86 %). For de aller yngste er bruksprosenten 95 %. For

barn mellom 4 og 14 &r er bruksprosenten fremdeles under 90 % (86 %). Spesielt for voksne
personer 1 baksete er bruksprosenten fremdeles lav, med 68 %.

Tabell 5 viser at bruksprosenten totalt utenfor tettbygd strek er ganske stabil for alle de tre
kategoriene.

P& motorveg (tabell 6) har bruksprosenten totalt sunket fra 89 til 86 %. Her er bruks-

prosenten for de minste baksetepassasjerene steget fra 79 % 1 2002 til 91 % 1 2003.
Bruksprosenten for voksne passasjerer totalt har sunket fra 90 % 12002 til 86 %

12003.

Tabell 4, 5 og 6 viser at det er fremdeles er potensiale for forbedring av bruksprosenten, spesielt
pa motorveg og for baksetepassasjerer generelt.

Tabell 7, 8 og 9 viser passasjerer som bruker belte/barnesete 1 de ulike regionene hasten
2003
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Tabell 7 - Bruk av bilbelter hos passasjerer — tettsted
Andel m/belte eller barnestol

Region Foran Bak

(Dst 73,9 % 78,7 %
Sor 89,1 % 81,2 %
Vest 91,5 % 87,6 %
Midt 90,0 % 78,4 %
[Nord 88,6 % 75,6 %

Tabell 8 - Bruk av bilbelter hos passasjerer — utfor tettbygd strek

Andel m/belte eller barnestol

Region Foran Bak
(st 78,0 % 80,5 %
Sor 94,1 % 78,8 %
[Vest 95,5 % 92,6 %
Midt 94,5 % 87,3 %
[Nord 92,3 % 85,5 %
Tabell 9 - Bruk av bilbelter hos passasjerer — motorveg
Andel m/belte eller barnestol

Region Foran Bak
(st 80,7 % 83,0 %
Ser 87,0 % 71,8 %
Vest 91,8 % 80,2 %

Tabell 9 viser at bare 80,7 % av passasjerene i Region @st, benytter bilbelte nar de er
forsetepassasjerer 1 bil som kjerer pad motorveg, mens kun 71,8 % av baksetepassasjerene 1
Region Ser benytter bilbeltet.

6. Miloppnéelse 2003
Tabell 10 - Forere
Tettbygd Utenfor tettbygd strek Motorveg Mal
Strek
84 % 94 % 91 % 95 %
Tabell 11 -Passasjerer 0 - 3 ar
Forsete Baksete Forsete Baksete Forsete Baksete Mal
Tettbygd Tettbygd utenfor utenfor motorveg motorveg
tettbygd tettbygd
91 % 96 % 89 % 95 % 80 % 91 % 97 %
Tabell 12 - Passasjerer 4 - 14 ar
Forsete Baksete Forsete Baksete Forsete Baksete Mail
Tettbygd Tettbygd utenfor utenfor motorveg motorveg
tettbygd tettbygd
88 % 84 % 91 % 90 % 91 % 80 % 95 %
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Tabell 13 - Passasjerer 15 ér eller eldre

Forsete Baksete Forsete Baksete Forsete Baksete Mal
Tettbygd Tettbygd utenfor utenfor motorveg motorveg
tettbygd tettbygd
89 % 68 % 94 % 83 % 90 % 70 % 95 %

Tabell 10 - 13 viser at ingen av gruppene har nddd maltallet for bruk av bilbelter.

Tabell 10 viser at bruksprosenten blant forere er spesielt lav i tettbygd strok og péd motorveg.
Det er imidlertid potensiale til forbedring av bruksprosenten for alle de tre vegtypene.

Tabell 12 viser at det for barn 4 -14 ar er bruksprosenten generelt lav i tettbygd strek og pé
motorveg.

Tabell 13 viser at passasjerer som er 15 &r eller eldre, som sitter i forsetet og som kjerer utenfor

tettbygd strok, har en bruksprosent pd 94 %. Denne kategorien hadde nddd méltallet pa 95% 1
2001. Bruksprosenten i baksete i tettbygd strok er imidlertid ogsa i ar spesielt lav.

7. Oppsummering

Bruksprosenten for forere, er omtrent den samme som i 2002 blant forere i tettbygd strek, mens
den har steget med 2 prosentpoeng for forere utenfor tettbygd strok og med hele 6 prosentpoeng
pa motorveg. Mélet er ikke naddd i noen av de tre miljoene.

For passasjerene er bruksprosenten ganske stabil bade innenfor og utenfor tettbygd strok.
P& motorveg har bruksprosenten for forsetepassasjerer sunket med 7 prosentpoeng for de minste
passasjerene, mens den har steget med hele 17 prosentpoeng for aldersgruppen 4 — 14 ar. For

voksne baksetepassasjerer har bruksprosenten sunket fra 81 % 1 2002 til 70 % 1 2003.

Tidligere undersgkelser viser at pa de korteste turene (dvs. til barnehage og skole) er bruken av
bilbelte vesentlig lavere enn pa andre turer.
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Tilstandsundersgkelse kap. 2/2003 - Bruk av sykkelhjelm

1. Innledning

Tilstandsundersegkelse kap. 2 - Bruk av sykkelhjelm ble gjennomfort i 4 av regionene i uke 23.
Region Nord deltok ikke 1 undersekelsen. Opplegg for undersokelsen er vist i vedlegg til dette
notatet.

Syklister har en meget hoy skaderisiko og mange av skadene gjelder skader i hode-regionen.
Sykkelhjelm er i denne forbindelse en meget god beskyttelse. Den samfunns-ekonomiske
gevinsten er beregnet til 6 ganger investeringen nar det gjelder barn og 3 ganger nar det gjelder
voksne. Innfering av pdbud om bruk av sykkelhjelm ble diskutert under arbeidet med revisjon
av sykkelreglene. En var her usikker pd i hvilken grad pdbud om bruk av sykkelhjelm ville
redusere syklingen, sarlig blant voksne, og det ble besluttet og forseke & oke bruken pa andre
mater, feks ved hjelp av aktiv informasjon.

Hensikten med tilstandsundersekelsen vil vere a folge med endringen i bruk av sykkel-hjelm
blant barn og voksne syklister.

2. Tidligere undersokelser

Transportekonomisk institutt gjennomferte sykkelhjelmtellinger 1 1990 pd oppdrag fra
davaerende Familie- og forbrukerdepartementet og i 1992 pa oppdrag for Trygg Trafikk.
Tellingene ble gjennomfert hovedsakelig 1 Oslo- og Drammens-omradet og resultatene vil ikke
vaere sammenlignbare med de tilstandsundersgkelsene Statens vegvesen na gjennomfoerer. En
tilsvarende registrering ble gjennomfoert i 1996 pa oppdrag fra Vegdirektoratet. Tellingene 1
1990 og 1992 ble gjennomfert i perioden juni-september, mens tellingene i 1996 ble foretatt i
september og oktober. Siden tellingene er utfort i trafikken vil de 1 prinsippet vise hvor stor
andel av syklingen som gjennomferes med bruk av hjelm. Tellingene omfattet 706 syklister i
1990, 964 syklister i 1992 og 1341 syklister i 1996. Resultatene fra tellingene er vist i tabell 1
nedenfor.

Tabell 1 - Andel av sykling med hjelm i ulike aldersgrupper 1990, 1992 og 1996

Alder Under 12 ar 12 -25 ar Over 25 ar Alle aldre Alle

Kjenn Jenter Gutter | Kvinner |Menn |Kvinner | Menn | Kvinner | Menn |Begge

1990 71,4% 59,1 % |44 % 13,2% [3,3% 18,6 % [ 10,1 % 21,6 % (16,6 %

1992 545% 1622% |88 % 13,8 % [9,1 % 18,7% [ 12,4 % 20,6 % (16,9 %

1996 67,1 % |74,4% |24,6% 19,8 % | 26,7 % 40,8 % | 32,6 % 40,6 % | 38,0 %

(kilde TQI)

Resultatene viser at det har vaert mer enn en fordobling av hjelmbruken fra 1990/92 til 1996.
Bruken av hjelm er storst blant menn. Innen de ulike aldersgruppene har ekningen vert storst
blant de over 12 &r. Av barna bruker rundt 70% hjelm, av de mellom 12 og 25 &r bruker i
overkant av 20% hjelm, mens blant de voksne bruker ca 35% hjelm nar de sykler.

3. Resultater fra hjelmbrukstellingen 2003

Telling av hjelmbruk, etter de regler som er satt opp, er utfort i 4 av regionene i uke 23.
Pé landsbasis er i alt 8 258 syklister registrert. 2001 og 2002 ble henholdsvis

8 620 og 14 791 registrert. Tabell 2 viser hvor mange som er registrert i de ulike aldersgrupper
og kjenn 1 2003.
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Tabell 2 - Antall syklister registrert i ulike aldersgrupper 2003

Alder Under 12 ar 12-17 ar Over 17 ar Alle aldre Alle
Kjenn Jenter | Gutter | Jenter | Gutter | Kvinner | Menn Kvinner | Menn Begge
1999 294 540 832 1214 3020 3952 4146 5706 9 852
2000 278 434 712 814 2 154 2972 3144 4220 7 364
2001 300 476 786 981 2673 3404 3759 4 861 8 620
2002 573 835 1211 1415 5016 5714 6 800 7991 14791
2003 435 657 316 963 2472 2 827 3223 4 441 7 664

Tabell 2 viser at det er registrert feerrest barn og flest personer over 17 ar. Det er ogsa registrert
flere gutter/menn enn jenter/kvinner. Det er totalt registrert 7 127 faerre 1 2003, i forhold til
2002, men antallet 1 2002 var spesielt hoyt.

Tabell 4 viser resultatene fra tellingene foretatt av regionene 1 2003.

Tabell 3 - Andel av sykling med hjelm i ulike aldersgrupper 2003 sammenlignet med
resultatene fra 2001 til 2003

Alder Under 12 ar 12-17 ar Over 17 ar Alle aldre Alle

Kjonn |Jenter | Gutter | Jenter Gutter | Kvinner |Menn | Kvinner |Menn | Begge

1999 57,5% 152,2% [13,5% 14,3 % | 19,0 % 29,0 % 20,6 % 28,1 % (24,9 %

2000 61,2% 452% 14,3 % 15,4 % |20,6 % 273% [22,7% 26,8 % (25,1 %

2001* 66,5 % 60,0 % |28,1 % 34,4 % | 25,7 % 36,9 % |27,0% 37,0% (33,0 %

2002* 54,7% 57,9 % 25,9 % 29,2 % 24,2 % 35,8% 25,0 % 35,0% 30,0 %

2003* 61,4 % |43,5% [46,9 % 18,7 % 24,9 % 34,8% 30,8 % 32,1% |31,4%

* Vektet gjennomsnitt

I arene for 2001 ble det beregnet en aritmetisk middelverdi for hele landet, mens vi fra og med
2001 har beregnet en vektet verdi for 4 ta hensyn til at det er registrert ulikt antall hjelmbrukere
1 de ulike fylkene. Dersom man hadde fulgt den samme utregningsmaten som man har benyttet
fram til 2001, og ikke vektet tallene, ville den aritmetiske middelverdien for landet totalt veert
27,8 % 12003.

Ved vurdering av hjelmbruksandelene er det viktig & veere klar over at det alltid vil vere en viss
usikkerhet knyttet til denne typen utvalgsundersgkelser. Denne usikkerheten vil vaere storst nar
utvalget er lite og hjelmbruksandelen ligger rundt 50 %. Er utvalget 300 og andelen 50 % vil
usikkerheten ligge rundt +/- 6 %, er derimot utvalget ca 1 000 og hjelmbruksandelen rundt 20 %
vil usikkerheten vare +/- 3 %.

Hjelmbruken i landet (eksklusive Region Nord) er i 2003 registrert til 31,4 %. Blant barna er
hjelmbruken 61,4 % blant jentene og 43,5 % blant guttene. Hjelmbruken er vesentlig hoyre for
jenter 1 aldersgruppen 12 - 17 ar (46,9 %) enn for gutter som ligger pd 18,7 %. For de som er
eldre enn 17 ar ligger bruksprosenten pa 24,9 % for kvinner og 34,8 % for menn.

4. Miltall
Vegdirektoratets overordnede mal for 2011 er at 90 % av barn inntil 12 ar og 75 % av personer
over 12 skal bruke sykkelhjelm.

5. Mailoppnéelse

Det kan se ut som om det var en svak oppgang i hjelmbruken generelt fra 1998 fram til 2001,
mens man hadde en nedgang i 2002. Arets undersekelse viser en svak oppgang. Det ser
imidlertid ut til at det kan bli vanskelig & nd de oppsatte mil med mindre det gjennomfores
effektive tiltak av et helt annet omfang enn det som har veert gjort hittil.
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6. Oppdeling i regioner

Tabell 4 viser resultatene fra de fire regionene. For 2003 har man lite sammenlignings-

grunnlag, da man de foregdende r delte inn landet ulikt i forhold til dagens regioner.

Tabell 4 Andel av sykling med hjelm i ulike aldersgrupper fordelt pa fire regioner i 2003

Alder Under 12 ir 12 -17 ar Over 17 ar Alle aldre Alle

Kjoenn Kvinner | Menn | Kvinner| Menn |Kvinner| Menn | Kvinner | Menn Begge
| Region Ost 71,8% | 47,7% | 6,7 % 7,6 % 9,5% | 20,1 % 150% | 20,0% | 17,5%
| Region Ser 54,0% | 444% | 222% | 24,6% | 293% | 33,6% | 324% | 34,1% | 33,3%
Region Vest 545% | 27,1 % | 152% | 19.8% | 26,6 % | 41,6 % | 25,7% | 384% | 32,9%
| Region Midt | 57,5% | 428 % | 25,6% | 204 % | 271% | 322% | 31,1% [315% [ 313 %

Det er en del forskjeller mellom regionene. Hjelmbruken generelt sett er lavest i region @st og
hayest 1 region Ser. Registreringene viser, ikke uventet, at det er barn under 12 &r som er
flinkest til & ta pa seg hjelm nar de skal ut & sykle. For jenter og gutter under 12 ar er
hjelmbruken spesielt hoy for jentene 1 Region Ost. I gruppen fra 12 til 17 ar er hjelmbruken
generelt sett ganske lav. Den er hoyest i Region Ser med 22,2 % for jenter og 24,6 % for gutter,
mens den er spesielt lav for bdde jenter og gutter 1 Region @st. For personer over 17 ér er
hjelmbruken spesielt lav i Region Ost.
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Tilstandsundersgkelse kap. 3/2003 - Bruk av piggdekk

1. Innledning

Tilstandsundersokelse kap. 3/2003 - Bruk av piggdekk, ble gjennomfort i uke 6 1 2003.
Undersgkelsen ble gjennomfoert i alle regionene. Opplegg for undersegkelsen er vist i ny veileder
som ble sendt regionene i januar 2003 (bla perm).

2. Bakgrunn

INVVP 1998-2007 er det vedtatt at det skal gjennomfoeres en rekke tilstandsundersekelser for &
kartlegge utviklingen i en del parametre som pavirker sikkerheten og forurensing fra
vegtrafikken. Bruken av piggdekk er vist & pavirke produksjonen av svevestov som igjen kan
fore til en okning av lunge- og luftveissykdommer. En interdepartemental gruppe fremla i
desember 1996 en rapport med "Forslag til en politikk for redusert bruk av piggdekk". Pa dette
grunnlaget har Stortinget bestemt at det skal innferes restriksjoner pa bruken av piggdekk i de
fire starste byene i landet (Oslo, Stavanger, Bergen og Trondheim. Siden har Drammen ogséa
vedtatt & folge samme politikk). Det er vedtatt som mal at piggdekkbruken i disse byene ikke
skal overstige 20%. Det er ikke noe uttrykt mal a redusere piggdekkbruken i gvrige deler av
landet. Statens vegvesen ensker imidlertid & ha en lepende oversikt over piggdekkbruken.

3. Metode

For & folge opp dette vedtaket og for & felge utviklingen i piggdekkbruk pa landsbasis
gjennomforer Statens vegvesen drlig registreringer av piggdekkbruken rundt i landet. Det
gjennomfores rene tellinger i alle regionene og tellinger kombinert med intervjuer i de fem
nevnte byene. | dette notatet refereres resultatene fra tellingene rundt i landet.

Den tellemetoden som er valgt er at det 1 hver region skal registreres minst 1 000 kjoretay (lette
og tunge) pé en bensinstasjon. Det skal registreres pa den eller de samme bensinstasjonene
hvert ar. Dette gjores for 4 sikre sammenlignbare resultater. Registreringene gjennomfores 1
lopet av februar maned.

Tellinger etter dette opplegget ble forste gang gjennomfort februar 1998.
4. Resultater fra undersokelsen 2003
I &r ble det registrert 6 621 lette og 646 tunge kjoretoy.

Tabellen nedenfor viser andel piggfrie kjoretay 1 % fordelt pa lette og tunge for hele landet.

Tabell 1 — Andel piggfrie kjoretey (%)
Ar Andel piggfri Andel piggfri Andel piggfri alle
lette tunge
1998 20,7 % 57,1 % 26,3 %
1999 26,6 % 54,8 % 30,6 %
2000 31,6 % 56,3 % 35,0 %
2001 40,4 % 65,3 % 42,4 %
2002 40,8 % 71,6 % 46,0 %
2003 37,3 % 53,4 % 38,7 %

Tabellen viser at andelen kjoretoy med piggfrie dekk har sunket med 7,3 prosentpoeng fra 2002
til 2003, fra 46 til 38,7 prosent. Blant lette kjoretoy har andelen sunket med 3,5 prosentpoeng.
Blant tunge kjeretoy har andelen sunket med hele 18,2 prosentpoeng. Disse endringene er
signifikante pd 95 % niva.
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Tabell 2 — Piggdekkandeler 2003 for hver region

Lette kjoretoy Tunge kjeretey Alle Kjoretoy
Region Pigg- | Ikke pigg- Piggfri | Pigg- | Ikke pigg- Piggfri | Pigg- | Ikke pigg- Piggfri
dekk | dekk Sum % dekk | dekk Sum % dekk | dekk Sum %
Region Ost 1334 1040 | 2374 43,8 39 103 | 142 72,5 | 1373 1143 | 2516 45,4
Region Ser 439 570 | 1009 56,5 24 96 | 120 80,0 | 463 666 | 1129 59,0
Region Vest 653 261 | 914 28,6 34 46 | 80 57,5| 687 307 | 994 30,9
Region Midt 884 482 | 1366 35,3 119 67| 186 36,0 | 1003 549 | 1552 354
Region Nord | 843 115 | 958 12,0 85 33| 118 28,0 928 148 | 1076 13,8
Hele landet 4153 2468 | 6621 37,3 301 345 | 646 53,4 | 4454 2813 | 7267 38,7

I landsoversikten som er vist i tabellen ovenfor teller noen regioner mer enn andre fordi de har
registrert flere kjoretayer. Det er av interesse 4 se hvor stor del av trafikkarbeidet som foregar
med piggfrie dekk. For & beregne det ma regionsandelene vektes med regionenes andel av
trafikkarbeidet 1 Norge (unntatt Oslo). En slik vekting viser at 39,6 % av trafikkarbeidet med
lette kjoretayer og 64,2 % av trafikkarbeidet med tunge kjoretoyer foregar piggfritt. Den
samlede andelen piggfri kjoring er 41,5 %, noe som viser en nedgang pd 6,2 prosentpoeng.

5. Méloppnéelse
Det er i de fem storste byene det er satt et mél pa 80 % piggfriandel. Det vises til eget notat nar
det gjelder denne undersokelsen. Mél for landet forevrig er forelopig ikke formulert.
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Tilstandsundersgkelse kap. 5/2003 - Brudd pa kjgre- og
hviletidsbestemmelsene

Innledning

Tilstandsundersokelse kap 5 — Brudd pa kjere- og hviletidsbestemmelsene ble gjennomfort i
regionene pa folgende tidspunkt i 2003:

Region Ser: januar — februar, region Qst: mars — april, region Nord: mai — juni og region

Vest: oktober - november

Rapporten baserer seg pa kontroll av 4 593 kjeretoyer. Opplegg for undersekelsen er vist i
vedlegg til dette notatet.

Kontrollene er fordelt over alle ukens dager, over ulike deler av vegnettet og over hele degnet.

Bakgrunn

Norge foretar, i likhet med alle land 1 EQS-omradet, mange kontroller av kjere- og hviletid
hvert &r. Forskriften er ment & regulere forerens arbeidsdag slik at han far tilstrekkelig hvile i
mellom og i lepet av kjoreoppdragene. Reguleringen har derfor trafikksikkerhetsmessig verdi,
men vil ogsa ha innvirkning pé konkurranseforholdene innen bransjen.

Forskriften gjelder kjoretoy for godstransport med tillatt totalvekt pa mer enn 3500 kg, og
persontransportkjeretoy med mer enn 12 sitteplasser inklusiv foreren.

Metode

Registreringene foretas i forbindelse med ordinzre kontroller pa vegen, og har som siktemal &
kartlegge andelen av kjeretoy som bryter kjore- og hviletidsforskriften. Det registreres hvorvidt
foreren bryter eller folger forskriften nar det gjelder degnhvil, daglig kjeretid, utfylling av
diagramskiver og godkjent fartsskriver.

Undersgkelsen har 1 1998 og 1999 blitt gjennomfort to ganger pr. &r. Fra og med &r 2000 gikk
man over til & gjennomfere denne tilstandsundersegkelsen én gang pr. ar.

Omfanget av undersokelsene

83 % av kontrollene har vert utfert pd Europaveg, 16 % pé riksveg. Det ble ikke utfort
kontroller pd kommunal veg eller fylkesveg.

Kontrollene er utfort i alle ukens dager. De fleste av kontrollene er fordelt pa de ulike
virkedagene, med en topp pa tirsdager. 1 % av kontrollene ble utfort pa lerdager, mens 4 % av
kontrollene er utfort pa sendag. 72 % av kontrollene er utfort mellom kl 0600 og kI 1800. 23 %
er registrert i perioden fra kl 1800 — 2400 og resten om natten (5%).

Dette viser at de som har gjennomfert undersekelsene ikke har fulgt opplegget til
Vegdirektoratet. Der framgér det at 15 % av registreringene skal gjores i1 helgen og 15 % om

natten.

84 % av de registrerte kjoretoyene hadde norske forere. 94 % av kjoretoyene hadde en totalvekt
over 7 500 kg. 91 % drev ervervsmessig transport.
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Resultater 2003

Figur 1 - Degnhvil
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91 % av de kontrollerte hadde godkjent degnhvil. 8 % hadde brudd pd degnhvilen, men bare 1
% hadde brudd hvor degnhvilen var kortere enn 8 timer (grunnlag for anmeldelse). I forhold til

2002 var det en nedgang pd 2 prosentpoeng som hadde godkjent degnhvil.

Figur 2 - Daglig kjeretid
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95 % av de kontrollerte hadde godkjent daglig kjeretid. 5 % hadde brudd pé daglig
kjeretid. Prosentandelen er omtrent den samme som for undersekelsen i 2002.
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Figur 3 - Utfylling/bruk av diagramskiver
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7 % av de kontrollerte hadde riktig bruk av diagramskive. 21 % hadde brudd pé reglene om
bruk av diagramskiver. 1 % av forerne ble anmeldt for uriktig bruk av diagramskiven. I forhold
til 2002 viser dette en nedgang pd 6 prosentpoeng for de som hadde riktig bruk av
diagramskive.

Figur 4 - Godkjent fartsskriver
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8 % av de kontrollerte fartsskriverne ble ikke godkjent. Dette er en nedgang pa 2 prosentpoeng i
forhold til forrige kontroll. “Ikke godkjent” inneberer at det mangler fartsskriver eller at den
ikke er kontrollert i henhold til forskriften, og/eller at den ikke registrerer riktig.

Mal

95 % av sjdferene skal ha godkjent degnhvil.

95 % av sjaferene skal ha godkjent daglig kjeretid.
90 % av sjdferene skal bruke diagramskivene riktig.
99 % av kjeretoyene skal ha godkjent fartsskriver.
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Mailoppnaelse

Figur 5 — Mal og resultater
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Tabell 1 - Mal og resultater 2003

Mal Resultater Resultater Resultater Resultater

2000 2001 2002 2003
Godkjent degnhvil 95 % 93 % 92 % 93 % 91 %
Godkjent daglig 95 % 96 % 96 % 96 % 95 %
kjoretid
Riktig bruk av 90 % 78 % 81 % 83 % 77 %
diagramskiver
Godkjent 99 % 90 % 90 % 90 % 92 %
fartsskriver

Kun én av de 4 indikatorene har nddd maélet.

Det er imidlertid fremdeles to forhold som er med pd & forstyrre et relativt positivt
helhetsinntrykk. For det forste er det som det framgér bare 77 % som har “godkjent bruk av
diagramskive”. Det er kjent at nettopp uriktig bruk av diagramskiven er et vanlig ledd 1 forsek
pa a dekke over brudd pé kjere- og hviletidsbestemmelsene. Dette er en nedgang pd 6 prosent-
poeng i forhold til undersekelsen 1 2002.

Et annet forstyrrende element er at det er 20 % av fererne som oppgir at en annen forer har kjort
kjeretayet i kontrollperioden. Dette kan selvsagt vere reelt, men det er ogsa kjent at det a fore
inn en fiktiv forer 1 etterkant for deler av kjereperioden er en méte & lure systemet pa, og derved
skjule et brudd pé bestemmelsene.

Det framstar som spesielt viktig & finne mulige tiltak for & eke den andelen som bruker
diagramskiven riktig. Det framgér ogsa at 8 % ikke har godkjent fartsskriver. Dette kan

skyldes manglende to- og 6-rs kontroll. Det er krav i forskriften om at fartsskriver som

er 1 bilen skal godkjennes av godkjent verksted:

2 ars kontroll: enkel kontroll hvert 2. ar

6 ars kontroll: en mer omfattende kontroll av skriveren hvert 6. ar

Godkjent og funksjonsdyktig fartsskriver er imidlertid en forutsetning for at myndighetene skal
kunne fore en reell kontroll med kjere- og hviletidsbestemmelsene.
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Tilstandsundersgkelse kap. 6/2003 - Tunge kjsretgyer (Tekniske og
administrative forhold)

1. Innledning
Tilstandsundersekelsen for kontroll av tunge kjoretoyer ble gjennomfort i hesten 2003.

Undersgkelsen er gjennomfert med stoppkontroller og utvalgets storrelse er 3051 forere, som
er betydelig feerre enn de to foregdende ar. (se figur 1)

Antall ferere i undersgkelsen
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Figur 1

Som man ser av figuren har antall forere som er omfattet av undersegkelsen tidligere okt hvert
ar siden undersegkelsen startet i 1998. 1 2002 var det en liten reduksjon, men i &r er
utvalgsterrelsen lavere enn noen av de tidligere drene.

2. Bakgrunn

Transport med tunge kjoretoy reguleres bdde med hensyn pa trafikksikkerhet og
konkurranselikhet. Selv etter innforing av arlig periodisk kontroll for tunge kjoretay
(Radsdirektiv 96/96/EF) anses det fortsatt nodvendig & folge opp bl.a. en del tekniske forhold
der det kan forventes rask tilstandsendring nér kjeretoyet brukes. Radsdirektiv 2000/30/EF
om utekontroll av tunge nyttekjoretay ble innfort (10. august 2002) for & sikre at kjoretoyene 1
Felleskapsomradet bedre skulle overholde de tekniske krev som er satt ved érlig periodisk
kjeretoykontroll. I TOI’s vurderinger av tekniske utekontroller for tunge kjoretoy konkluderes
det med at den samfunnsgkonomiske nytten av tiltaket er ca 7 ganger sa stor som kostnaden.

Vi er nd inne i en handlingsprogramperiode hvor Statens vegvesen har endret
malstyringsparametrene for utekontroll. Tiltakene og ressursbruken i utekontrollen blir na
styrt med hensyn pd tilstand, og tilstandsundersokelsene spiller i denne forbindelse en
vesentlig rolle.

I undersekelsen kontrolleres bremser, vekter og dimensjoner, transportlayve, farlig gods og
sikring av last.
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3. Metode

Innsamling av data skjedde ved hjelp av registrering av ulike forhold ved tunge kjeretoy.
Kontrollene skjedde kun pd kontrollsteder som hadde tilgang pa bremseprover.

4. Generelt om kontrollen

Kontroller fordelt pa tid og sted

Det totale kontrollvolumet er fordelt ujevnt, men i trdd med fordelingen som brukes i
malstyringssammenheng. I 2003 er det data fra regionene som er grunnlaget for
undersegkelsen. Tallmaterialet hadde folgende fordeling:

Regionsfordeling

13 % 08 % 2§:g!on ost
gion s@r
ORegion vest
O Region midt
B Region nord

30 %

Figur 2

Kontroller fordelt pa ukedager

92 % av kontrollene ble foretatt pd ukens ordinere virkedager. Dette er en liten reduksjon mot

tidligere ar (94% 1 1998, 97% 1 1999, 98% 1 2000 og 2001 og 97% 1 2002), men resultatet er
fortsatt 22 prosentpoeng forheyt 1 forhold til det som er stipulert 1 retningslinjene for kontroll
virksomheten. Fordelingen innenfor de ordinere ukedagene varierer noe fra ar til ar, som vist
1 figur 2. Vi ser at kontrollvirksomheten er pad sendag er gkt mot tidligere &r.

Kontrolifordeling pa ukedager
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Figur 3
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Kontroll fordelt over degnet
Kun 7 % av kontrollene i undersgkelsen er utfert i tidsrommet kl 0000-0600, resten er fordelt
over det resterende deler av degnet, med den sterste andelen i tidsrommet 1200-1800.

I kontrollinstruksen er det stipulerte at 15 % av kontrollene skulle utfores i tidsrommet
mellom kl. 0000 — 0600.

Kontrollfordeling pa tidspunkt
7%
0000-0600 %
; @2003
%
0600-1200 3 82002
| oo 02001
% 15 o 02000
- 48 %
1200-1800 B o, w1999
1 29 % 01998
1800-2400 — 2
Hﬁé %
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %
Figur 4

Kjoretoy som omfattes av undersekelsen

En legger merke til at andelen lastebiler > 7500 kg har gétt ned med 14 prosentpoeng, mens
antall trekkbil med semitrailer har gkt med 10 prosentpoeng siden 1998. Lastebil med
pahengsvogn eller slepvogn har ekt med 4 prosentpoeng siden 1998. Se tabell 1.

Tabell 1

1998 1999 2000 2001 2002 2003
Kjoretoytype
Lastebil > 7500 kg 41% 39% 34% 34% 32% 27%
Lastebil med pahengsvogn eller 37% 37% 40% 40% 40% 41 %
slepevogn > 7500 kg
Trekkvogn med semitrailer 22% 24% 26% 26% 29% 32%

Nasjonalitet/transporttype
Andelen norskregistrerte kjoretoy har sunket fra 90 % i 1998 til 84 % i1 2003, det samme som
12002. Kombinasjon norsk/utenlandsk var 2 %. Se tabell 2.

Tabell 2

1998 1999 2000 2001 2002 2003
Registreringsland
Norge 90% 87% 85% 87% 84% 84%
Utenlandsk 10% 13% 15% 13% 16% 14%
Kombinasjon Norsk/utenlandsk 2 %

Ervervsmessig transport har gkt fra 83 % 1 1998 til 89 % 1 2003, mens egentransport har gatt
ned fra 17 % til 11 % i samme periode. Se tabell 3.
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Tabell 3

1998 1999 2000 2001 2002 2003

Transporttype
Ervervsmessig transport 83% 86% 87% 87% 87% 89%
Egentransport 17% 14% 13% 13% 13% 11 %

5. Sikring av last

Andelen transporter som faktisk har last er en naedvendig opplysning for & kunne vurdere hvor
mye brudd det er pd bestemmelsene. I 2003 hadde 84 % av alle kontrollerte kjoretoy last som
kunne kontrolleres. Tilsvarende andeler 1 1998, 1999 var 85 %, 1 2000 var den 89 %, 1 2001
87 % og 12002 var andelen 84 %.

Godkjent lastsikring
| | |
87 % 02003
86 % 0 2001
86 % 00 2000
87 % m 1999
85 % o 1998
81 % 82 % 83 % 84 % 85 % 86 % 87 % 88 %

Figur 5

Undersokelsen viser ogsa at lastebiler > 7500 kg og lastebil med pdhengsvogn har sterst
prosentvis “godkjent lastsikring” med 90 %, mens trekkvogn med semitrailer har kun 81 %.
Tilsvarende tall for 2002 er 79 % for lastebiler > 7500 kg og lastebil med pahengsvogn, mens
74 % for trekkvogn med semitrailer.

Norskregistrerte kjoretay har noe hoyere godkjenningsandel pé lastsikring enn
utenlandskregistrerte, med 89 % mot 79 % godkjente kjoretayer, mens det for kombinasjon
norsk/utenlandsk kun var 64 % men utvalgsterrelsen pa den kombinasjon (norsk/utenlandsk)
er liten.
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6. Vekter og dimensjoner

Av utvalget pa 3051 spurte er 3022 kontrollert vedrerende vekter og dimensjoner i 2003.

enn henh. Vis 200/400/600 kg

Overskr. tillatt last pa aksel/boggi/trippel med mer

Overskr. tillatt totalvekt t.o.m 10 %

Overskr. tillatt totalvekt m mer enn 10 %

Overskr. tillatt lengde for vogntogskombinasjon

Vekt og dimensjoner

6%
Godkjent 048
e b

0% 20% 40% 60% 80% 100 %

02003
2002
02001
02000
W 1999
01998

Figur 6

Figur 6 viser en liten ekning av 1 “overskridelse av tillatt lengde for vogntogkombinasjonen™ i

forhold til 2002. Endringene er pa 10 % 1 2003, mot 9 % 1 2002, mens det er en forbedring i
forhold til 2001 og 2000. Dersom tallmaterialet splittes opp ses det at brudd pa
lengdebestemmelsene forekommer oftest pa lastebiler med pdhengsvogn, hvor 19 % hadde

overskredet tillat lengde, den samme trenden gjelder ogsa nar det kombineres
norsk/utenlandske kjoretoyer, hvor 22 % hadde brudd pa lengdebestemmelsene, men
bakgrunnsdataene pé det tilfellet er basert pa fa antall kjeretoyer.

Overskridelse av vekter og tillatt totalvekt med mer enn 10 %, er pa det samme nivéet som i
2002, mens overskridelse av tillatt totalvekt t.o.m. 10 %, har sunket til 6 % 1 2003 som er en

reduksjon pé 1 prosentpoeng i forhold til 2002.

Siden det her er mulig at man bade kan ha overskridelse av vekt og lengde, er det &pnet for at
man kan oppgi flere svar. Fordelingen summerer seg derfor ikke nedvendigvis til 100 %

Som tidligere er det mindre overskridelser av vekter og dimensjoner for egentransport enn for

erhversmessig transport.

Det er fortsatt sterst andel overskridelser i1 tidsrommene mellom klokken 1800 og 0000, med
79 % godkjente. I tidsrommet mellom klokken 0000 og 0600 ble det godkjent 84 %, mellom

klokken 0600 og 1200 86 % og klokken 1200 -1800 84 %.
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7. Bremsekontroll
Av utvalget pd 3051 spurte er 2567 kontrollert vedrerende bremser i 2003.

Bremser

I I I I 3 %
GOdkjent _ﬁﬂ @9 %
—71_%

Skjevhet pa en aksel °°q§ % = 2003*

over 30 % % m 2002

Skjevhet pa fl. aksler 0 2001

over 30 % 02000

Bremsevirkning for m 1999

lav pa bil/trekkvogn o 1998
Bremsevirkning for 160%
lav pa tilhenger ] 9},%’

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60 % 70% 80 % 90 %

Figur 7

Figur 7 viser at 78 % hadde godkjente bremser i 2003 noe som er en gkning med 6
prosentpoeng i forhold til 2002. Godkjenningsandelen er na pad omtrent samme niva som 1
2000, da 79 % ble godkjent. Ogsa her er det mulig med flere brudd, og derfor kan
svarfordelingen summeres til over 100 %.

Resultatene viser at lastebil med pahengs-/slepvogn og trekkbil med semitrailer har langt
starre feilprosent enn lastebil. Andel godkjente lastebiler med padhengs-/slepevogn er noe
hoyere enn tidligere ar med 74 % mot 65 % 12002 og 62 % 12001. Andel godkjente
trekkvogner med semitrailere er i 2003 pé samme niva som lastebiler med padhengs-
/slepevogn 1 %.

Forskjellen pa utenlandskregistrerte og norskregistrerte kjoretayer nar det gjelder ”godkjente
bremser” er pd samme nivd 1 2003 som 1 2002. Godkjenningsandelen er 72 % for
utenlandskregistrerte og 80 % for norskregistrerte. I 2001 var differansen pa 4 prosentpoeng,
med 67 % godkjent for utenlandskregistrerte mot 71 % for norskregistrerte. I 2000 var
differansen kun 2 prosentpoeng, 78 % godkjent for utenlandskregistrerte mot 80 % for
norskregistrerte.

Andelen av ”godkjente bremser” fordeler seg relativt jevnt pa hverdager, med en variasjon fra
81 % pa fredag til 77 % pa tirsdag og torsdag. P4 sendag har 78 % godkjente bremser, men
antall undersokte kjoretoyer er lavt i forhold til de andre ukedagene. Det er registrert lavest
andel godkjente i tidsrommet 1800-2400 med 75 %. I tidsrommet 0600-1200 har 83 %
”godkjente bremser 7, mens for tidsrommet 1200-1800 er andelen 77 % godkjente. I
tidsrommet 0000-0600 er 81 % godkjent, men her er antallet kontrollerte kjoretoy lavt.
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8. ADR kontroll

Av utvalget pd 3051 spurte er 2512 kontrollert vedrerende transport av farlig gods i 2003. Av
disse transporterte 7 % av kjeretoyene farlig gods. Dette er omtrent det samme som tidligere
ar.

ADR- kompetansebevis
100 % mmyE R

90 % -
80 % A -

o/ |
gg of) | | | B Andel forere har ikke godkjent

o 1 ADR kompetansebevis
50% 1 95%97% 93% 96% 6% PB% | gang .
40 % - ndel fgrere har godkjent ADR
30 % - kompetansebevis
20 % A
10 % - -

O % 1 1 1 1 1
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Figur 8

Figur 8 viser at prosentandelen for forere som har ”godkjent kompetansebevis” er mindre 1
2003 enn i 2002. Arets resultat er pA samme nivé som i 2000 hvor 93 % hadde godkjent
kompetansebevis. Utvalget av kontrollerte forere som transporterer farlig gods var 176 mot
44312002 og 534 12001. Utvalget er for lite til & kunne trekke sikre konklusjoner.

Arets undersakelse ble utvidet med noen flere sporsmal vedrerende transport av farlig gods.
Deriblant hadde 96 % av fererne hadde med seg komplette og korrekte dokumenter, og 93 %
av transportenhetene hadde med seg godkjent/pékrevd brannslukningsutstyr.

9. Leyvepliktig transport /egentransporterklaering

Det er i 2003 kontrollert 3102 forere mht. krav om layve eller egentransporterklaering. Av
disse hadde 99 % godkjente dokumenter mot 98 % 1 2002.

Transportloyve/egentransporterklaering

100 %
90 % -
80 % A
70 %
60 %
50% 1 98 % 98 % 98 % 98 % 98 % 99 %
40 % —
30 %
20 % A
10 %
0%

@ Ikke godkjent

O Godkjent lgyve eller
egentransporterklaering

1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figur 9
Figur 9 viser at arets resultat er tilneermet likt de tidligere a&rene. Om man ser pa resultatet i
forhold til kontrolldag eller kontrolltid er variasjonene svert sma.



10. Maloppnéelse

Sikring av last

Sikring av last

100 %
95 % L 4 ¢ ¢ & *—
90 % - 87 % 86 % 86 % 87 % I Resultat
85 % ° ° Mal
85 % - 83 % —o—Ma
75 % -
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Figur 10

Malet for 2003 er at minst 95 % av de transportenhetene (lastebil eller trekkbil med henger)
som har last, skal ha sikret denne i forhold til gjeldende forskrifter. I 2003 var
godkjenningsandelen 87 % som var det en forbedring pa 4 prosentpoeng i forhold til 2002.
Differansen mellom mal og tilstand var 8 prosentpoeng.

Vekt og dimensjoner

Maloppnaelse vekter og dimensjoner

96 %
= = = = = u

o/ |
94 % 93 % 93 %

. 92 % 92 % 92 %
92 % I Resultat
90 % T —a— Mal
88 % 7 l
86 % -

1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figur 11

Malet for vekter og dimensjoner er at minst 95 % skal ha godkjent totalvekt (dette inklusiv
overlast pé inntil 10 %, se figur 6). Resultatene fra 2003 viser at 89 % av de kontrollerte har
godkjent totalvekt for 2003, dette er en reduksjon pa 4 prosentpoeng sammenlignet med éar
2002.
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Bremser

Maloppnaelse bremser
100 %
= = = = = a
80 % -
60 % 1 I Resultat
40 % - —a— Mal
20 %
0% -
1998 1999 2000 2001 2002 2003*
Figur 12

Malet er at minst 90 % skal ha godkjente bremser. Resultatet for 2003 viser at bare 78 % har
dette, noe som er 6 prosentpoeng bedre enn i 2002. Til dette resultatet ma det legges til att
kravet til skjevhet er redusert 1 forhold til tidligere ar. Slik underseokelsen er lagt opp,
reflekterer den kun at 72 % av kjeretoyene ikke har skjevheter pé en eller flere aksler, eller at
bremsevirkningen er for lav pa trekkbil eller tilhenger. Hvis disse tingene er i orden skal man
krysse av pd godkjent. Dette betyr at dersom det er luftlekkasjer eller andre alvorlige feil, vil
dette ikke reflekteres 1 undersokelsen.

ADR-kompetansebevis

Maloppnaelse ADR-kompetanse
98 %
96 %
94 %
92 % : I\R/Ieélsultat
90 %
88 %
86 % -
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Figur 13

Det er en liten tilbakegang pé antall forere som har godkjent ADR-kompetansebevis 1 forhold
til &r 2002. Arets niva tilsvarer ar 2002, men resultatet er fortsatt over det tilstandsmalet som
er satt lik 90 %.
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Godkjent transportleyve/egentransporterklaering

Maloppnaelse -godkjent
transportlgyve/egentransporterklaering
100 %
99 %
98 % -
97 % | -Re:sultat
96 % | —&— Mal
95 %
94 % A
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Figur 14

Malet for 2003 er 99 %, noe som ble oppnéadd. Tilstanden var omtrent det samme som i de
tidligere drene hvor 98 % hadde med godkjent loyve/egentransporterklaering.

Selv om resultatene er gode, er det viktig & folge neoye med i disse forholdene, og var
malsetting ber vere at s mange som mulig opererer innenfor de riktige rammebetingelsene.

Bruksforbud

Tilstandsmaélet er at ingen skal {4 bruksforbud, men 1 hele 18 % av de spurte (3045 stk) fikk
bruksforbud, noe som er urovekkende hoyt.

11. Sluttkommentar

Som figurene viser er det kun innen ADR-kompetansebevis og godkjent transportlayve/-
egentransporterklaering hvor méltallene 1 2003 ble nddd. Det storste avviket er pd
kjereforbudene som har et avvik pa hele 18 prosentpoeng, tett fulgt av bremser med 12
prosentpoeng og Sikring av last med 8 prosentpoeng.
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Tilstandsundersgkelse kap. 7/2003 - Teknisk stand pa kjgretsyparken

Innledning

Tilstandsundersekelse kap. 7/2003 om teknisk stand pa kjeretoyparken baserer seg pé data fra
alle periodiske kjoretoykontroller gjennomfort i Norge i 2003. Til sammen ble over 1 048 887
kjeretay kontrollert 1 2003, hvorav 90% var lette kjoretoy (tillatt totalvekt inntil 3 500 kg), 4%
var mellomtunge kjoretoy (tillatt totalvekt mellom 3 501 og 7 500 kg), og 6% var tunge
kjeretay (tillatt totalvekt over 7 500 kg).

Bakgrunn

Alle norskregistrerte biler med tillatt totalvekt 3 500 kg eller mindre skal, med visse unntak,
inn til periodisk kontroll fire ar etter forstegangsregistrering, og deretter annethvert ar. Biler
og tilhengere med tillatt totalvekt over 3 500 kg, samt kjoretoy registrert for 10 personer eller
flere, drosjer og ambulanser, skal inn til periodisk kontroll hvert ar.

Kontrollordningen er hjemlet i forskrift om periodisk kontroll og utekontroll av kjeretoy, og
er et resultat av EQS-avtalen. Den ble innfert i 1994/95 for tunge kjeretoy og i 1998 for lette
kjeretay. Ved kontrollene blir feil og mangler ved kjeretoyene som kan ha innvirkning pa
sikkerhet og milje registrert. Resultatene fra kontrollene blir elektronisk innrapportert til
Vegdirektoratet. Dette materialet gir mulighet til 4 utarbeide statistikk som gir en oversikt
over den tekniske tilstanden pa kjeretoyparken. Dette kan ogsa gi en viss indikasjon pa om
periodisk kontroll gir den enskede effekten pd tilstanden, og om ytterligere tiltak ber
iverksettes.

Metode

Alle resultater fra de periodiske kontrollene blir lagret elektronisk i1 en sentral database i
Vegdirektoratet. Tilstandsundersekelsen baserer seg pa data hentet ut fra denne databasen.
Programmet Oracle Discoverer og programmeringsspraket SQL ble brukt til 4 hente ut data
fra databasen.

Kjeretoy som er inne til periodisk kontroll blir vurdert pa bakgrunn av bestemte kontroll-
punkter. Antall kontrollpunkter varierer avhengig av kjeretoygruppe og er fordelt pé folgende
hovedgrupper:

0. Identitet

1. Bremseanlegg

2. Styring

3. Sikt

4. Lys/refleks/elektrisk

5. Aksler/hjuloppheng/fjerer/stotdempere/hjul/dekk (hjul/hjuloppheng)
6. Barende konstruksjon/karosseri/pabygg

7. Annet utstyr

8. Miljo

9.

Forevises trafikkstasjon
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Pa hvert av punktene blir det pafert en av felgende markeringer:

Kontrollpunktet er ikke aktuelt for vedkommende kjoretay.

0: Kontrollert og funnet 1 orden.

1: Feil/mangel som skal rettes, men uten at utfert retting beheover a kontrolleres.

2: Feil/mangel som skal rettes, og hvor utfert retting skal kontrolleres av godkjent
kontrollorgan.

3: Feil/mangel som tilsier kjoreforbud og hvor utfert retting skal kontrolleres av godkjent
kontrollorgan.

4: Pa kontrolltidspunktet ikke mulig 4 male pd grunn av klimatiske forhold.

Som ”godkjent” péd kontrollen gjelder at ingen kontrollpunkt har markeringene 2 eller 3.
Tilstandsmalene er derfor satt opp som minimum andel kjoretoy uten markeringene 2 eller 3
pa de forskjellige hovedgruppene. Ved tilstandsundersokelsen er det undersekt hvor stor andel
av de kontrollerte kjoretoyene som totalt ikke hadde markeringene 2 eller 3 pa noen kontroll-
punkter ved forste gangs kontroll, og hvor stor andel som ikke hadde markeringene 2 eller 3
pa kontrollpunkter under de forskjellige hovedgruppene.

Kjeretayene er i denne undersgkelsen fordelt pa tre grupper:

1. Lette kjoretoy, med tillatt totalvekt inntil 3 500 kg.
2. Mellomtunge kjoretoy, med tillatt totalvekt 3 501 — 7 500 kg.
3. Tunge kjoretoy, med tillatt totalvekt over 7 500 kg.

Denne grupperingen er endret i forhold til tidligere undersekelser, da kjeretayene ble delt inn
1 personbiler (inkl. kombinertbiler og minibusser), varebiler, og tunge kjoretoy (med tillatt
totalvekt over 3 500 kg). I praksis innebarer endringen at varebiler og personbiler ikke lenger
skilles 1 undersekelsen. Dette vil ha liten betydning 1 praksis, da resultatene for de to gruppene
i de tidligere underseokelsene har vart tilneermet like. Videre deles de tunge kjoretoyene na inn
1 ’mellomtunge” og tunge kjoretay. Dette gjor det mulig & skille mellom kjeretoy som gjerne
blir brukt til distribusjonskjering etc. (de mellomtunge), og de virkelig tunge kjoretoyene.
Gruppen “mellomtunge kjoretoy” bestir 1 hovedsak av mindre lastebiler, busser registrert for
mindre enn 17 personer og kombinertbiler.

Resultater

8,9% av forstegangskontrollene ble foretatt ved Statens vegvesens trafikkstasjoner, 7,9% ved
NAFs testestasjoner og 83,3% ved andre kontrollorgan. Totalt var over 1 048 705 kjoretoy
inne til periodisk kontroll 1 2003. Av disse var 75,6% personbiler, 8,7% varebiler og 15,7%
registrert pd andre kjoretaykoder, se tabell 1. 90% av kjeretoyene hadde tillatt totalvekt inntil
3 500 kg, 4% hadde tillatt totalvekt 3 501 — 7 500 kg og 6% hadde tillatt totalvekt over 7 500
kg.

Kjgretgygruppe Antall kontrollerte | Andel
Personbil 792 402| 75,6 %
Buss 31917 3,0 %
Kombinertbil 48 006 4,6 %
Varebil 90 943 8,7 %
Lastebil/trekkbil 64 054 6,1 %
Pahengsvogn/slepvogn/semitrailer 15 568 1,5 %
Motorredskap 775 0,1 %

Tabell 1: Antall kjgretgy inne til periodisk kontroll i 2003, fordelt pd
kjgretgygruppe. (Det er flere mindre grupper som ikke er tatt
med i denne oversikten)
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Lette kjoretoy
944 339 lette kjoretoy var inne til periodisk kontroll 1 2003. 54,4% av disse hadde ikke
markeringene 2 eller 3 pa noen kontrollpunkt, og ble derfor godkjent ved forstegangs kontroll.

For lette kjoretoy var det i 2003 mest feil pa bremser, med en godkjenningsandel pa 73,2%.
Relativt mye feil ble ogséd funnet pa hjul/hjuloppheng (76,9% godkjent) og lys/refleks/
el.utstyr (85,6% godkjent). Det var lite feil pa sikt og annet utstyr (godkjenningsandel pa hhv.
96,7% o0g 98,2%). 1 forhold til tidligere ar har det kun vert smé endringer. Godkjennings-
andelene har gatt noe ned for bremser, styring, lys/refleks/el.utsyr og hjul/hjuloppheng. For de
ovrige hovedgruppene har det vart en svak oppgang. Resultatene for lette kjoretay er vist i
tabell 2.

Godkjenningsandeler
Hovedgruppe 2003 2002 2001* 2000%*
Bremser 73,2% 73,5% 72,9% 72,2%
Styring 90,6% 91,1% 90,6% 90,2%
Sikt 96,7% 96,7% 96,6% 96,0%
Lys/refleks/el.utstyr 85,6% 86,0% 85,3% 83,8%
Hjul/hjuloppheng 76,9% 78,1% 78,4% 78,1%
Karosseri/pé’\bygg/baerende konstr. 90,4% 89,9% 89,2% 88,2%
Annet utstyr 98,2% 98,1% 97,8% 97,6%
Miljg 91,0% 90,6% 89,4% 88,2%

Tabell 2: Godkjenningsandel ved fgrstegangskontroll for de enkelte hovedgrupper, for lette
kjgretgy. *Tallene for 2000 og 2001 i tabellen gjelder personbiler, som utgjgr
hovedbestanden av de lette kjgretgyene.

Mellomtunge kjoretey
44 120 mellomtunge kjoretey var inne til periodisk kontroll 1 2003. 51,6% av disse hadde ikke
markeringene 2 eller 3 pa noen kontrollpunkt, og ble derfor godkjent ved forstegangs kontroll.

For de mellomtunge kjoretoyene ble det 1 2003 funnet mest feil pa bremser, med en godkjen-
ningsandel pd 73,4%. Relativt mye feil ble ogsa funnet pa hjul/hjuloppheng (79,4% godkjent)
og lys/refleks/elektrisk (81,2% godkjent). Det var lite feil pd sikt og pd milje (godkjennings-
andel pa hhv. 96,2% og 94,6%). Siden kjeretoygruppen “mellomtunge kjoretoy” var ny i
undersekelsen for 2002, finnes det ikke sammenligningsgrunnlag fra tidligere. Sammenlignet
med resultatene for alle tunge kjoretoy fra 2001, har de mellomtunge kjeretoyene gjennom-
gaende bedre resultater, med unntak av hovedgruppen styring. Sammenlignet med 2002, viser
tallene for 2003 en svak nedgang i godkjenningsandelen for hovedgruppene bremser, styring,
lys/ refleks/el.utstyr, hjul/hjuloppheng og annet utstyr. For de gvrige hovedgruppene har god-
kjenningsandelen steget noe. Resultatene for de mellomtunge kjoretayene er vist i tabell 3.

Godkjenningsandeler
Hovedgruppe 2003 2002 2001*
Bremser 73,4% 74,3% 64,8%
Styring 88,6% 89,2% 90,7%
Sikt 96,2% 96,2% 95,6%
Lys/refleks/el.utstyr 81,2% 82,3% 80,5%
Hjul/hjuloppheng 79,4% 80,5% 74,5%
Karosseri/pé’\bygg/baerende konstr. 88,5% 88,4% 80,6%
Annet utstyr 90,3% 90,7% 86,5%
Miljg 94,6% 94,2% 93,6%

Tabell 3: Godkjenningsandel for de enkelte hovedgrupper, for mellomtunge kjgretgy. *Tallene for
2001 i tabellen gjelder alle tunge kjgretgy med totalvekt over 3 500 kg, og er derfor ikke
direkte sammenlignbare.
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Tunge Kkjoretoy

60 246 tunge kjoretoy med tillatt totalvekt over 7 500 kg var inne til periodisk kontroll 1 2003.
34,1% av disse hadde ikke markeringene 2 eller 3 pa noen kontrollpunkt, og ble derfor god-
kjent ved forstegangs kontroll.

Godkjenningsandelen var lavest pa bremser (55,9%) og hayest pa sikt (95,3%). Det finnes
ingen direkte sammenlignbare tall for 2002 grunnet den nye kjeretoygrupperingen. I forhold
til 2002 var det 1 2003 en svak nedgang i godkjenningsandelen for de fleste hovedgruppene
unntatt styring, sikt og hjul/hjuloppheng, hvor det var en svak bedring. Resultatene for tunge
kjoretay er vist i tabell 4.

Godkjenningsandeler
Hovedgruppe 2003 2002 2001* 2000
Bremser 55,9% 57,5% 64,8% 58,1%
Styring 91,6% 91,5% 90,7% 91,8%
Sikt 95,3% 95,0% 95,6% 95,0%
Lys/refleks/el.utstyr 77,6% 78,0% 80,5% 79,4%
Hjul/hjuloppheng 70,0% 69,7% 74,5% 70,1%
Karosseri/pabygg/baerende konstr. 74,0% 74,8% 80,6% 76,0%
Annet utstyr 82,6% 83,5% 86,5% 84,6%
Miljg 93,5% 93,6% 93,6% 92,9%

Tabell 4: Godkjenningsandel for de enkelte hovedgrupper, for tunge kjgretgy med tillatt totalvekt
over 7 500kg. *Tallene for 2001 i tabellen gjelder alle tunge kjgretgy med totalvekt over
3 500 kg, og er derfor ikke direkte sammenlignbare.

Mal

Ut fra resultatene fra tilstandsunderseokelse 17 for arene 2000 — 2002 og pé grunn av den nye
kjeretoyinndelingen i 2002, ble méltallene fra 2002 viderefort til 2003. I tabell 5 finnes
tilstandsmalene for de tre kjoretaykategoriene.

Lette Mellomtunge Tunge

minimum godkjent minimum godkjent minimum godkjent
Bremser 78% 74% 70%
Styring 92% 92% 92%
Sikt 98% 98% 98%
II:ys/reerks/eI.utsty 90% 90% 90%
Hjul/hjuloppheng 80% 80% 80%
Karosseri/pabygg/ 94% 86% 84%
baerende konstr.
Annet utstyr 99% 95% 90%
Miljg 92% 98% 98%
Tabell 5: M3l
Maloppnéelse

For lette kjoretoy var godkjenningsandelen lavere enn tilstandsmélene for alle hovedgrup-
pene. Sterst var avviket pa bremser hvor godkjenningsandelen var 73,2% og malet 78%. Pa
lys/ refleks/elektrisk utstyr var godkjenningsandelen 85,6% og malet 90%. For karosseri/
pabygg/ barende konstruksjon var godkjenningsandelen 90,4% og malet 94%. For hjul/hjul-
oppheng var godkjenningsandelen 76,9% og malet 80%. For de avrige hovedgruppene var
forskjellen mellom faktisk godkjenningsandel og tilstandsméal mindre, se diagram 1.
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Diagram 1: Maloppnaelse for lette kjgretgy

For mellomtunge kjoretoy ble tilstandsmélet bare nadd for hovedgruppen “’karosseri/padbygg/
barende konstruksjon” (godkjenningsandel 88,5%, mal 86%). Sterst avvik fra tilstandsméalet
var det for lys/refleks/elektrisk, utstyr hvor godkjenningsandelen 14 pd 81,2% og malet var pa

% 9

90% godkjent. Betydelig avvik var det ogsa for ”styring

, “annet utstyr” og “milje”. For de

ovrige hovedgruppene var det mindre forskjeller mellom godkjenningsandel og tilstandsmal,

se diagram 2.
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Diagram 2: M3loppnaelse for mellomtunge kjgretgy
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For tunge kjoretoy ble tilstandsmélet bare nadd for hovedgruppen “milje” (godkjenningsandel
93,5%, mal 92%). Bortsett fra hovedgruppene “’styring” (godkjenningsandel 91,6%, mél 92%)
og "sikt” (godkjenningsandel 95,3%, mél 98%), var det relativt store forskjeller mellom god-
kjenningsandeler og tilstandsmal. Sterst var avvikene for hovedgruppen “bremser” (godkjen-
ningsandel 55,9%, mal 70%), "lys/refleks/elektrisk utstyr” (godkjenningsandel 77,6%, mal
90%) og annet utstyr” (godkjenningsandel 82,6%, mal 98%). Diagram 3 viser mélopp-
néaelsen for tunge kjeretoy.
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Diagram 3: Maloppnaelse for tunge kjgretgy

Sluttkommentar
Godkjenningsandelene 1 2003 var omtrent pa samme niva som i 2002, se tabell 2, 3 og 4.

De lette kjoretoyene ndr ingen av tilstandsmélene for 2003, mens de mellomtunge nar malet
for hovedgruppen for karosseri/pdbygg/ baerende konstruksjon”. Méiltallene var satt ut fra
resultatene 1 tidligere undersgkelser. For de nevnte hovedgruppene er godkjenningsandelen
for de lette og mellomtunge kjoretoyene betydelig hoyere enn for de tunge.

For tunge kjoretoy var maloppnaelsen spesielt lav, bortsett fra for hovedgruppen “milje” som
overskyter mélet med 1,5 prosentpoeng. De relativt store avvikene kan delvis forklares med at
det i maltallene, som er satt pa bakgrunn av resultatene fra tidligere ars undersokelser, ikke
har blitt tatt tilstrekkelig hensyn til den nye kjoretaygrupperingen.
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Tilstandsundersokelse kap. 8/2003 - Privat evelseskjoring

1. Innledning
Tilstandsundersgkelse kap 8/2003 - Privat evelseskjoring ble gjennomfert regionene, 1 ukene
38 - 41. Opplegg for undersokelsen er vist 1 vedlegg til dette notat.

2. Bakgrunn

Hensikten med & senke @vingsalderen for bil fra 17 til 16 ar i oktober 1994 var & gi mulighet
til mer ovelseskjoring og trening pa vegen for forerproven. Mélet med denne ordningen er &
senke ulykkesrisikoen for unge bilferere. Et sentralt tiltak for trafikksikkerhetsarbeidet rettet

mot trafikanten i NVVP-perioden 1998 - 2007 er derfor & motivere og legge tilrette for privat
ovelseskjoring pa landsbasis.

Samtidig med senking av alder for privat evelseskjoring, serget myndighetene for oppheving
av restriksjonene pa hvor det er lov & gvelseskjore privat.

3. Metode
Undersekelsen har vart en sperreundersokelse blant fererkortkandidater under 19 ar, jfr.
vedlegg.

4. Tidligere undersokelser

En undersokelse foretatt 1 Sverige (VTI-rapport, 1997) om 16-arsgrense for ovelseskjoring,
viste at 45 - 50% av ungdommene i den aktuelle alderen hadde benyttet anledningen til &
starte ovelseskjoring tidligere. De hadde kjort 2,5 til 3 ganger si mye som de som startet
ovelseskjoringen ved 17 ' ar.

P& oppdrag fra Statens vegvesen Vestfold, Telemark, Aust-Agder, Vest-Agder, Rogaland,
Hordaland, Sogn og Fjordane og Mere og Romsdal utferte Opinion en undersekelse om privat
ovelseskjoring varen 1998.

Fra Hordaland deltok 500 ungdommer, mellom 16 og 18 ar, i undersegkelsen. Utvalget i
undersokelsen fremkom ved & trekke et tilfeldig utvalg fra Folkeregisteret blant personer fodt
i 1979, 1980 eller 1981. Intervjumetode for denne undersgkelsen var telefonintervju.
Spersmalene 1 undersekelsen var flere og stilt pd en annen méte, enn tilstandsundersekelsen
som ble utfert av vegkontorene hgsten 1998.

Hele 81% av 16 - 18 aringene i Hordaland sa, varen 1998, at de hadde evelseskjort de to siste
arene. Av de 19% som ennd ikke hadde begynt & ovelseskjore, sa 82% at de hadde planer om
a gjore det.

Nér man bret ned dette spersmalet pa kjonn og by/land fant man kun meget sma forskjeller.
Det var litt flere gutter (86%) enn jenter (77%) som ovelseskjorte.

Tilstandsundersekelsen som ble utfort av vegkontorene 1 2002 viste at ca. 32 % av jentene og
54 % av guttene startet privat evelseskjoring ndr de var mellom 16 og 16,5 ar og at de
ovelseskjorte fra 1 til 2 - 3 ganger pr uke ca 1/2 - 1 t pr tur. Dette utgjor en nedgang pa 4
prosentpoeng for jentene om 3 prosentpoeng for guttene i forhold til undersekelsen i 2001.
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5. Resultater fra undersokelsen 2003

Figur 1 - Nér startet privat evelseskjoring - by/tettsted

Nar startet privat gvelseskjoring
By/storre tettsted
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Av jentene som bodde i by/sterre tettsted var det 41 % som startet opplaeringen i 16 til 16,5
ars alderen, mens det for guttene var 55,3 %. [ 2002 14 disse tallene pa hhv. 32,3 og 53,6 %.

Figur 2 - Nér startet privat evelseskjoring - landomride/mindre tettsted

Nar startet privat gvelseskjoring
Landomrade/mindre tettsted
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Av jentene som bodde i landomrdde/mindre tettsted var det 47,3 % som startet oppleeringen i
16 til 16,5 ars alderen, mens det for guttene var 69,2 %. Her har andelen for jentene okt med
3,2 prosentpoeng i forhold til 2002, mens den for guttene har gkt med 2,9 prosentpoeng.

Dette viser at ca 10 % flere av ungdommene i1 landomrdde/mindre tettsted enn 1 by/tettsted

benytter seg av tilbudet om privat gvelseskjoring fra 16 ars alderen. Dette er pd samme niva
som 12002.
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Figur 3 - Nér startet privat evelseskjoring - Landet totalt
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Figur 3 viser at for landet totalt, startet 44,1 % av jentene med privat gvelseskjoring i alderen
16 - 16,5 &r, mens det for guttene var 62,4 %.

Registreringene viser at storst andel starter gvelseskjoringen som 16 dringer, og at det er flest
gutter som benytter seg av tilbudet s tidlig.

Sammenligner vi dette med tallene fra 2002, finner vi at andelen som starter evelseskjoring
som 16 aringer har okt med ca 6 prosentpoeng for jentene og ca 2 prosentpoeng for guttene.

Figur 4 - Hyppighet av privat evelseskjoring - By/storre tettsted

Hyppighet av privat ovelseskjgring
By/storre tettsted
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Registreringene viser at 67,4 % av jentene og 72,5 % av guttene gvelseskjorer minst én gang 1
uka. Dette er en gkning for jentene pa 5,1 prosentpoeng, mens det for guttene var en nedgang
pa 2,2 prosentpoeng fra undersegkelsen 1 2002.
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Figur S - Hyppighet av privat evelseskjoring - Landomrade/mindre tettsted
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69,5 % av jentene og 77,4 % av guttene, som bor i landomrdde/mindre tettsted, ovelseskjorer
minst €n gang i uka.

Figur 6 - Hyppighet av privat evelseskjoring - Landet totalt
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Registreringene viser at for landet totalt, avelseskjerer 68,5 % av jentene og 75,1 % av
guttene minst én gang 1 uken. I 2002 var tallene hhv. 63,9 % og 74,7 %.
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Figur 7 - Kjeretid pr. tur ved privat evelseskjoring - By/sterre tettsted

Kjoretid pr. tur ved privat gvelseskjoring
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59,8 % av jentene og 59 % av guttene, som bor 1 by/sterre tettsted, evelseskjorer fra

1/2 - 1 time pr. tur. Bare 3,8 % av jentene og 3,1 % av guttene ovelseskjorer over 2 timer pr.
tur.

Figur 8 - Kjeretid pr. tur ved privat gvelseskjoring
Landomrade/mindre tettsted
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63,5 % av jentene og 60,5 % av guttene, som bor i landomrade/mindre tettsted, ovelseskjorer
fra 1/2 - 1 time pr. tur. Sveert {4, bare 1,6 % av jentene og 3,9 % av guttene ovelseskjorer over
2 timer pr. tur.
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Figur 9 - Kjoretid pr tur med privat evelseskjoring - Landet totalt

Kjoretid pr. tur ved privat gvelseskjoring - Landet totalt
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Det finnes sma bostedsforskjeller nér det dreier seg om hvor lenge man evelseskjorer pr. tur.
61,6 % av jentene og 59,8 % av guttene ovelseskjorer fra 1/2 - 1 time pr. tur. Bare 2,7 %
jentene og 3,5 % av guttene gvelseskjorer over 2 timer pr. tur.

Figur 10 - Start av privat evelseskjoring i forhold til kjereskole
By/storre tettsted
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83,1 % av jentene og 88,5 % av guttene, som bor 1 by/sterre tettsted, startet privat gvelses-
kjering for de hadde sin forste praktiske time ved kjereskole. Dette er en nedgang for jentene i
forhold til 2002, da registreringene viste 85,6 %. For guttene viser dette en ekning i forhold til
2002, da registreringene viste 85 %.
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Figur 11 - Start av privat evelseskjoring i forhold til kjereskole
Landomréide/mindre tettsted
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85,5 % av jentene og 88,3 % av guttene, som bor 1 landomrdde/mindre tettsted, startet privat
ovelseskjoring for de hadde sin forste praktiske time ved kjereskole. I 2002 14 disse tallene pa

hhv. 84,7 % og 89,3 %.

Figur 12 - Start av privat evelseskjoring i forhold til kjoreskole - Hele landet
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Samlet for hele landet startet 84,3 % av jentene og 88,4 % av guttene privat gvelseskjoring for
de hadde sin ferste praktiske time ved kjoreskole. Dette viser en liten nedgang for jentene i
forhold til undersegkelsen i 2002 og en liten gkning guttene. I 2002 var tallene hhv. 85,4 % og

87,3 %.
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Figur 13 - Hvor fikk de informasjon om at evelseskjoring var tillatt fra 16 ar?

Kvinner Menn

2001 2002 2003 2001 2002 2003
Foreldre/foresatte 67,5 % 64,9 % 73,0 % 59,8 % 59,3% | 63,9%
Kamerater 12,2 % 11,9 % 9,6 % 17,3 % 16,9% | 13,4%
Skolen 11,2 % 12,7 % 7,6 % 6,7 % 9,3% 7,0 %
Statens vegvesen 3.8% 5.4 % 4,3 % 6,7 % 7,4 % 9,1 %
Andre 4.8 % 5,1 % 5,3 % 8,3 % 6,3 % 5,9 %
Fikk ikke slik 0,0 % 0,0 % 0,2 % 0,2 % 0,8 % 0,7 %
info

73 % av kvinnene og 63,9 % av mennene svarte at de fikk informasjon fra foreldre/-foresatte
om at de hadde anledning til & ovelseskjore fra de fylte 16 ar. Registreringene viser at det

derimot var svert fi, som ikke viste at de kunne begynne & ovelseskjore nar de fylte 16 ar,

hvilket viser at informasjonen nar fram.

Figur 14 - Antall kjoretimer ved kjoreskole utenom de obligatoriske
By/storre tettsted
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Antall kjoretimer i gjennomsnitt ved kjgreskole utenom de obligatoriske i
forhold til alder ved start av privat ovelseskjgring - By/storre tettsted
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== Gutter

17 1/2-18 &r

Antall kjeretimer ved kjereskole, 1 by/sterre tettsted, utenom de obligatoriske timene, som er
5 timer kjoring i trafikk, glatt- og merkekjoring, ligger pa ca 10 timer for jenter og 6 timer for
gutter som startet privat gvelseskjoring i en alder av 16 - 16 % ar. Dette timetallet stiger til
ca.13 timer for jenter og ca. 10 timer for gutter som startet privat evelseskjoring i en alder av
17 %2 - 18 ar.
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Figur 15- Antall kjoretimer ved kjoreskole utenom de obligatoriske
Landomréide/mindre tettsted
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Antall kjeretimer ved kjoreskole, i landomrédde/mindre tettsted, utenom de obligatoriske
timene, som er 5 timer kjoring 1 trafikk, glatt- og merkekjoring, ligger pa ca 9 timer for jenter
og ca 7 timer for gutter som startet privat evelseskjoring 1 en alder av 16 - 16 2 &r. Dette
timetallet stiger til ca 12 timer for jenter og ca 11 timer for gutter som startet privat
ovelseskjoring 1 en alder av 17 2 - 18 ér.

Figur 16 - Antall kjeretimer ved kjoreskole utenom de obligatoriske
Hele landet
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Antall kjeretimer ved kjereskole, for hele landet, utenom de obligatoriske timene, som er 5
timer kjoring 1 trafikk, glatt- og merkekjoring, ligger pa ca 9 timer for jenter og ca 6 timer for
gutter som startet privat evelseskjoring 1 en alder av 16 - 16 ' dr. Dette timetallet stiger til 13
timer for jenter og ca 11 timer for gutter som startet privat gvelseskjoring i en alder av

17 2 - 18 éar.

Pé landsbasis ligger antall timer ved kjoreskole (utenom de obligatoriske timene), for de som
begynner ovelseskjoring i perioden 16 — 16 "2 ar, omtrent pd samme nivd som under
undersekelsen 1 2002 bade for jenter og gutter.
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6. Maloppnéelse

I forbindelse med arbeidet med Handlingsprogram for 2002 — 2011 er malet justert. Det
reviderte malet er at forerprevekandidatene i gjennomsnitt skal ha gvelseskjort minst
110 timer privat for forerprove klasse B.

Et grovt overslag antyder at fererprovekandidatene ovelseskjorer privat ca. 77 timer i
gjennomsnitt fra de er 16 til de er 18 ar.

Mal= 110 timer
Praksis= Den reelle kjoretreningen kan estimeres pa to ulike mater.

Kandidatene har anslatt totalt antall timer kjort. P4 denne bakgrunn ser vi at
1 147 kandidater til sammen har kjort 93 300 timer for forerproven, dvs. i
gjennomsnitt 81 timer pr. kandidat.

Parallelt har kandidatene anslétt hvor lang periode de har gvelseskjert, hvor
ofte de har kjort og hvor lenge de har kjort pa hver tur. P& denne bakgrunn kan
vi beregne et anslag av evelseskjoring ved & anta at de har gvelseskjort hver
uke 1 hele perioden. Anslaget blir da at de har kjert:

1,6 ganger 4 0,7 timer i 50 uker i 1,3 ar= 72,8 timer.
Ingen av disse beregningene er helt korrekte og vi vil anta at gjennomsnittet,
dvs. ca 77 timer er det beste anslaget av den ovelseskjoring som ble gjort i ar

2003, en nedgang pa 7,5 timer fra undersekelsen i 2002.

7. Oppsummering

Det er viktig at distriktsvegkontorene gar igjennom skjemaene, for de sendes til
Vegdirektoratet, slik at mangelfulle skjemaer kan kasseres pad stasjonene og nye skjemaer
deles ut til andre forerkortkandidater for utfylling.

84,3 % av jentene og 88,4 % av guttene startet privat gvelseskjoring for de hadde sin forste
praktiske time ved kjereskole. Dette er en liten nedgang for jentene fra 2002, da de 14 pa
85,4 %. For guttene er dette en liten gkning fra 2002, da de 14 pd 87,3 %.

Registreringene viser at det hadde liten betydning hvorvidt fererprevekandidaten bodde i
by/sterre tettsted eller landomride/mindre tettsted, for ndr privat gvelseskjoring startet opp.
Den storste andelen, 44 % av jentene og 62 % av guttene, startet gvelseskjoringen nér de var
16 - 16,5 ar. Dette er en liten oppgang for bade jentene og guttene fra undersgkelsen 1 2002 da
de 14 pa hhv. 38 % og 60 %.

De fleste avelseskjorer fra 1 til 2 - 3 ganger pr uke og gjennomsnittsturen varer for de fleste
fra 2 - 1 time.

Registreringene viser at over 99 % av fererprovekandidatene hadde fatt informasjon om at det
var tillatt & ovelseskjore fra de var fylt 16 ar. Dette viser at Statens vegvesens informasjon
fortsatt nar fram til méalgruppen.
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De som starter privat evelseskjoring nar de er 16 ar har faerre timer ved kjoreskole enn de som
starter senere.

Det er en del forskjeller pa antall kjeretimer ved kjereskole avhengig av om kandidaten bor i
by/sterre tettsted eller landomrdde/mindre tettsted.

Malet er at de mellom 16 og 18 &r skal evelseskjore privat 110 timer for de gar opp til
forerproven som 18 aring. Dette malet er ikke nédd, og beregningene viser at omfanget i
gjennomsnitt ligger pd ca. 77 timer, noe som viser en nedgang pd 7,5 timer i forhold til
undersokelsen 1 2002.
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Tilstandsundersgkelse kap. 9/2003 - Kvaliteten pa fererprove-
kandidater klasse B

1. Innledning

Tilstandsundersokelse kap 9/2003 — Kvaliteten pa forerprovekandidater ble utfort i regionene i
uke 43 og 44 1 2003. Opplegg for undersekelsen er vist i vedlegg til dette notat.

2. Bakgrunn

Ved forerproven stilles det bestemte krav for at forerprovekandidaten skal fa fererkort. Det er et
mal at de kravene som stilles skal vaere relevante for sikker og hensynsfull kjering og for god
framkommelighet pa vegen. Noen feilhandlinger er mer alvorlige enn andre og antas & ha sterre
sammenheng med risiko for ulykker. Dette er det viktig at opplaringen og preven legger vekt
pa. Bedre kunnskap om hvilke feil kandidatene gjor, gir grunnlag for tilbakefering av
informasjon til kandidater og kjereskoler som igjen kan pavirke oppleringen og kandidatenes
forberedelse til proven. Dette kan ogsé ha betydning for leereplanarbeid og
leeremiddelproduksjon.

Ved forerpraven vurderes kandidatens kjering blant annet ut fra folgende kategorier:
observasjon, tegngiving, plassering, fart og trafikktilpassing. Sensor noterer fortlapende pa et
vurderingsskjema. Ved noteringen brukes symbolene + (atferd som er bedre enn
gjennomsnittsprestasjonen, 1 (mindre feil, 2 (storre feil) og 3 (avgjerende feil).

Etter forerkortforskriften skal sensors helhetsvurdering vere avgjerende, slik at enkeltfeil ikke
skal fore til stryk. Unntatt fra dette er avgjerende feil, som normalt forer til at proven blir
underkjent.

3. Metode

En har i de siste arene sokt & forbedre systemet. Anmerkninger som ble fort 1 kategorien fart”,
omfattet bade situasjoner hvor kandidaten hadde kjort for fort, og situasjoner hvor

kandidaten hadde kjort tydelig saktere enn situasjonen skulle tilsi. Kandidater som kjerer
unedig seint, mangler ofte tilstrekkelig tekniske ferdigheter. For & fange opp denne gruppen, ble
”bilbehandling” 1 2001 innfert som ny vurderingskategori. Denne nye kategorien, er fra og med
2003, med i skjemaene for innsamling av data.

4. Resultater 2003

Ved tilstandsundersgkelsen 2003 ble det samlet inn data fra 2 226 fererprover klasse B. Det er
gitt 28 305 anmerkninger i kategoriene observasjon, tegngiving, plassering, fart, trafikktil-
passing og kjeretoybehandling. Pr preve er det gitt i snitt 12,7 anmerkninger, hvorav 10,6
enere, 1,8 toere og 0,3 treere.

Kategorien observasjon har vaert den mest omdiskuterte siden systemet ble innfert. Hoveddelen
av anmerkninger ble gitt i denne kategorien. Det har vert innvendt mot dette at sensor i mange
tilfeller vanskelig kan se hva kandidaten har observert. Pa sensorkursene de siste arene har en
lagt vekt pa at manglende observasjon ofte kommer tilsyne i atferdsfeil, for eksempel ved at
kandidaten kjerer for fort eller plasserer kjoretoyet feil. Sensorene har blitt anbefalt a fore feilen
der den kommer til syne i registrerbar atferd. I 2002 ble 25,5 % av

anmerkningene gitt under kategorien observasjon, 1 2003 har dette gket til 29,5 %. Regionvis er
det noe variasjoner. I region Midt gis 23,5 % av anmerkningene under observasjon, mens 33,9
% gis 1 denne kategorien 1 region Sor.

Det gis feerrest anmerkninger i kategorien tegngiving. Den regionsvise variasjonen er relativ

liten. Vi kan ikke se forhold som kan knytte variasjonen direkte til stasjonssterrelse,
trafikktetthet o.1
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Det fremgér ikke av rapporteringen hvor mange prever som er underkjent. Distriktsvis og
stasjonsvis er det relativt store variasjoner med hensyn til antall og fordeling av anmerkninger.
Det kan tyde pé at sensorene bruker vurderingsskjemaet ulikt. Dette behaver likevel ikke bety at
helhetsvurderingen av proveprestasjonene spriker tilsvarende.

Tabell 1 — Anmerkninger pr preve pr region
Antall Antall Antall Antall Antall Antall 1 Antall 2 | Antall 3
prever | anmerkn. | anmerkn. | anmerkn. | anmerkn. | pr prgve | pr prgve | pr prove

Region 1 2 3 pr prove

Sum Jst 664 7814 1284 240 14,1 11,8 1,9 0,4
Sum Sor 474 4476 917 148 11,7 9,4 1,9 0,3
Sum Vest 398 4209 701 109 12,6 10,6 1,8 0,3
Sum Midt 370 3852 629 55 12,3 10,4 1,7 0,1
Sum Nord 320 3216 582 74 12,1 10,1 1,8 0,2
Hele landet 2 226 23 567 4111 626 12,7 10,6 1,8 0,3

Tabell 1 viser at det er liten variasjon av anmerkninger pr prove mellom regionene. For enere

varierer anmerkninger pr prove fra 9,4 i region Ser til 11,8 i region Ost, for toere fra 1,7

anmerkninger pr prove i region Midt til 1,9 1 region Ost og Ser og for treere fra 0,1 anmerkning
pr prove i region Midt til 0,4 i region Ost. Tabellene 2, 3, 4, 5 og 6 viser antall anmerkninger pr
prove pr adferdskategori. Vedlegg 1 viser antall anmerkninger pr preve fordelt pa stasjonene.

Tabell 2 - Antall anmerkninger
pr preve Region Ost

Atferdskategori 1 2 3 Totalt
Observasjon 3,0 0,2 0,0 3,2
Tegn 0,6 0,0 0,0 0,6
Plassering 2,7 0,5 0,1 3,3
Fartstilpassing 3,0 0,5 0,1 3,6
Trafikktilpassing 1,4 0,7 0,2 2,3
Kjgretgybehandling 1,1 0,1 0,0 1,1
Sum 11,8 1,9 0,4 14,1
Tabell 3 - Antall anmerkninger
pr prgve Region Sgr

Atferdskategori 1 2 3 Totalt
Observasjon 2,6 0,3 0,0 3,0
Tegn 0,6 0,0 0,0 0,7
Plassering 2,3 0,6 0,0 3,0
Fartstilpassing 1,7 0,3 0,0 2,0
Trafikktilpassing 0,9 0,5 0,2 1,5
Kjgretaybehandling 1,3 0,2 0,0 1,5
Sum 9,4 1,9 0,3 11,7
Tabell 4 - Antall anmerkninger
pr prove Region Vest

Atferdskategori 1 2 3 Totalt
Observasjon 3,1 0,2 0,0 3,4
Tegn 0,9 0,0 0,0 0,9
Plassering 2,2 0,5 0,1 2,8
Fartstilpassing 2,2 04 0,0 2,6
Trafikktilpassing 1,2 0,5 0,1 1,8
Kigretaybehandling 1,0 0,1 0,0 1,1
Sum 10,6 1,8 0,3 12,6
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Tabell 5 - Antall anmerkninger
pr prove Region Midt

Atferdskategori 1 2 3 Totalt
Observasjon 3,9 0,3 0,0 4,2
Tegn 0,7 0,0 0,0 0,8
Plassering 2,0 0,4 0,0 2,5
Fartstilpassing 1,7 0,3 0,0 2,1
Trafikktilpassing 1,1 0,5 0,1 1,8
Kjgretgybehandling 0,9 0,1 0,0 0,9
Sum 10,4 1,7 0,1 12,3

Tabell 6 - Antall anmerkninger
pr prove Region Nord

Atferdskategori 1 2 3 Totalt
Observasjon 3.4 0,2 0,0 3,7
Tegn 0,8 0,0 0,0 0,8
Plassering 1,9 0,5 0,0 2,4
Fartstilpassing 1,7 0,4 0,0 2,1
Trafikktilpassing 1,1 0,5 0,1 1,7
Kjgretgybehandling 1,2 0,2 0,0 1,4
Sum 10,1 1,8 0,2 12,1

5. Mél
I gjennomsnitt skal det a) ikke vaere mer enn 1,5 feil av type 2 pr kandidat, og b) ikke mer enn
¢én feil av type 3 for hver 15. kandidat.

I gjennomsnitt skal c) ikke mer enn hver 20. kandidat fa feil av type 3 pé adferdskategorien
“trafikktilpasning”.

(Type 1 feil er "mindre feil, type 2 feil er "storre feil” og type 3 feil er "avgjerende feil”.)
6. Maloppnaelse

Mialene er satt som beskrevet under pkt. 5. Mal.

a) I folge tabell 1 er det 1 gjennomsnitt 1,8 anmerkninger av type 2 pr. prove. Mél er séledes

ikke nadd.

b) I folge tabell 1 er det 4,2 anmerkninger av type 3 pr 15. kandidat. Dette mélet er saledes ikke
nadd.

c) I folge malet skal det ikke vaere mer enn 1 anmerkning av type 3 for hver 20. kandidat. I det
innsamlede materialet er det 354 anmerkninger av type 3 for i alt 2 226 kandidater. Det betyr at
det er 3,2 anmerkninger av type 3 for hver gruppe av 20 kandidater. Dette mélet er saledes ikke
nadd.
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Tilstandsundersgkelser kap. 11/2003 - Bilers redlyskjering

1. Innledning
Tilstandsundersokelse kap. 11 - Bilers rodlyskjeing, ble gjennomfort i regionene 1 uke 15 i
2003. Opplegg for undersekelsen er vist i vedlegg til dette notat.

Registreringene er foretatt ved observasjon i lysregulerte kryss og siktemalet har veert &
kartlegge kjoretoyers atferd 1 slike kryss. Registreringene viser hvor stor andel av bilene som
stopper nar de far radt lys. Registreringene er begrenset til de 3 forste sekundene av
radlysperioden, da det er de som kjorer i denne perioden som foretar en bevisst avgjerelse om a
kjore pa redt. Det antas at de som kjerer pd redt senere i radfasen er uoppmerksomme eller av
andre grunner ikke er oppmerksomme pa at de kjorer pa redt.

2. Bakgrunn

Radlyskjering antas & vere et betydelig problem. En undersekelse i Oslo kommune, som har
flest lyskryss 1 landet, viser at 1 7 % av alle personskadeulykkene er det innblandet en trafikant
som gér, sykler eller kjorer mot radt lys. Nar vi bare ser pa kryssulykker eker andelen til 12 %.
Dette antyder at mangel pa respekt for radt lys er en betydelig ulykkesskapende faktor.

SINTEF har tidligere gjort undersekelser av andelen redlyskjeretoyer i forbindelse med
automatisk redlysovervikning. De har funnet at i underkant av 1 % av de kjeretoyene som totalt
ankommer krysset, kjorer pa rodt lys. Vi velger her & anta at de fleste potensielle redlyskjererne
er de som ankommer de 3 forste sekundene etter at lyset blir radt. I sa fall kan en omregning av
SINTEFs tall tyde pa minst 15 % av de potensielle redlyskjererne faktisk kjorte pa rodt.

3. Metode
Innsamling av data ble foretatt ved hjelp av registrering fra en observasjonspost.
Observasjonene ble registrert pa egnet skjema.

Populasjonen var de som ankom det rade lyset de forste 3 sekundene etter at det ble redt. Det er
disse som normalt er potensielle radlyskjerere, og som man vil pavirke til & bli lovlydige. Det
antas at de som kjorer mot redt “midt 1” perioden ikke gjor dette bevisst og at de derfor ikke er
med i den primare mélgruppen for en informasjonssatsing. Det forhindrer ikke at de som kjerer
pa radt lenger ute 1 rodperioden sansyneligvis representerer en storre ulykkesrisiko. Disse ble
derfor ogsé registrert for 4 fa full oversikt over situasjonen.

4. Tidligere undersokelser

Undersegkelsen ble foretatt, av vegkontorene, forste gang 1 1999. Som en forste tiln&erming ble
det satt som mal at maksimalt 5 % av potensielle radlyskjerere kjorer pa redt. Som potensielle
redlyskjerere regnes da de som ankommer det rade lyset de forste 3 sekundene etter at det er
blitt redt.

Resultatene for 2001 viste at det var totalt 9,3 % som kjorte pa radt lys. Sterst del av

radlyskjerere var der hvor det var ett felt inn mot krysset. Her var det 17,6 % som ikke
respekterte det rade lyset.
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5. Resultater fra undersokelsen 2003
Tabell 1 - Andel som kjorer pa rodt lys de forste tre sekunder av redlysperioden

Antall Antall som % som Kkjorte Antall som
ankommet | Kjorte pa redt | paredtlys de | Kkjorte pa rodti
forste 3 sek. | lys forste 3 sek. | forste 3 sek. resten av red-

lysperioden
Ett felt 2 475 156 6,3 % 11
To felt 438 77 17,6 % 3
Tre eller flere felt 252 9 3,6 % 1
Totalt 3165 242 7,6 % 15

Figur 1 - Andel som kjorer pa redt lys de forste tre sekunder av redlysperioden

Andel som kjorer pa redt lys de forste tre sekunder

30 %

25 %

20 % 17,6 % Maltall
5%

15 % 1

0, 0,
0% 630 7.6 % A/
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0 % ‘ ‘ | |

Ett felt To felt Tre eller flere Totalt
felt

Undersokelsen viser at det totalt var 7,6 % som kjerte pa redt lys i1 lopet av de 3 forste
sekundene av redlysperioden (9,3 % 1 2001). Sterst andel av radlyskjerere var det der hvor det
var to felt inn mot krysset. Her var det 17,6 % som ikke respekterte det rode lyset.
Undersekelsen 1 2001 viste den gang at det var der hvor det var ett felt inn mot krysset som
hadde storst andel av radlyskjerere.

5. Mailoppnéelse

Malene er satt til 5%. Dette er ikke nadd, selv om undersekelsen viser en liten nedgang pd 1,7
prosentpoeng fra fjorarets undersokelse.

Arets undersekelse viser, i likhet med undersokelsene i 1999 og 2001, at det ber iverksettes en

holdningsskapende kampanje for & nd maltallet pa 5 %. Alternativt, eller 1 tillegg, ber kontrollen
med redlyskjering intensiveres.
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