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Sammendrag

Oppgaven handler om avstand til forankjgrende kjaretay. Vi ser litt pa hvem som ikke holder
god nok avstand, og prgver a finne ut litt om hvilke kunnskaper de har om kreftene som er i
sving nar man kjarer bil. Ved hjelp av en kontroll pa Verdal, kom vi i kontakt med 168 farere
som holdt for liten avstand til forankjgrende kjgretgy. Disse har vi undersgkt neermere ved
hjelp av korte intervju. Vi har delt avstanden inn i 3-2 sekunder, 2-1 sekund og under 1

sekund. Vi har gjort rede for metodene vi har valgt, og hvordan vi har anvendt dem.

Siden oppgaven tar opp en hypotese som problemstilling, forsgker vi a svare pa denne. Vi
forsgker a vere objektiv i presentasjonen av tallene, og peker pa funn vi mener har betydning
for drgftingen i oppgaven, og er forsiktige med a konkludere i avslutningen. Vi sier noe om

hva det hadde veert spennende a se litt naermere pa, og hvilke tendenser vi har funnet.

Vi har kommet fram til at var hypotese var feil, og at det ikke er de yngste sjafarene som er
darligst til & holde avstand. Vi ble overrasket over a se at gruppen 50 ar og over var
overrepresentert i vart utvalg. Vi mener derfor vi kan peke pa en tendens, og at det ville veert
spennende a undersgke dette neermere. Vi foreslar en nasjonal undersgkelse for & belyse hvor
stort problemet er, og mener dette ville veert nyttig i arbeidet for & forhindre ulykker i
trafikken.

Pa bakgrunn av var jobb, kommer vi til a ha en ny kontroll sammen med Statens Vegvesen
Steinkjer og Hagskolen i Nord Trgndelag. Denne kontrollen vil omfatte alle biler som
passerer, og vi kan dermed ha et forenklet sparreskjema til disse. Da kan vi fastsla kjenn,
alder og nasjonalitet pa hele populasjonen. Vi ser fram til & ha en ny kontroll, og det vil bli

spennende a se hvilke opplysninger dette gir.



Summary

This paper relates to following distance. We look at who does not keep a safe distance, and try
to find out what they know about what forces are in play while driving. With the help of a
traffic control at VVerdal, we were able to get in touch with 168 drivers who did not keep a safe
following distance. We have examined these with short interviews. We classified them in
categories 3-2 seconds, 2-1 second and less than 1 second. We have explained our methods,

and how we have applied them.

Since our task issues a hypotheses, we try to answer it. We try to be objective in our
presentation of our findings, and point to valuable information for our discussion in our paper,
and we are reluctant to conclude in our closure. We mention areas that would be interesting to

examine, and what tendencies we have found.

We have concluded our hypotheses to be wrong, and that the youngest drivers are not the
worst at keeping a safe following distance. We were surprised to find the group of 50 years
and up to be overrepresented in our selection. We therefore point to a tendency, and it would
be exciting to pursue this further. We suggest a national survey, to illuminate the size of this

problem, and believe this would be valuable in the efforts to prevent road accidents.

Because of our efforts, we plan to have another traffic control in partnership with Statens
Vegvesen Steinkjer and our school Haggskolen | Nord Tragndelag. This traffic control will
involve all vehicles that pass, and we are able to have a very short survey. This will allow us
to know the sex, age and nationality of all drivers. We are excited about the upcoming traffic

control, and we are excited to see what information it will provide.



1. Innledning

Tema for oppgaven er avstand mellom Kjgretay i trafikken. Vi har brukt egne erfaringer, data
fra en kontroll vi utfgrte sammen med Statens vegvesen i Steinkjer, og historiske data fra
Statens vegvesen seksjon ITS. For at oppgaven ikke skulle bli for stor var vi ngdt for a
avgrense den. Vi vil farst begrunne valg av tema og presentere problemstillingen.

Hayskolen i Nord Trgndelag vil heretter bli forkortet med HINT, Statens Vegvesen med SVV,
Statistical Package for the Social Sciences med SPSS, Stiftelsen for industriell og teknisk
forskning ved NTH med SINTEF, Utrykkningspolitiet med UP og trafikkleererutdanningen
med TLU.

1.1 Begrunnelse for valg av tema.

Vi startet tidlig a tenke pa kandidatoppgaven. Vi hadde veert gjennom en del forskjellige tema

hvor det & belyse trafikksikkerheten var gjennomgaende i alle.

Etter et besgk i Steinkjer la vi merke til hvor tett trafikken gikk pa vei tilbake til skolen. Vi
pratet litt om det, og la stadig vekk merke til hvor nert bilene 1a hverandre i trafikken. Vi
bestemte oss for & se narmere pa fenomenet avstand mellom kjaretay i trafikken. I tillegg
ville vi vite mer om de som ikke holder avstand til kjgretayet foran. Hvem er de, og hva vet
de om de fysiske kreftene som er i spill nar man kjarer bil? Vi mener dette har stor
samfunnsmessig relevans, og bergrer et viktig samfunnsproblem med tanke pa
trafikksikkerhet (Ringdal, 2011). Vi bestemte oss for a utfgre en kontroll for & finne svar pa

spgrsmalene vare.

1.2. Presentasjon av problemstilling.
A konkretisere problemstillingen har veert gjenstand for mange diskusjoner mellom oss, men
vi har holdt oss til samme tema om avstand hele tiden.
Problemstillingen vi kom fram til er;

For ung til & holde avstand?
Vi kom fram til denne problemstillingen fordi vi trodde de yngste var de som var darligst til &
holde avstand. Nye farere har ikke den samme erfaringen som de erfarne sjafgrene, noe vi
mente kunne fare til at de ligger for naert. Oppgaven forsgker a gi svar pa om denne hypotesen

stemmer.



1.3 Avgrensningen

En kandidatoppgave fra 2012 “Hva er bakgrunnen for valg av avstand til forankjerende?”, tok
for seg samme tema som 0ss. Selv om oppgaven var god, mente vi den manglet opplysninger
om de som la for neert. Dem ville vi finne ut mer om. For & undersgke avstand i trafikken, var
det et naturlig valg a ha en kontroll. Vi ville undersgke hva som ligger til grunn for at folk
ikke har god nok avstand til bilen foran. Vi ville derfor ha et intervju i etterkant av
observasjonen. Slik ville vi fa et innblikk i den delen av populasjonen som ikke holdt god nok

avstand.

Var narveileder radet oss tidlig til & snevre inn oppgaven sa mye som mulig. Vi matte tenke
pa tidsrammen, det ville bli et omfattende arbeid ogsa i etterkant av en kontroll. Vi tok hgyde
for 500 respondenter, og ville ha s3 mange svar pa skjemaene som mulig. Med tiden vi hadde

til radighet, er vi godt forngyde med 168 svar pa sparreskjemaene.

Resultatene av kontrollen avdekket overfladige spgrsmal. Vi valgte bort data vi mente var
irrelevant, og fokuserte pa de omradene vi mente kunne belyse problemstillingen. Vi
registrerte 14 verdier, men har fokusert pa halvparten. Vi har forkastet data om for eksempel

yrke og kjaretaytype, fordi vi ville spisse oppgaven.

1.4 Disposisjon.

Vi sier litt om bakgrunnen for problemstillingen, og forklarer metodene vi har brukt. Vi gar
gjennom resultatene av kontrollen i presentasjon av tallene, og redegjer for feilkildene pa en
strukturert mate. Funnene underbygges med tall fra SVV, og vi er forsiktige med &
konkludere siden vi har et begrenset antall respondanter. Vi peker pa tendenser, og begrunner

disse fra vare funn.

2. Metode.
Vi har valgt & benytte oss av observasjon og intervju som metoder. Siden vi har valgt to
metoder blir det naturlig & omtale disse hver for seg, og ha med litt om metodetriangulering.

Vi har ogsa en redegjarelse av erfaringene fra kontrollen som vedlegg.



2.1 Observasjon som metode.

Observasjonsmetoden blir som regel brukt nar man gnsker & kartlegge atferd. Arsaken til dette
ligger i at mange forskere mener at vi far mer palitelige atferddata gjennom observasjoner,
enn ved a foreta intervjuer. Dette fordi observasjoner ikke stiller krav til
undersgkelsesenhetenes hukommelse eller samarbeidsvilje.

Metoden er fleksibel og er egnet til & skaffe en helhetsforstaelse av fenomenet, men er i sin
alminnelighet lite brukt da det er dyrt & gjennomfare observasjoner, samtidig som det er
tidkrevende og vanskelig & dokumentere resultatene (ved unntak av rene tellinger o.1.). At
metoden krever at forskeren har grundig innsikt i bade problemstillingen og bruk av
observasjoner som forskningsmetode gjar dessuten at det er fa som mestrer teknikken fullt ut.
En av de sterste fordelene ved observasjonsmetoden er imidlertid at metoden gjer det mulig &
studere utvalgsenhetene i sine naturlige omgivelser. Metoden gir ogsa observatgren anledning
til & selv bestemme hva og hvem som skal studeres. Det eneste frafallet man far ved bruk av
denne metoden, er det observataren ikke rekker a registrere. Det finnes mange mater a foreta

en observasjon pa (Sander, Observasjonsmetoden, 2014).

Formalet vart var a se naermere pa fenomenet avstand mellom kjgretayene i trafikken, og i
tillegg finne ut litt mer om de som velger ikke a holde tre sekunders avstand til kjeretgyet
foran. Hvem er de, og hva vet de om bilens krefter og egenskaper i fart. Dette ville kunne
belyse hvilken kunnskap denne gruppen har. Selv om det blir vanskelig & si noe om dette
skiller seg fra befolkningen generelt. Vi far bare informasjon om dem vi kommer i kontakt
med, og kan bare registrere antall kjgretay som passerer totalt. Vi har ikke noe mulighet til &
vite hvem de andre er, eller hva de vet. Derfor fokuserer vi kun pa den populasjonen vi har
informasjon om, og bruker derfor kun de opplysningene vi selv har funnet knyttet til den

populasjonen (Johannesen, 2010).

Vi sa tidlig for oss & holde en form for kontroll av trafikanter. Siden intervensjonen kom i
etterkant av observasjonen, fikk vi nytte av begge metodene. Observasjonen var helt
ngdvendig for a fa tak i det utvalget vi gnsket informasjon om. Slik ville vi fa nyttig kunnskap
fra kontrollen, som vi ikke ville fatt uten en intervensjon. Vi har valgt & observere en bestemt
strekning ved Verdal, som vi mener egner seg for var kontroll. Vi gjorde et grundig forarbeid
pa stedet, og fikk satt opp paler i veikanten som indikerte hvilke avstander som svarte til
avstand i sekunder. Siden fartsgrensen pa stedet er 70 km/t, ble palene satt opp ved
nullpunktet, og med 19,44 meter til de tre andre palene. Vi hadde i tillegg stoppeklokke, slik



at vi selv kunne sjekke validiteten pa malingene. Siden det er en manuell kontroll
(Johannesen, 2010).

Observasjon er et av de viktigste redskaper forskeren har for a samle inn data fra
forskningsfeltet. | lgpet av observasjonen tar forskeren i bruk alle sanser som kan veere med
pa a pavirke opplevelsen og dermed observasjonen. | lgpet av observasjonen snevres fokus for
observasjonen inn, slik at forskningsfeltet begynner a framtre som mer forstaelig. Far

observasjonen starter opp, ma imidlertid forskeren overveie sin rolle i feltet (Postholm, 2005).

Nar vi valgte observasjon som metode, vurderte vi faren for pavirkning av resultatene.
Atkinson papeker at tilstedevaerelsen av en observater kan forandre adferden til de som er til
stede, som for eksempel en observater i et lererveerelse. Vi deltok ikke i utsparringen, for
ikke & pavirke resultatet direkte (Atkinson, 2006).

| etterkant av kontrollen systematiserte vi all informasjonen vi hadde tilegnet oss. Tok ogsa
tak i tallmaterialet SVV hadde om trafikken. for fire mandager, pa samme strekning. All
informasjonen ble digitalisert, slik at bearbeidingen av data ble best mulig. Vi fikk god hjelp
til & bearbeide materialet, og begynte a lage tabeller og grafer av de funnene som var
relevante. Utvalget ble gjort pa bakgrunn av relevans, slik Undheim beskriver i innfgring i

statistikk og metode for samfunnsvitenskapelige fag (Undheim, 1998).

2.2 Intervju som metode

| tillegg til observasjon valgte vi a benytte oss av intervju som metode for a fa svar pa
problemstillingen var. Vi valgte a ha et strukturert intervju med styrende spgrsmal. Tiden ble
med det en viktig faktor for valg av type intervju, siden SVV la fagringer pa at vi ikke kunne
benytte mer enn fem minutter for hver respondant pa grunn av trafikkflyt. Dette matte vi ta
hensyn til nar vi utformet spgrsmalene, og vi valgte a ha spgrsmal med svaralternativer, eller
korte konkrete svar. Vi spurte eksempelvis hvor stor avstand de hadde til bilen foran seg, og

pa sparsmal om stopplengde hadde vi svaralternativer (Brinkmann, 2012).

Siden vi hadde begrenset tid til intervjuene mener vi det er i grasonen mellom kvalitativt og
kvantitativt. Vi fikk ikke gatt skikkelig i dybden pa respondantene, og hadde ikke tid til
utfyllende svar. Vi mener likevel vi har fatt nyttig kunnskap om dette utvalget, og mener vi

kan peke pa en tendens ut fra vare funn (Dalen, 2004).



| etterkant digitaliserte vi all informasjonen vi fikk ved bruk av Questback. Vi valgte at en la
inn all informasjonen, slik at dette skulle bli gjort helt likt. Questback er et dataprogram som
gjer sparreundersgkelser tilgjengelig for sine kunder. Vi utviklet en sparreundersgkelse i trad
med vare sparreskjema, og la inn alle data selv fra kontrollen. Programmet kom da med en
fullstendig oversikt over resultatene i Word, Excel og SPSS. Disse radataene ble bearbeidet i
SPSS, for a krysstabulere avstanden (Izp 1-3) med resten av sparsmalene. Vi plukket ut de

relevante tabellene for var oppgave, og systematiserte disse (Undheim, 1998).

2.3 Metodetriangulering

Siden vi bruker flere metoder for & belyse problemstillingen, benytter vi oss av
metodetriangulering. Vi observerer direkte, intervjuer respondanter direkte, og undersgker
tendensen indirekte med tall fra SVV. Pa denne maten belyser vi temaet fra flere vinkler, noe

som gjer oppgaven veldig troverdig (Sander, Metodetriangulering, 2014).

2.4 Kontrollen

Muligheten for & ha en kontroll ved Sandmoen kontrollstasjon ble undersgkt. Vi tok kontakt
med UP og SVV ved Sandmoen, det viste seg a vere veldig vanskelig a fa til en kontroll der.
UP sjefen svarte at de ikke kunne avse ressurser sa lenge det ikke var et nasjonalt prosjekt vi
holdt pa med. Vi stusset litt over dette svaret fra UP sjefen, siden trafikkleererutdanningen
(TLU) er pa Stjerdal og et lite praveprosjekt pa Kjeller. Utdanningen dekker den nasjonale
utdanningen, som i flere fora blir framhevet som en viktig brikke i forbindelse med
nullvisjonen, derfor var det litt rart at det var sa vanskelig a fa hjelp til & ha en kontroll. Vi ga
ikke opp, og tok kontakt med SINTEF for & fa hjelp til & ha kontrollen. De hadde verken
relevant utstyr de kunne lane ut, eller mannskap & avse til en slik oppgave. Vi kontaktet ogsa

HiNT sin lokale kontaktperson i politiet, han hadde ikke tid til & snakke med oss.

Vi fikk kontakt med SVV pa Steinkjer, de var villige til & hjelpe oss med en kontroll. Vi fikk
avklart at vi kunne ha kontrollen pa en mandag, og planleggingen begynte. Vi fikk ti
medstudenter til & hjelpe oss med kontrollen.

Det var to som utfarte malingen av avstand til forankjgrende. To andre ble satt til telling av
antall biler. En tredje dirigerte bilene til de forskjellige lapene. Pa denne maten pavirket vi
kontrollen i minst mulig grad, men hadde likevel ganske god oversikt som observatarer. Vi

hadde en kvalitetssikring ved at den som dirigerte bilene i riktig lap kunne observere at riktige



biler ble stoppet, siden han hadde tilgang til samband. Vi hadde seks medstudenter til &
intervjue respondantene, og tre ble satt til a telle antall biler.

Observataren av bilene som passerte la merke til at en del biler vi skulle ha vinket inn, tok av
mot Sverige. Var erfaring tilsier at en slik kontroll er noe bilistene fort blir klar over, og at
sosiale medier gjer det vanskelig & holde kontrollen hemmelig. Det gikk ikke lang tid for
personalet som vinket inn bilene fra SVV ga beskjed om at vi var “avslert”, og at dette ikke

var et ukjent fenomen.

Resultatene fra kontrollen, ble bearbeidet. Dette var en tidkrevende jobb, og vi valgte a legge
inn spgrreskjemaene manuelt i Questback. Pa denne maten kunne vi med hjelp benytte Excel
og SPSS, for a analysere dataene lettere. Vi fikk ogsa tilgang til statistikk fra SVV pa den
aktuelle strekningen pa Verdal. Kontrollpunktet til SVV ligger omtrent 500 meter fra det
punktet vi hadde var maling. Vi fikk tilgang til fire mandager, inkludert den mandagen vi
hadde kontroll. Vi har derfor valgt a jobbe litt med disse tallene for a avkrefte eller

underbygge vare funn av en eventuell tendens.

2.5 Malingen

Bilde 1: Bildet er hentet fra en forelesning pa HiNT om avstander mellom biler, og hvordan
disse regnes. Vi har malt gap ved var kontroll, men vi har brukt headway pa tallene fra SVV
(Aakre, Trafikkavvikling — del 1: Grunnleggende begreper og sammenhenger, 2015).

Tid og avstand mellom kjeretay

P& norsk bruker vi ofte bare tidsluke (sekunder) og avstand mellom bilene
(meter) der vi ser bort fra bilenes lengde

Headway males fra fronten av egen bil til fronten av bilen foran
Gap males fra fronten av egen bil til bakenden av bilen foran

Vi kan da definere
— Distance headway (dh) og distance gap (dg)
— Time headway (th) og time gap (tg)

dh—dg+ L,
H+D n |> dh%th*v dgmrg*v
Loty dg L”
dh tgr rh—ﬁ
v

() Traffic Engineering Research Centre BNTNU B-
ilde 1



Tallene vi har systematisert fra SVV, kalles headway. Det tar ikke hensyn til lengden pa
kjeretayet foran. SVV har flere malestasjoner i Norge. Disse registrerer data om trafikken
automatisk, og kan gi data om trafikken. Malestasjonen pa Verdal er under utprgving, og vi
fikk beskjed om at det kunne veere noen feilmarginer med malingene. Det var i hovedsak litt

mer avanserte data dette pavirket, siden vi hadde fokus pa tidspunkt for passering.

Var kontroll ble basert pa gap. Vi malte avstanden mellom bilene, og ikke front til front slik vi
systematiserte tallene til SVV. Vi har derfor strengere bedgmming av hvor nart kjgretayene
befant seg pa maletidspunktet gjennom var kontroll, enn tallene fra SVV.

Malingen var er i prinsippet det samme som UP gjar nar de skal kontrollere avstand til
forankjgrende, men de benytter seg av langt mer kostbart og moderne maleutstyr enn det vi

hadde pa var kontroll.

2.6 Feilkilder

Vi gnsket ikke for a overprave SVV ved a kontrollere at det var de riktige bilene som ble
vinket inn, men ser i ettertid at dette kunne veert en fordel. Noen biler som skulle blitt vinket
inn, ble ikke stoppet. Noen pa grunn av plassmangel, andre fordi det var sa hektisk at det ble
vanskelig a huske alle bilene. Det gikk omtrent ett minutt fra de ble kontrollert, til der de
skulle vinkes inn. | tillegg ble det observert noen biler som Kkjarte av for vi fikk vinket dem
inn. Vi kan derfor anta at vi har konservative tall, og at vare funn ville blitt flere om denne

avkjeringsmuligheten ikke eksisterte.

Noen skjema ble forkastet fordi respondenten ikke ville svare av ulike grunner, andre ble
forkastet pa grunn av sprakproblemer, noe som gjorde det umulig & fa gjennomfart intervjuet.
| tillegg kjarte noen kjarte inn i feil lgp. Disse kan ha blitt registrert med feil avstad, siden vi
hadde delt inn lgpene etter avstand. Noe av arsaken kan veere darlig oppmerking av lgpene,
men den starste faktoren var mindre kg i andre lgp. Noen respondanter kjarte derfor inn i feil
lgp, for & spare tid. VVare medstudenter ble gjort oppmerksomme pa dette, og vi tror de fleste

ble registrert riktig.

Det var til tider sa hektisk at det var vanskelig a utfgre malingen. Det var nesten tidvis ikke
nok tid til & melde fra om en bil, far neste bil ble observert i for kort avstand. Dette kan ha fart

til at noen fa biler har blitt plukket ut feil, og vi tror flere fikk passere uten a bli meldt inn.



2.7 Pavirkning av atferd

Flere av spgrsmalene respondentene fikk, var ment & pavirke adferden deres. Vi ville gjare
dem klar over hvilken risiko som forbindes med liten avstand mellom kjgretayene. Vi antok
dette var en god mulighet til & bevisstgjere de trafikantene vi kom i kontakt med, og fikk i
etterkant av kontrollen en hyggelig bekreftelse pa at det var riktig. SVV fikk en Mail fra en
respondent som hadde blitt stoppet i kontrollen. De takket for at vi hadde tatt oss tid til &
bevisstgjgre dem pa risikoen. De hadde blitt staende i ko etter et trafikkuhell, og mente de var
heldige som hadde unngatt & havne midt oppi dette. De lovte & holde mer avstand i trafikken
framover. Mailen og avisartikkelen de viser til (trafikkuhellet) legger vi med som vedlegg for
ordens skyld (vedlegg side 44-45).

Spersmalene vi hadde med var;
e Huvilken avstand hadde du til bilen foran deg?
e Vet du hvilken hastighet du ville truffet bilen foran ved en brastopp?

e Hvor mye ville det kostet & bli stoppet i denne avstanden?

Etter var antakelse ville dette gjere sjafarene beviste pa avstand, og forhapentligvis mer
reflekterte. Vi diskuterte om kostnaden skulle vaere med, siden vi har et hgyt gnske om &
bedre trafikksikkerheten. Vi kom fram til at det er lite vesentlig for oss om det er frykten for
bater, eller bevissthet om risiko, som farer til en mer trafikksikker adferd. Vi gnsket at
kombinasjonen av disse spagrsmalene hadde en adferdsendrende effekt. Vi fikk det inntrykket
nar vi snakket med vare medstudenter, at det fikk den tilsiktede effekten. Det var flere

respondenter som hadde gitt utrykk for at de ikke visste dette fra fgr. De fikk noe a tenke pa.

2.8 Validitet

Det er viktig a si noe om hvor riktig opplysningene i rapporten var er. Vi forsgker a vere
strukturerte og nevner de feilkilder vi er oppmerksomme pa. Vi har forsgkt a forklare
framgangsmaten og hvordan vi har brukt funnene vare pa en slik mate at de er etterprgvbare.
Vi har ogsa gjort rede for, og forsgkt a ta hensyn til det antallet vi har fatt svar fra (Undheim,

Innfaring i statistikk og metode for samfunnsvitenskapelige fag, 1998)

Vi har fatt data fra SVV fra samme strekning. De har en slynge nedgravd i veibanen, som
registrerer all aktivitet og lagrer denne. Vi fikk tilgang pa fire mandager, inkludert samme

mandag som vi hadde var kontroll. Vi har systematisert tallene, og bruker dem for a



underbygge og belyse aspekter av var kontroll. Det vil gjgre vare funn mer troverdige, hvis vi
kan peke pa samme tendensen alle dagene.

3. Teori og resultater

3.1 Teorli

I Norge har 3 sekunders regelen eksistert siden 70 tallet. Det var Utrykningspolitiet (UP) ved
UP-sjef Olsen, som sammen med de tre starste forsikringsselskapene som innfarte regelen.
SVV har hatt kampanjer med fokus pa avstand hvor bilister ble oppfordret til & telle 1001-
1002-1003. Vi har funnet regelen omtalt allerede i 1978 i boken Veien til fgrerkortet 4.utgave
utgitt av ATL (Gunnar Hole, 1978).

Det ser ut som trafikkforskere maler avstand pa en annen mate enn det politiet gjar. Pastanden
“Siden mange ukritisk forsgker & holde avstand pa 3 sekunder, blir avstanden rundt 4
sekunder fra front til front. ” (Aakre, Trafikkavvikling — del 2: Trafikkavvikling, sikkerhet og
effektivitet, 2015). Det virker som om man ikke er enige om hvordan avstand skal males,
siden innstruksen til politiet tar utgangspunkt i avstanden mellom bilene, og ikke front til

front.

Bilde 2: Bildet viser hvordan tidsluker har betydning for hvor mange kjeretay som kan
passere i timen. Senker man tidsluken fra 3 til 2 sekunder, vil man ga fra 1200 kjaretay i
timen til 1800 kjoretagy i timen (Aakre, Trafikkavvikling — del 1: Grunnleggende begreper og

sammenhenger,2015)



Tidsluker

Tidsluker er et mal i tid for avstanden mellom kjgretay

Vi méler tidsavstanden fra front til front
(dvs kjgretgyene er i denne sammenheng «punkter» uten lengde)

Gjennomsnittlig tidsluke er dermed omvendt proporsjonal med
trafikkvolumet:

TL=3600/M og M=3600/TL
(1 time = 60*60 = 3600 sekunder)

Eksempel:

600 kjt/t -> TL = 3600/600 = 6 sek

TL = 2 sekunder - > M = 3600/2 = 1800 kijt/t
TL = 3 sekunder - > M = 3600/3 = 1200 Kkijt/t
TL = 4 sekunder - > M = 3600/4 = 900 kijt/t
TL = 5 sekunder - > M = 3600/5 = 720 kijt/t
TL = 6 sekunder - > M = 3600/6 = 600 kijt/t

(C) Traffic Engineering Research Centre

Bilde 2

Trafikkforskeren Akre tar til ordet for & ga bort fra tre sekunders avstand sett ut fra et
avviklingsperspektiv. Han understreker at dette gjelder ved stor trafikk, og at man ma unnga
tidsluker ned mot og mindre enn 1 sekund. Tunge kjaretay bar ha vesentlig hayere tidsluker
pa grunn av helt andre egenskaper og stgrre energi pa grunn av vekt (Aakre, Trafikkavvikling
—del 2: Trafikkavvikling, sikkerhet og effektivitet, 2015).

3.2 Lovverket

Lovverket rundt avstand til forankjgrende kjgretay begrenser seg til trafikkreglenes 85 nr 3.
Der star det “Avstanden til forankjorende skal veere sd stor at det ikke oppstdr fare for
pakjgring dersom den forankjgrende sakner farten eller stanser. Avstanden skal vare slik at
forbikjorende uten fare kan kjore inn mellom kjoretoyene.” (Samferdselsdepartementet,
1986).

Pa bakgrunn av loven har politiet en egen instruks om hvordan man skal handtere avstand til
forankjgrende kjgretgy. Instruksen sier at man skal reagere strengt pa overtredelser. Man skal
vurdere forholdene som fare og dekk, og dokumentere disse med tanke pa anmeldelse.
Graden av overtredelsen skal legges til grunn for hvilken reaksjon man kan forvente seg. Man
kan fa muntlig advarsel, forelegg, anmeldelse eller farerkortbeslag. Det skal reageres

strengere nar man farer et kjaretay som veier mer enn 3500 kg (Politidirektoratet, 2013).

Hvis det ved et trafikkuhell er mistanke om at avstanden til forankjarende er en del av

ulykkesarsaken, skal det alltid anmeldes. En anmeldelse etter trafikkreglene & 5 nr 3 ber veere



sa konkret som mulig, med angivelse av anslatt hastighet, avstand, distansen fagreren har kjart
med for kort avstand over, fgreforhold, dekk og andre momenter som vil fa betydning for

starrelsen pa sanksjonene fra patalemyndighetene (Politidirektoratet, 2013).

4. Resultat

Pa bakgrunn av kontrollen, har vi systematisert svarene i tabeller og grafer. Vi har
krysstabulert en del av svarene, og tatt tak i statistikk. Siden vi har et lite utvalg, har vi valgt &
se pa hvem respondentene er, og hvilke kunnskap de har om hastighet og stopplengde. Noen
svar har vi sett bort fra fordi de ikke er relevante for var oppgave. Den siste gruppen spgrsmal

omtaler vi kort under pavirkning, og sier litt om hvorfor vi valgte a ha med disse spgrsmalene.

Vi fikk svar fra 168 respondanter ved kontrollen pa Verdal 17. November 2014. P& grunn av
inntastingsfeil og manglende data, opererer vi med 165, 167 og 168 respondanter. Vi har
derfor tatt med N=antallet respondanter der vi mener det ikke kommer tydelig nok fram av

tabellen eller grafen. Dette har liten pavirkning av resultatet, men nevner det for ordens skyld.

| tillegg er det verd & merke seg at tallene fra SVV er malinger gjort pa samme strekning.
Dette er ikke en kontroll, men et maleapparat som automatisk samler inn data. Vi hadde
kontrollen 17. November, og vi har fatt data fra SVV samme dato. Vi bruker disse tallene for

a belyse sider ved var kontroll, men tallene er som sagt ikke en del av kontrollen.

Vi er oppmerksomme pa at det er en del tabeller og grafer, men har sett det som bade mest
hensiktsmessig og strukturert a gjare tallene kjent pa denne maten. Grafene er et visuelt bilde
pa tallene i tabellene, og er ment a gjare det enklere & danne seg en oversikt. Vi har derfor

forklaringer knyttet til tabellene, som ogsa har fatt navn.

4.1 Tabeller og grafer

Tabell 1: 17. November 2014 i Verdal utfgrte vi en kontroll av avstand til forankjgrende
kjeretay. 168 bilister svarte pa vare spgrreskjema. Vi fikk registrert hvilket kjgnn 167 av den
hadde, slik tabell 1 viser. Vi har delt opp i kategoriene 3-2 sekunder, 2-1 sekund og 1-0
sekund. Vi registrerte 120 menn og 47 kvinner, og det forteller oss at blant respondentene er

menn overrepresentert.



Tabell 1: Kjgnn

Avstand Kvinne Mann Total
3-2sek 4 14 18
2-1sek 21 40 61
1-0sek 22 66 88
Total 47 120 167

1 % 28,1 71,9 100

Denne tabellen viser fordelingen menn og kvinner fra var kontroll. Man kan ved denne

tabellen se hvordan avstand de hadde til forankjgrende kjaretay.
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Dette er en grafisk fremstilling av tallene i tabell 1.

Tabell 2: | tabell 2 har vi tatt tallene fra tabell 1, og regnet om fra antall personer til prosenter

innen kjgnnene. Andelen pa 47 kvinner fordeler seg ganske jevnt prosentvis med mennene.

Det kan virke som det er litt feerre kvinner som ligger under sekundet nart, men mellom 2-1

sekund er det stgrst prosentvis andel kvinner.




Tabell 2: Kjgnn i % for hver gruppe

Avstand Kvinne N=47 Mann N=120
3-2sek 8,5 11,7
2-1sek 447 33,3
1-0sek 46,8 55

i % 100 100

Denne tabellen viser den prosentvise andelen menn og kvinner. Tallene er hentet fra tabell
1
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Dette er en grafisk framstilling av tabell 2.

Tabell 3: I tabell 3 viser fordelingen i alderskategoriene 18-29, 30-49 og 50 og over bade i
antall og prosent. Her ser vi en klar overvekt av eldre forere, nar halvparten av de som ble

stoppet var i kategorien 50 og over.



Tabell 3: Alder

Avstand 18-29 30-49 50 og over Total
3-2sek 3 6 9 18
2 -1sek 11 23 27 61
1-0sek 13 34 41 88
Total 27 63 77 167
i % 16,2 37,7 46,1 100
Denne tabellen viser aldersfordelingen fordelt pa avstand.
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Dette er en grafisk framstilling av tabell 3.

Tabell 4: Tabell 4 tar for seg den prosentvise fordelingen hver alderskategori har internt. Her

ser det ut til at alle aldersgruppene har noenlunde samme fordeling pa avstanden. Siden det er

snakk om fa respondenter blir det vanskelig & konkludere, og det ser ut til at vi har en jevn

fordeling.




Tabell 4: Alder i % for hver gruppe

Avstand 18-29 30-49 50 og over
3-2sek 11,2 9,5 9,9
2-1sek 41,8 39 38
1-0sek 47 91,5 52,1

i % 100 100 100

Denne tabellen viser i prosentvise fordelingen av alder. Tallene er hentet i fra tabell 3.
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Dette er en grafisk fremstilling av tabell 4.

Tabell 5: Tabell 5 viser at andelen utenlandske sjafarer er minimale i forhold til norske
sjafarer. En grunn kan vere at vi tok kontrollen i nov og at det var fa turister i trafikken. Vi
vet heller ikke hvor stor andel av den totale populasjonen er, sa det er vanskelig a konkludere
ut fra vare data. Andelen blanke besvarelser kommer fra for darlig registrerte data. Grunnene
til dette var mange, som for eksempel buss som var i rute og sprakproblemer.Det ble
dessverre en starre andel uten data enn vi hadde hapet pa. Vi velger a ta med disse tallene for
ordens skyld, og ikke gatt ned pa utvalget. Dette medfarer selvfglgelig usikkerhet om

fordelingen, og vi er derfor forsiktige med vare antakelser nar det gjelder nasjonalitet.



Tabell 5: Nasjonalitet

Avstand Utenlandske Blank Norske Total
3-2sek 1 0 16 17
2-1sek 4 1 56 61
1-0sek 6 20 61 87
Total 11 21 133 165

i % 6,7 12,7 80,6 100

Denne tabellen viser andelen norske og utenlandske farere.
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Dette er en grafisk framstilling av tabell 5.

Tabell 6: 1 tabell 6 har vi tatt for oss sparsmalene om kunnskap. Det fgrste spgrsmalet var

hvor langt man kjgrer i sekundet ved 70 km/t. Det var bare 34 som svarte riktig pa dette

spgrsmalet. Pa sparsmalet om stopplengde ved 70 km/t pa tart fare, var det 39 som svarte

riktig. Pa samme spgrsmal om stopplengde, men pa isete vei, var det 32 som svarte riktig. Vi

krysstabulerte de to foregaende spagrsmalene om stopplengde og fant bare 9 som hadde svart

riktig pa begge spgrsmalene. Vi gikk inn i resultatene og sa pa disse 9 som hadde svart riktig

pa begge spersmalene, og bare to av dem hadde svart riktig pa det farste spgrsmalet om

hastighet.




Tabell 6: Kunnskap

Avstand Fart Stopp tert Stopp is Stopp Begge
3-2sek 2 6 1
2-1sek 12 21 18 6
1-0sek 20 12 13 3
Total 34 39 32 9
i % 20,2 23,2 19,2 5,4
N=168 N=168 N=167 N=167

Dette er en tabell som er pa kunnskapssparsmalene. Den viser antall stk som har rett pa

spgrsmalene av respondentene.
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Dette er en grafisk framstilling av tabell 6.

Tabell 7: Tabell 7 viser tallene vi har fatt fra SVV systematisert med registrerte kjgretgy som
hadde mindre enn 3 sekunder til forankjgrende kjgretay. Vi har brukt samme kategorier som
var kontroll, slik at man lett skal kunne sammenlikne. Var kontroll er uthevet med
bakgrunnsfarge, for a markere at disse ikke er tall fra SVV. Vi har langt mindre registrerte
kjeretay med for liten avstand til forankjgrende kjgretay totalt, men vi registrerte flere i

kategorien 1-0 sekunder.




Tabell 7: Malinger SVV og var kontroll

10 Nov 17 Nov 24 Nov 1 Des
Passeringer 437 884 893 850
3-2sek 96 177 202 158
2-1sek 70 110 106 100
1-0sek 3 8 2 3
Total 169 295 310 261

Dette er en tabell som viser malinger SVV har gjort pa samme strekning som kontrollen.

Tallene er hentet fra Statens Vegvesen sine malinger. Vi har systematisert tallene som vi

har som vedlegg til oppgaven.
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Tabell 8: Tabell 8 viser de totale passeringene og hvor mange som hadde en avstand pa under

Dette er en grafisk framstilling av tabell 7.

3 sekunder til forankjerende kjgretgy, og tar med hvor mange % dette utgjer. VVar maling har

langt faerre registrert enn tallene til SVV. Kontrollen fant sted i samme tidsrom som SVV sine

tall fra 17 Nov i tabellen. Her er ogsa var kontroll uthevet med bakgrunnsfarge for a skille

vare tall fra SVV sine tall.




Tabell 8: Under 3 sekunder i %

Passeringer Under 3 sekunder | Under 3 sekunder i %
10 Nov 437 169 38
17 Nov 884 295 33
24 Nov 893 310 34
1 Des 850 261 30

Denne tabellen viser tall fra malingene til SVV satt opp mot var kontroll. Tallene er hentet
fra tabell 7.
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Dette er en grafisk framstilling av tabell 8.

Tabell 9: Tabell 9 gir en oversikt over den gjennomsnittlige hastigheten pa strekningen. Siden
vi har tall fra tidsrommet vi hadde kontroll fra SVV, er det av interesse a se pavirkningen var
kontroll har hatt. Det kan ha betydning for vare funn, og vi ser at gjennomsnittshastigheten
var lavere den 17. november nar vi hadde kontrollen.



Tabell 9: Gjennomsnitts hastighet

Gjennomsnitts hastighet Passeringer
10 Nov 64,90 437
17 Nov 62.71 884
24 Nov 64,37 893
1 Des 64,49 850

Denne tabellen viser gjennomsnittlig hastighet pa samme strekningen som kontrollen.

Tallene er hentet inn fra SVV og er ikke en del av var kontroll selv om samme dato er med.
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Dette er en grafisk framstilling av tabell 9.

3.4 Drgfting

Vi startet med 4 lese en tidligere kandidatoppgave fra 2012 ”Hva er bakgrunnen for valg av
avstand til forankjerende?” (Lgnningen, 2012). Denne hadde samme tema som var oppgave,
men vi mente den manglet opplysninger om de som la for naert. De hadde sendt ut et
sparreskjema til et tilfeldig utvalg, og har bare egenmelding om kjgring som informasjon. Vi
hadde derfor en kontroll i samarbeid med SVV avdeling Steinkjer. Pa denne maten kom vi i
direkte kontakt med utvalget vi gnsket a vite litt mer om, og vi fikk 168 respondenter vi kunne

se narmere pa.



Tabell 1, gir en oversikt over kjgnnsfordelingen. Vi har en klar overvekt av menn som har
blitt stoppet, sa det kan se ut til at menn har en starre tendens til a kjgre for nert
forankjerende kjgretay enn kvinner. Siden vi holder oss til vart utvalg, blir det naturlig a se pa
den prosentvise fordelingen innen kjgnnene sammen med kjgnnsfordelingen. Her gar det fram
av tabell 2 at man har ganske jevn fordeling, men menn er litt tyngre representert i den
alvorligste delen av registreringen under 1 sekund. Det er en starre tendens til at menn holder
under 1 sekund avstand til forankjgrende kjgretay enn det kvinner har. Det kan dermed se ut

til at menn er overrepresentert i antall, og i alvorlighetsgrad.

Tabell 3 og tabell 4 tar for seg alder pa samme mate som vi har sett pa kjgnn. Gruppen 18-29
var minst representert. Var hypotese var at disse skulle vere darlige til & holde avstand, noe
som kan se ut som en feil antakelse ut fra vare data. Naert halvparten av respondantene vi fikk
svar fra, harer til i kategorien 50 og over. Vi har altsa en helt tydelig overvekt av eldre farere,
noe som overrasket oss veldig. Vi har gjennom var utdanning blitt fortalt at det er absolutt
starst risiko forbundet med de yngste farerne, og de fleste av oss har hgrt om trollveggen i
forbindelse med trafikksikkerhetsarbeid. Statistikken som viser risikoen knyttet til bilkjering
sett ut fra alder, kalles trollveggen. Navnet sikter til grafens form, som kan se ut som en
fjellvegg. Den skyter til veers i tenarene, og gar sakte nedover nar alderen gker. Vi haper at
vare funn kan veere et resultat av en forsterket opplaring av trafikklarere, som har resultert i

bedre opplaring for ferske sjafarer.

Nar vi ser neermere pa hvordan gruppen 50 og over fordeler seg prosentvis, finner vi ogsa her
nedslaende resultat. Denne gruppen har en stgrre andel i den mest alvorlige kategorien. Vi kan
ha avdekket en tendens hos denne gruppen, som det hadde vart spennende & se enda narmere
pa. Vi har leert gjennom TLU at alder ikke er en sykdom, men en tilstand man ma kompensere
for. Man kan bli noe tregere i oppfattelsen, og kognisjonsevnen trenger ikke vare like sterk
som hos yngre sjafgrer (Robertsen, 2015). Vi mener derfor det er ngdvendig & se neermere pa
denne tendensen, er denne gruppen overrepresentert, eller kompenserer disse med erfaringer
de yngre farerne ikke har rukket a tilegne seg? Her er det mye tallmateriale man ma ga

gjennom for & undersgke dette, noe var tidsramme ikke har rom for.

Nasjonalitet er noe vi ville si litt om. Pa grunn av usikkerhet med data velger vi bare a omtale
fakta. Vi kan med sikkerhet si at minst 80 % av respondantene var norske, og at vi maksimalt
kan ha under 20 % utenlandske respondanter.



Vi har undersgkt hvem vi har stoppet, og pekt pa noen tendenser i populasjonen vi har sett
narmere pa. Na skal vi forsgke a se hvilke kunnskaper respondantene har. Vi ser at det er
mellom 30 og 40 personer som har svart riktig pa de tre spgrsmalene. Nar vi ser pa andelen
som har svart riktig pa begge spegrsmalene om stopplengde, finner vi bare 9 respondanter. Av
disse var det kun 2 som i tillegg hadde riktig pa spgrsmalet om hvor langt man kjarer pa ett
sekund i 70 km/t. Vi mener her vi har avdekket en mangel pa kunnskap om de fysiske regler
som er i kraft ndr man kjgrer bil. Nar vi leste kandidatoppgaven fra 2012 om samme tema, sa
vi ogsa der en mangel pa kunnskap om de fysiske lover og regler i forbindelse med bilkjering.
Der var tendensen dog ikke sa markant som vare funn, noe som kan tyde pa at vart utvalg
kommer darligere ut enn et tilfeldig utvalg (Lenningen, 2012).

Det ville vert spennende a gjgre en undersgkelse hos en stgrre del av befolkningen, for a se i
hvilken grad vart utvalg samsvarer med resten av befolkningen. Vi ville da tatt et tilfeldig
utvalg med personer som har farerrett, for a si noe om den generelle populasjonen. 1 tillegg
kunne det veert kontroller utfert pa minst fire plasser til i landet, for & se om funnene har en
nasjonal verdi. Det kan tenkes at vare tall kan forklares med lokale forhold, noe vi mener er

lite trolig.

Nar vi ser pa dataene fra SVV, ser det ut til at vare funn er konservative. Vi konkluderer med
at vare funn er valide, og skulle vert enda starre. Siden vi har en visuell maling, kan det veere
med a forklare at vi har flere malinger i kategorien 1-0 sekunder. Nar avstanden blir sa liten,
kan usikkerheten rundt malingene veere noe starre. | tillegg var det til tider veldig hektisk, og
vi matte vere presise i alle malinger. Den menneskelige faktoren kan ha spilt en rolle her,

men det ser ut til at tallene fra SVV underbygger vare funn.

Den gjennomsnittelige hastigheten pa strekningen var lavere den dagen vi hadde kontroll. Det
kan se ut til at var kontroll har pavirket adferden til trafikantene i omradet noe. Dette ble ogsé
observert av flere personer som var involvert i kontrollen, og mannskapet fra SVV nevnte det
ogsa. Ut fra registreringene i bakken, ser det ikke ut til at det har vert den helt store
forskjellen pa avstand. Det virker som om det i all hovedsak dreier seg om hastigheten, og
ikke avstanden mellom kjgretgyene som ble pavirket. Avstand og hastighet henger sammen,

sa vi ma ta hgyde for at tallene kan vare noe pavirket. Likevel mener vi vare funn er valide.



| ettertid ser vi at vi kunne gitt bedre informasjon rundt sparsmalene. Vi hadde ikke instruert
medstudentene nok, slik at det skulle bli mer lik utfarelse. Pa de to spgrsmalene om
bremselengde pa tert fore og isete vei, hadde vi alternativer. Noen respondanter fikk
alternativer med en gang og andre ikke. Dette hadde ikke vi forutsett, fordi vi mente
stattedokumentet sammen med forklaringen ville fare til lik behandling av respondentene. |
ettertid ville vi endret oppsetter pa sperreskjemaet noe, men grunntanken og de pedagogiske

avveiningene faler vi er solid forankret.

Vi burde hatt med et spgrsmal om hvorfor respondantene hadde valgt avstanden til
forankjarende kjgretay. Vi spurte om avstanden de hadde, og mange ble overrasket nar de
fikk vite sin avstand til forankjgrende kjgretgy. Spgrsmalet var ment & pavirke sjafarene, og
det ble bare notert om de viste hvilken avstand de hadde eller ikke. Vi har leert mye av

prosessen rundt kontrollen, og tar med oss veldig nyttig kunnskap fra erfaringene.

Etter arbeidet med denne oppgaven, er vi overrasket over hvor liten avstand man kan ha fer
myndighetene reagerer. Farst under et halvt sekund risikerer man a miste fgrerretten nar man
kjarer personbil. Dette mener vi er altfor liten avstand, og medfarer stor risiko for ulykker.
Skal man jobbe for & unnga ulykker i trafikken, bgr man sla hardere ned pa for liten avstand.
Selv om instruksen til politiet sier at dekk og fgreforhold spiller en avgjerende rolle, kan det
se ut til at det er en konsensus i befolkningen om at avstandene er statiske. Har man over to
sekunder til forankjgrende kjaretay, sa er man pa trygg grunn. Dette baseres pa at man ikke

far noen reaksjon fra det offentlige, og over sekundet er det snakk om tilsnakk.

Nar trafikkforskere tar til ordet for & minske avstanden mellom kjgretgy ved stor trafikk, i
stedet for & bygge veier som taler belastningen, mener vi det dreier seg om
ansvarsfraskrivelse. Man peker i feil retning nar man vil at trafikantene skal kjere tettere, og
samtidig gnsker a redusere antall ulykker (Aakre, Trafikkavvikling — del 2: Trafikkavvikling,
sikkerhet og effektivitet, 2015). Nar vi ser pa skadestatistikk, er det pakjarsler bakfra. Dette er
et kostbart problem vi mener bgr tas pa alvor. Man ma i tillegg ta hgyde for at den reelle
avstanden folk har, ikke ngdvendigvis samsvarer med den avstanden de tror de ligger i. En
avstand pa 3 sekunder i 70 km/t oppleves som veldig mye, og man ligger ofte derfor med

langt mindre avstand enn man tror.



4. Avslutning

Arbeidet med denne oppgaven har veert leererik. Vi har planlagt og gjennomfert en kontroll,
utviklet sparreskjema, og erfart hvor viktig det er med gode forkunnskaper.

Vi har systematisert og bearbeidet talldata. Vi har fatt veldig god hjelp fra mange, noe som

har gjort oppgaven mulig.

Vi sitter igjen med et inntrykk av a ha avdekket en tendens i trafikken. Vi mener det er altfor
mange trafikanter som holder for liten avstand til forankjgrende kjgretay. Vi har funnet en
tendens til at den stgrste gruppen er menn, og at aldersgruppen som er overrepresentert er 50
og over. Vi syns det er nedslaende tall vi har funnet, og ser absolutt behovet for & ha gkt fokus
pa avstand i trafikken.

Vi har pekt pa en tendens, og haper den vil bli undersgkt videre. Aller helst skulle vi sett en
nasjonal undersgkelse, slik at man kan avdekke hvor stort problemet virkelig er. Vi har pekt
pa et problem, na gar utfordringen videre. Hvem er villige til a ta ansvar, og a sette fokus pa

avstand til forankjerende kjgretgy pa dagsorden?

Pa bakgrunn av var jobb, kommer vi til & ha en ny kontroll sasmmen med SVV Steinkjer og
HINT. Denne kontrollen vil omfatte alle biler som passerer. Vi kan dermed ha et veldig
forenklet sparreskjema hos de som ikke ligger for nart forankjgrende. Da kan vi fastsla om
kjgnn, alder og nasjonalitet i hele populasjonen som passerer kontrollen. Det kan gi en bedre
forstaelse av fenomenet, og hvem som holder for liten avstand til forankjegrende kjeretay. Vi
ser fram til & ha en ny kontroll, og det vil bli spennende a se resultatet i etterkant.
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Spersmal til kandidatoppgaven

Kjdnn Mann Kvinne
Kjdretgytype Personbil Varehil Lastebil Buss Vogntog
Nasjonalitet

Alder

Yrke

. Hvilken hastighet hadde du fgr Shell stasjonen?
. Hva er fartsgrensen pid denne strekningen’?
. Hvor lanat kjarer du i sekundet i denne tarten’?

. Hvor stor stopplengde har man ved tgrt fgre 1 70 km/t?

Alternativene d6mpr, 36m eller 7om

. Hvor stor stopplengde har man ved isete vei ved 70 km/t?

Alternativene 60m, 90m eller 120m

. Hvilken avstand hadde du til bilen foran deg?

. Vet du hvilken hastighet du ville truffet bilen foran ved en bristopp?

. Hvor mye ville det kostet & bli stoppct i denne avstanden?



. Hvilken hastighet hadde du fgr Shell stasjonen?

. Hva er fartsgrensen pa denne strekningen?

. Hvor langt Kjgrer du i sekundet i denne farten?

. Hvor stor stopplengde har man ved tart fgre i 70 km/t?

. Hvor stor stopplengde har man ved isete vei ved 70 km/t?

. Hvilken avstand hadde du til bilen foran deg?

. Vet du hvilken hastighet du ville truffet bilen foran ved en
brastopp?

. Hvor mye ville det kostet a bli stoppet i denne avstanden?



Stgtte dokument

3. 70 km/t = 19,44 meter i sekundet
4. Stopplengde pa tort fgre - 46 meter
5. Stopplengde pa isete fare = 120 meter
7. Hvilken hastighet vil man treffe bilen foran
1 sek 70 km/t
2 sek - 45 km/t
3 sek - Man klarer akkurat a stoppe

8. Kostnader (LAP 3, LES UNDER!!

Lop | Avstand | Sanksjon Kroner Prikkbelastning | Tungbil |
3 |2-3sek Ingen reaksjon N
2 | 1-2sek Muntlig advarsel 1,6 — 3 sek
1 |0,5-1sek |Forelegg 5200k QOB L-1,5sek

1+ |0-0,5sek |Forerkortbeslag |8000 kr 0-1 sek (10K)

LOP 3; Det er ingen offentlig sanksjon ved 4 ligge sa nert,
men konsekvensene kan bli store om man ikke er helt
skjerpet hvert sekund. Merk at dekkutrustning og {gret

spiller inn, reaksjoner KAN komme!!




Sporsmal nr. 1: Lep * Spersmal nr, 2: Kjonn Crossiabulation

Sparamdl nr. 2; Klann

Mann Kulnnge Telal
Spmremal nr. 1;: Lop K| Count 14 £ 18
&y witnin Sparamdl nr. 2:
. 1,7% BS% 10,8%
Kjonr
25 al Total B,4% 245% 10,85
2 Count 40 21 3]
“5 witlin Sporsmal nr. 2: o
) 3% 44, 7% a6,5%
Kjanr
% of Totzl 24,0% 12.6% J6,2%
1 e B2 4 fix]
" witin Sparsmil ns 2:
B1,7% 44, 7% 48, 7%
Kjonn
“z of Total arase 12,8% 40,75
1+ Craunl 4 1 F
e wiitin Spersmal nr. 2 , ) .
3,3% 21% 3,05
Kjonn
% of Tcial B4 0,5% 3.0%
Total Gount 120 47 167
% within Sooramdl mr. 2:
100.0% 100,0% 100.0%
R rn
% of Total T1.8% 20.1%h 1C0,0%




Sporsmbl ar. 1: Lop * Spersmdl nr, 4: Nasjonalilel Crasstabulation

Sparsmal nr. 4: Masjonaiiat

Narsk Litenlandsk Hianlst Tolal
Sparsmdl nr, 1 Lep 3 Caunl 16 1 0 17
a5 within Epﬂn‘jﬂlﬂl nr.
. . 12.0% 8.1% 0.0% 10.3%
4: Hasjonalits
%6 ol Tolal 9.7 % 0,8 0.0%: 10,3%
2 Count Gl 4 1 &1
a4 within Sparsmal nr.
. ) 421% aG4% 4,8% T
ad: Masjznalifot
T af Total 33,9% 24% 0,6%: aT0%
1 Coaunt na 5 a0 i
=5 within Epnn‘. mal rir,
i3 8% 45 K%, 08, 295 80,35
a4 Masjomalilet
2h of Talal a5,2% 3.,0% 12.1% 50, 3%
1+ Gt 3 1 Q 4
=h wilhiny Spasma| nr,
2K 21% 0,0% 2.4%
4; Masjonalibet
% of Totyl 1.0% Q6% 0,0% 2.4%
Talal Cour 133 11 21 165
% within Spommd| ne.
. 100,0% 100,0°% 100,0% 1060.0%
& Masjonalitel
2 of Takal A6 6, 7% 12,750 1000, 050




Sporsmal nr. 1: Lop * Speremél nr. 5: Alder Crosstabulation

Spommdl nr, 5 Alder

18-24 25-29 30-34 35-32 A0-44 45-48 | 50-24 55-53 ED- Blank Totel
Sporsmalnr, ;. 3 Count 2 i 1 1 2 2 | | T 1] 18
Lap Yowilhin Sporsmédl nr & Aldar | 154% |  Tose| 5% | 00| tnate]| 10%| s0%|  &am|  1Ea ,0% 10,8%
o % of Total Lo%|  o%| ot oew| o]l nem| ol 08| 40% 0.0% 10.6%
2 Count a 2 4 € B 5 g & 12 0 Bl
owilhin Sporsmél nr & Aldar | 8208% | 1425 23.5% | B00% |  444% | o7 | 450%| avEw| s1E% 0.0%|  385%
% of Tolal 5.4% L2t | 24m| aew|  48%] s sam|  apm|  Tew| oo 26,5%
1 Counl 1 n 11 3 B 0 10 B 18 3 Ba
% wilhin Sporsmdl nr, & Alder | 7.7% (| TS| 647w | A00%W| 444% | 656%| 500%| S00% | 474%| 1000|487
% of Tolal ot Be%| 8% 18| 48%| BOW| Go0m| 48w 108% 1,0%]  487%
1+ Coun 1 o _ o o i 0 1 1 0 5
%wilin Sporsmél nr & Alder | 77%([ 00| 50%| 00|  o0%| 56| oow|  6a%|  26% 0,0% 2.0%
% ol Tolal o6%| 00w 06w 00%|  00%| 06| o00%|  o0gm|  06% 0.0% 3.0%
Tatal Cound 13 14 17 10 18 1B an j H aa a 1E7
#h within Sparsmal . 5: Alder | 10001 o o 100,0% e 100,0% e B IR 100,08 | 100,0%|  400.0%

% o, o "

% of Tolal vlm|  mamm) 102w] 60| 108%) 10mm| 120m|  aes) zeaw 16| 100.0%




Sparsmal nr. 1: Lop * Sporamél nr. 10: Hvor ator at oplengde har man ved tort fore | 707 Croastabulalion
m___;.:_.:.__ i, 10 Huie shor siopplengels bhae eoan ved fo Do
707
Rikiig rred
Giall Allermalv Bkl Tulal
Sporsmal nr. 12 Count ] 12 5] (4] 1A
Lap %4 within Sporsmal nr. 10 Hear slor alopplenogde
. i 0% B, 4% 1R,7%h 0,55 10,75
har man wed tort foma i F07
% of Totml 0% T 1% 3,6% 0,0% 10, 7%
Count 3 3B £-3 | a1
%L within Sparsmal nr. 10: Hvor star stopplangde
a0 30,5% 54, 5% 100,54 a6, 3%
har man wod tert faro | 707
% of Total 1.6% 2d,2% 10, 0,54% 36, 3%
Count 3 73 d o =1
% within Sparsmal nr. 10: Hvor slor stooplangds
. 50,05 57.0% B4.2%, 0,0% 50,0%
har man wed tert fore i 709
% nf Total N _ 1,55 43, 5%, 4,8% 0,0% 50,07
Caint 0 4 1 a 5
% within Sparsmal nr. 10; Hwor stor stooplangda
. U0 3,1% 3, 04% 0,04 3,00
bz man wed Lart fore 1 707
% af ._.iwl_ L, ) W) 1,0% 3,0
Counl G 128 33 1 168
e vathin Sporsmil o 10 Hvor slor stopplenpds
S e 100,05 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
har man weed larl Tearn § 707
% of Tetal 655 TR, 2%, 10,A% 0,A%, 100, 5%




Sparsmal nr. 1: Lep = Spersmal nr. 11: Hvor stor sto ppiengde har man ved isete vai ved 707 Crosstabulation

Sporemal rr. 11: Huor slar stoppd 2ngdls har man ved sl vel ved 707

Rikdig | Gs1 | Sikzig med ahamativer | Fzil mad altamativer | Siankt Talal
Sporsmalar. 1: 3 Count 1] 17 1 o a 13
Lop = within Spersmal nr.
11: Hvar star .
00 12,8% 3.8% C,0% 1R 15 10,8%
slopplengds her man
ved iszts vai vad TO?
% of Tatal 0,0% | 10.8% 6% 0.0% D,0% 10, B
2 Coun 5 42 13 ] 1 &1
% withim Sporsmal nr.
11: Hvor atar
53.3% | 316 60,00 0,0% | 100,05 36, 5%
stopplengde har man
vad igste vei ved 707
¥oci Tota! J.0% | 251% 8% B,0% 06% | 3635
1 Coum 1 I 71 ] 1 o 83
% within Spomemal nr.
114 Hvor stor .
18,7% | £54% 38,55 100,053 2,0% 43, 7%,
stopplangda har man
ved isete vei ved 707
% of Tolal 0,6% | 42,5% B0 0,585 0.0% 43,77
1+ Count 0 2 2 [ o 5
7= within Sposmal nr.
11: Hvar slar
0,0% 2.3% T 0,0°% 0.0% 3,00
stopolznpde har man
ved isete vel ved 707
3 of Total 3.,0% 1.8% 1,3% [, 1.0% 3,00
Tedal Count B 13a 25 i 1 187
%t within Sporemdl nr.
1'1: Hwvor slor 103,0| 100,0
00,05 0005 | 103,0% | 1000
atopplenode har man %h o
ved Eete velved 707
% of Total 3.6% | 78,6% 15,E% 0,8% 0,63 100,05




Sporamal nr. 1: Lep * Speramal nr. 9: Hvor langl kjeres du | sekundst | 707 Crosatabuletlon

Spersnal mr. 31 lvor lanot kiarer g | sekowdel § 707
_n__mE Galt Alznki Total
Speramal ne. 1: Lap 3 Coird 4 16 o 18
Showithin Spomsmal or, 9: Heor
WE 120% 0,0% 10,75
langt kijgrer du i sekundad § 707
“hoof Talal 1,5% 9 5% 0,0%: 10, 750
2 Coaunt 12 45 1 81
o within Sparsmal nr, 0; Heor
A5,3% 6,15 100,04 36, 3%
lanot kierrar du i sekundat 707
ool Tolal 1% 28,65 0,6% 36, 3%
i Cound 13 a5 a B
o wilhin Sporsmral nr, 9 Feor )
i ; i ERS% 48, 9% 0,05% S0, 0%
langl Kerer du i sekunds i 707
*o ol Talal 11,35 38.7% 0,04 50, 0%
14 Cound 1 4 a 5
Su within Sparsmal nr. 3: Hvar )
] o ) 2,5% 3.0% 0,0% 3.0%
langt kjerer ¢u i sekundsl i 707
%o of Tolal 0,65 24% n,0% 3.0%
Tt Coumd 34 a3 1 168
%o within Spomsmal nr. 9: Hvor
. ] . 100,05, 100,0% 100,05 100,0%
langt kigrer du i sakundal i 707
o oof Tatal 20,75 TE.2% 0,65% 1100, 0%
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— Her blir vi nok staende i
noen timer

P ES vod Svenningvatnet | Grane er det nd trafikale problemer ctter at et vognteg kjortc av

velan mandag attarmiddag.

KLORTE AV VE'ZN: Dettz voantoges var uheidg, og hawnet i grafie rardag eterr diag.
FCTO: 0@ MPSER



borelst Narkus Then haugen & e e

Pusibznt 1711 2
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Zelpd FacsbeokDa pd Tvdtie-Dwl pi Google=Sund mud rpond

Har 2u bider, vidza eller &r pd stedel?
Tips oss!

- Dt cr ct vogniog som har havnet delvis av veien. Personbiler kan forelopig passere, men for

tyngre kjeretoy er veien stengt, sier Rainer Sundscth ved Veitrafikksentralen,

Palitiet opplyser ti NRK at dat ikke skal veare snakk om parsonskader, og at ot er sendl ut strobil. Videre
or bilbasger rekviren fea Mos|oen, forteller Sundseth.

- Han rykket ut rundt klokken 15. Det er et stykke & kjore, sa det kan nok fremdeles 1a litt tid for

veien apnes for normal trafikk.

Veien kan bli stergt en 23riode mens tilberging pagar.

— Har sannsynligvis fatt sleng

NRK har vart i kanlakt med en sjdtor pa stadet som allerede har sttt | ko en times tia,

— Det er bra med ko her, pa begge sider. Vogntoget stir sdpass vanskelig til, st her kan vi nok bli

stiende | noen timer far veien er ryddet, sier vedkommende.
Forel ph siedet skal v=re glatt. Dat skal veere snakk om et vterdandsk vogniog, ifelge tipsoren.

— Det kan se ut som om at han har fatt sleng. Han star ganske fasllast.

Fra: pastow@web.de [mailto:pastow@web.de]

Sendt: 18. november 2014 12:08

Til: Firmapost-Midt

Emne: kontrolle i g&r, sondag 17.11.14, trafikkplass Levanger (?)

Til den snille jente, som a oss (stor bl3 bobil med tysk forer) i g3r opplasring (pga. for kort
avstand under kjoring) p traffikplassen:

Takk for at du stoppte oss for 8-10 min...ellers hadde vi kanskje blitt involvert i denne ulykken,
som skjedde nettopp vi kom til ulykketstedet:

http://www.nrk.no/nordland/_-her-blir-vi-nok-staende-i-noen-timer-1. 12049052

Og: Jeg lover, at jeg vil huske dine ord s3 ofte som mulig og holde litt mer avstand til bilene, som
kjorer foran meg. :-)

Mvh...Christoph
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03.7 INSTRUKS FOR KONTROLIL AV AVSTAND TIL.
FORANKJORENDE

1. Generelt

Det bor reageres strengt overfor overtredelser av bestemmelsene om avstand til forankjorende.
Politict kan gi informasjon, reagere med forenklet forelegg, anmeldelse cller anmeldelse med
forerkortbeslag.

1 denne instruks benyttes tidsavstand som mileenhet. Instruksen tar som utgangspunke, kjoring
med alminnelig gode dekk pi torr, bar vei. Instruksen regulerer videre de sakalte normalsituasjoner,
alminnelig gunstige kjoreforhold, normal trafikk cte. Uparegnelige situasjoner som momentan stopp
hos forankjorende (f.eks. pga. kollisjon) faller utenfor denne instruks.

Tidsavstander:

1 seckund i 30 kemm/t - 83 m

1 sekund i 40 km/t - 11,1 m
1 kund i 50 km/t - 13,8 m
1 ckund i 60 kem/tc - 16,6 m
1 seckund i 70 kem/tc - 19,4 m
1 sekund i 80 km/t - 222 m
1 sckundi 90 km/t - 25,0 m
1 sekund i 100 km/t - 27,7 m

2. Informasjon/muntlig advarsel
Dette virkemiddel bor nyttes mot forer av kjoretoy med dllace totalvekt ikke over 3500 kg, som
kjorer med en jevn ddsavsmand ril forankjorende pia 2 sckunder eller mindre.

vstanden 3 sekunder eller mindre.

For forer av kjoretoy med tillatt tomlvekt over 3500 kg, er tids:

3. Forenklet forelegg eventuclt anmeldelse
Forenklet forelegg eventuclt anmeldelse bor nyttes mot forer av kjorcetoy med dllate totalvekre ikke
over 3500 kg, som kjorer med en jevn tidsavstand til forankjorende pia 1 sekund eller mindre.

For forer av kjorctoy med tdillate totalvekt over 3500 kg, er vdsavsranden 1,5 sek eller mindre.

Anmeldelse bor dessuten alltid nyttes ved trafikkuhell hvor det er begrunnet mistanke om at
avstanden til forankjorende er ulykkesarsak.

En anmeldelse etter trafikkreglenes § 5 nr. 3 bor vere sia konkret som mulig, med angivelse av
anslite hastighet, avstand, distansen foreren har kjort med for kort avstand over, foreforhold, dekk
og andre momenter som vil betydning for den piatalemessige vurdering.
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4. Anmeldelse med forerkortbeslag

Anmeldelse med forerkortbeslag bor nyttes mot forer av kjorctoy med dllate totalvekt ikke over
3500 kg, som kjorer med en jevn tidsavstand til forankjorende pa 0,5 sckunder cller mindre.

For forer av kjoretoy med rdillate toralvekt over 3500 kg, er ridsavstanden 1,0 sekund eller mindre.
Dessuten bor man vurdere forerkortbeslag ved trafikkuhell med personskader eller omfattende
matericlle skader niar det foreligger konkrete opplysninger om at for liten kjoreavstand er drsak dl
uhellec.

5. Ikrafttreden
Denne instruks trer i krafe 1. juli 2011 og erstatrer tidligere instruks nr 03.7 av 1. september 2008.
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