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1 Baggrund

Den 1. oktober 1986 indfertes nye regler for kereuddannelse i Danmark. Reg-
lerne omfattede savel undervisningens indhold som dens form. En omfattende
undervisningsplan redeggr i detaljer for de emner, der skal gennemgas. Emnet
risikoleere har en central placering i undervisningen, som i gvrigt skal bygges op,
sa man gar fra de lettere gvelser til de svarere. Indholdet i den teoretiske og den
praktiske undervisning skal fglge hinanden.

| forbindelse hermed igangsattes et projekt i Radet for Trafiksikkerhedsforsk-
ning med det formal at vurdere, om disse &ndringer har haft en effekt pa faerd-
selssikkerheden. En del af projektet har bestaet i en analyse af uheldsudviklin-
gen i den officielle statistik fgr og efter endringen. Resultaterne heraf blev of-
fentliggjort i RfT Rapport 2/1996.

Analysen af den officielle statistik viste, at de 18-19-arige bilister havde haft en
relativ sterre uheldsnedgang efter 1986 end de 25-54-arige havde. Dette fald
kunne ikke entydigt henfares til det fald, der er sket i antallet af 18-19-arige.
Heller ikke forhold som karselsmangder, milde vintre i efterperioden eller en
mulig effekt af spritkampagner kan forklare forskellen mellem gruppernes ud-
vikling. Det blev derfor fundet rimeligt at antage, at de s&ndrede regler for kare-
uddannelse havde haft en effekt pa antallet af uheld hos nye bilister. Stgrrelses-
ordenen af denne effekt blev anslaet til 50-150 sparede personskadeuheld om
aret.

Anden del af undersggelsen er en spgrgeskemaundersggelse, hvor to grupper bi-
lister og motorcyklister — uddannet hhv. far og efter &ndringen — er blevet fulgt i
en periode af 5% ar med 4 spgrgeskemaer. Det er spgrgeskemaundersggelsen
blandt bilisterne, der beskrives her. Den er offentliggjort i RfT Rapport 1/1999.

Svarene fra de nye bilister skal dels yderligere efterprgve antagelsen om, at ned-
gangen i de unges uheld kan have at ggre med a&ndringen i kareuddannelsen. Og
dels skal de belyse generelle spargsmal omkring nye bilister og udviklingen i
deres erfaring, holdninger og uheld.

2 Spgrgeskemaundersggelsen

| alt ca. 7000 personer — udvalgt i bestemte maneder fgr og efter &endringen i ke-
reuddannelsen — har faet tilsendt 4 spargeskemaer: Det farste kort efter kareprg-
ven med spgrgsmal om selve kgreuddannelsen, kerselsvaner og holdninger.
Endnu et skema 1% ar efter kerepraven, med spgrgsmal om karselsmangder og
—vaner, holdninger og indblanding i uheld og kritiske situationer i perioden si-
den kerepragven (1. karselsperiode), og derefter endnu 2 skemaer med 2 ars
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mellemrum med nogenlunde samme indhold som det andet spgrgeskema — daek-
kende 2. og 3. karselsperiode. Godt halvdelen af de 7000 personer besvarede
alle 4 skemaer, mange besvarede 2 og 3 og ca. 10% kun et enkelt skema. | alt
kom der ét eller flere skemaer fra 93% af det oprindelige udtraek.

Databearbejdningen er foretaget i SAS. Signifikanser er beregnet vha. chi?-test
eller T-test. Nar det drejer sig om diverse faktorers sammenhang med personer-
nes uheldsindblanding er der benyttet regressionsanalyser (i SAS-Insight) med
uheldene, der antages at fglge en poisson-fordeling, som afhangig variabel og
karte km som eksponeringsvariabel (offset-variabel).

3 Uheldsudviklingen og betydningen af erfaring, alder og ken

Udviklingen i1 uheld pr. 1 mio. km viser, at erfaringen spiller en meget stor rolle.
Det ser man for det forste ved at 20% af svarpersonerne haft uheld i fgrste kar-
selsperiode — og denne andel falder drastisk til hhv. 10% og 8% om aret i 2. og
3. periode. Og for det andet ser man det, nar man — indenfor samme karselspe-
riode — opdeler af personerne i 4 grupper efter hvor meget de kerer. Denne op-
deling viser, at uheldsrisikoen pr. kart km. er vaesentlig hgjere for dem, der karer
lidt, end for dem, der karer meget. Saledes er risikoen for den fjerdedel af svar-
personerne, der i 1. periode har kert mindst, ca. 11 gange hgjere end for den
fjerdedel, der i den samme periode har kart mest. En tilsvarende forskel ser man
0gsa i 2. og 3. karselsperiode.

Kvinderne har vasentlig faerre uheld end mandene, men de karer ogsa meget
mindre, sa deres samlede uheldsfrekvens (uheld pr. mio. km) ligger faktisk lidt
over mandenes. Men netop fordi kvinderne generelt har kart mindre end man-
dene — mandene har i gennemsnit kert 12-15.000 km arligt mens kvinderne kun
har kart ca. det halve — er denne sammenligning ikke helt rimelig. For det bety-
der, at kvinderne ikke har samlet sa meget karselserfaring som maendene.

Nar man i stedet tager hgjde for disse forskelle i karselsmangder, og sammen-
ligner kvinder og meand, der har kert ca. samme mangde km i perioden, sa viser
det sig, at kvinder har en signifikant lavere uheldsrisiko end mend i de to farste
karselsperioder.

De yngre begynder har en hgjere uheldsrisiko end de ldre begyndere. Her er
der ingen vaesentlige forskelle i karselsmaengderne, der kan forklare forskellen.
Forskellen er ogsa for alderens vedkommende forsvundet i 3. karselsperiode.

4 Forskel pa for- og eftergruppe - effekt af kareuddannelsen

To spergsmal var vigtige i den ovenfor naevnte analyse af udviklingen i uhelds-
statistikken:
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» Kan uheldsnedgangen blandt de unge bilister skyldes a&ndringer i, hvor me-
get de har feerdedes i trafikken i den undersggte periode?

» Kan uheldsnedgangen skyldes andre forandringer i den undersggte periode?

De samme to spergsmal er centrale, nar man skal vurdere, om spgrgeskemare-
sultaterne statter resultaterne af analysen af uheldsstatistikken.

4.1 Nedgang i karte km eller nedgang i uheldsrisiko?

Hvis der kares feerre km af nye bilister i1 efterperioden end i fgrperioden (hvad
enten der nu er tale om feerre nye bilister eller at de, der er der, karer mindre), vil
det betyde, at det samlede antal uheld ville ga ned, selv om den individuelle
uheldsrisiko pr. kert km. forbliver den samme. | sa fald skulle man finde det
samme antal uheld pr. kart km. i spgrgeskemaundersggelsens fargruppe som i
dens eftergruppe.

Antallet af uheld pr. 1 mio. km i far- og eftergruppe fremgar af figur 1.
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Figur 1. Antal uheld pr. 1 mio. km i de 3 perioder i fgr- og eftergruppe.

Der viser sig her en klar (og signifikant) forskel pa fer- og eftergruppens uhelds-
risiko i farste karselsperiode, hvor eftergruppen har signifikant faerre uheld end
fargruppen. | de senere perioder er der ingen forskel. Der er altsa i sparge-
skemaundersggelsen — ligesom i den officielle statistik — en nedgang i de helt
nye bilisters uheld fra far til efter &ndringen, og eftersom spgrgeskemaundersg-
gelsen inddrager kerselsmangderne, er der saledes tale om et egentlig fald i
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uheldsrisikoen og ikke blot en effekt af mindre karsel af nye bilister. En na&erme-
re analyse tyder pa, at denne nedgang iseer falder i det farste ar efter kereprgven.

4.2 Mulige arsager til nedgangen

Det andet spergsmal drejer sig sa om de mulige arsager til denne nedgang i
uheldsrisikoen for nye bilister i farste karselsperiode.

4.2.1 Milde vintre i farperioden

Det komplicerer tingene, at vintervejret har vaeret hardere for far- end for efter-
gruppen i farste karselsperiode, og fargruppen har da ogsa vesentlig flere glat-
fareuheld end eftergruppen i denne periode. En analyse, hvor man blot udeluk-
ker disse uheld viser imidlertid, at der alligevel er en nedgang i uheldsrisikoen
pa ca. 15% fra far- til eftergruppe.

4.2.2 Uheldstyper i gvrigt

Nar man ser bort fra uheld i glat fare kan de uheld, som svarpersonerne rappor-
terer inddeles i 3 typer: Eneuheld, flerpartuheld og mangvreuheld (dvs. uheld
under langsom mangvrering af bilen, f.eks. parkering, bakning eller lignende).
Eneuheldene og flerpartuheldene forekommer hyppigere blandt mandene og de
yngste begyndere. Mangvreuheldene ser man derimod oftere hos kvinderne og
de &ldste begyndere.

En gennemgang af uheldsrisikoen for disse 3 typer uheld viser, at det er flerpar-
tuheldene og mangvreuheldene, der star for nedgangen. Risikoen for eneuheld er
uforandret fra for- til eftergruppe.

Af de to typer uheld, hvor der er en nedgang, er flerpartuheldene selvfglgelig sa
langt de interessanteste set fra et trafiksikkerhedssynspunkt. Og den fglgende
gennemgang af resultater vil derfor koncentrere sig om dem.

Nedgangen i flerpartuheldene er i gvrigt ikke blot udtryk for et generelt fald i
uheldene i den pagaldende periode. En nermere analyse af den officielle stati-
stik viser, at erfarne bilisters flerpartuheld ikke er faldet signifikant fra 1985-86
til 1988-89 (de tidspunkter, hvor hhv. fgr- og eftergruppens 1. karselsperiode
ligger). Det er til gengeeld de uerfarne bilisters uheld — ligesom de er det i spar-
geskemaundersggelsen.

4.2.3 Andringer i spritkarsel

Der har iser i efterperioden vaeret megen fokus pa unges spritkersel, og der har
veeret hyppige kampagnere pa dette omrade rettet specielt mod unge. | den
samme periode har der ogsa varet et fald i unges sprituheld i den officielle stati-
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stik. I analysen af denne statistik blev det imidlertid ikke fundet sandsynlige, at
denne nedgang i spritkersel kunne forklare det generelt stgrre fald i unge bili-
sters uheld. Spgrgeskemaundersggelsen underbygger denne konklusion.

Der er ikke oplysninger om spiritusindtagelse i forbindelse med svarpersonernes
uheld, men de er i de 3 sidste spgrgeskemaer blevet spurgt, om de i den forega-
ende karselsperiode har kart bil i en situation, hvor de vidste eller havde mistan-
ke om, at de havde drukket for meget alkohol. | den farste kerselsperiode er-
kendte 1/3, at de havde gjort dette, omend de fleste kun havde gjort det en enkelt

gang.

| fargruppen havde man gjort det hyppigere end i eftergruppen, men det er ikke
arsagen til forskellen i uheldsrisiko. For nar man ser narmere pa risikoen hos
dem der har og dem der ikke har kart spritkarsel i farste karselsperiode, finder
man, at endringen i risikoen for flerpartuheld udelukkende er sket for den del af
eftergruppen, der ikke har kart spritkarsel. Hvis nedgangen i risiko skulle haenge
sammen med, at feerre karer spritkarsel, skulle der ikke vaere forskel pa uheldsri-
sikoen i fgr og eftergruppe for dem, der ikke har kart spritkarsel. Den eneste for-
skel skulle sa vare, at der var flere ikke-sprit-karere i eftergruppen, hvorved ef-
tergruppens samlede gennemsnitlige uheldsrisiko ville blive bragt ned.

4.2.4 Uheldsrisiko og uddannelsesindhold

Med en problemstilling som den foreliggende vil det selvfelgelig veere mest
spaendende, hvis det kan lade sig gare at etablere en sandsynlig sammenhang
mellem selve kgreundervisningen og svarpersonernes senere uheldsindblanding.

Oplysninger fra det farste spgrgeskema viste, at den faktiske undervisning, som
eftergruppen havde modtaget, ikke altid fulgte undervisningsplanen teet. Og om-
vendt havde nogen af svarpersonerne i fargruppen faet en undervisning, der i en
del henseender flugte de principper, der senere blev indfgrt med undervisnings-
planen.

Til at skelne imellem, hvem der havde faet en undervisning, der fulgte undervis-
ningsplanens principper, og hvem der ikke havde, blev der derfor i begge grup-
per udvalgt en reekke basale elementer, som skal veere/ikke ma veere til stede i en
sadan undervisning. Det drejede sig om fglgende:

» Karelezreren skulle have fulgt en plan i undervisningen (efter svarpersonens
egen opfattelse)

 Kagreundervisningen skulle have omfattet karsel pa motorvej

» Kagreundervisningen skulle have omfattet karsel i magrke
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« Svarpersonen matte ikke have kart pa gader i bycentrum i starstedelen af den
farste karetime pa ve;j.

Disse principper var fulgt hos 20% af fargruppen og 52% af eftergruppen.

De svarpersoner, der har faet denne uddannelse, har en lavere risiko for flerpar-
tuheld end dem, der ikke har. Og denne faktor forklarer sa meget af forskellen
mellem far- og eftergruppe, at gruppeforskellen i sig selv ikke leengere er signi-
fikant. Der er ingen sammenhang mellem undervisningselementerne og risikoen
for eneuheld, hvilket er i overensstemmelse med, at antallet af eneuheld ikke er
faldet i spgrgeskemaundersggelsen.

Dette ma ses som en sterk indikation pa, at uheldsnedgangen i eftergruppen - i
hvert fald for en dels vedkommende — har at ggre med en &ndret undervisning.

Det er i gvrigt et gennemgaende treek, at eftergruppen har vaeret mere tilfredse
end fergruppen med deres kareundervisning, og for visse emner star det klart, at
undervisningsplanen har opfyldt et behov for mere viden. Dette er tilfeeldet
f.eks. mht. viden om andre trafikanter og hvordan man mest fornuftigt reagerer i
forhold til dem Der er ogsa en tendens til, at eftergruppen finder diverse trafik-
situationer lettere end fgrgruppen gar.

4.2.5 Adferd og holdninger hos de nye bilister

Ca. ¥4 af svarpersonerne siger, at de karer hurtigere end gennemsnittet i bytrafik
og lidt over halvdelen ger det pa landeveje. Mand karer hurtigere end kvinder
0g yngre begyndere hurtigere end aldre.

Der er forskel pa grupperne, idet svarpersonerne i fargruppen kerer hurtigere
end svarpersonerne i eftergruppen. De angiver ogsa oftere, at de kan lide at kon-
kurrere i trafikken. Begge disse faktorer er forbundet med hgjere uheldsrisiko.

Svarpersonerne i eftergruppen har gennemgaende en lidt hgjere vurdering af de-
res egne karefeerdigheder end svarpersonerne i fargruppen. Det galder i nogen
grad for teknisk kgrefaerdighed (f.eks. ”at komme frem i taet trafik” eller "at rea-
gere hurtigt”), men for defensiv kereferdighed (f.eks. "at kare forsigtigt” eller
”at holde mig orienteret om den omgivende trafik) er forskellen signifikant.
Personer med en hgj vurdering af tekniske karefaerdighed har flere flerpartuheld
end andre, mens personer med en hgj vurdering af defensiv kgreferdighed har
feerre flerpartuheld.

At det er vurderingen i defensiv kareferdighed, der iser ligger hgjere i efter-
gruppen passer godt med, at undervisningsplanen efter de @ndrede regler netop
legger veegt pa risikolare og defensiv karsel.
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5 Konklusion

Samlet er der en del forhold, der tyder pa, at faldet i uheldsrisiko for nye bilister
er reelt og at det kan have med &ndringen i kgreuddannelsen at gere, samtidig
med at nogle af de alternative forklaringer ma afvises. Det ma imidlertid ogsa pa
baggrund af resultaterne sta klart, at effekten hovedsagelig ligger det farste ar
efter karepragven. | leengden ser det ud til, at det, man oplever i trafikken, over-
lejrer de erfaringer kgreuddannelsen har givet. Men meget er naet ved at kunne
skaere toppen af den sterkt forhgjede uheldsrisiko i de nye bilisters farste tid.
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