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Differensiert fgreropplaering

Forord

Unge farere er en spesielt ulykkesutsatt gruppe, og fareropplaringen er en naturlig arena for a ta tak i
dette problemet. For at fareroppleeringen skal videreutvikles pa best mulig mate, er det viktig a evalue-
re nye tiltak. Pa denne maten kan en se hva som fungerer bra og hva som fungerer mindre bra, og leg-
ge opp fereroppleeringen etter dette.

T har pa oppdrag fra Vegdirektoratet evaluert et praveprosjekt med differensiert sikkerhets-
kurs pa bane som ble gjennomfart i forbindelse med demonstrasjonsprosjektet " Trafikksikkerhet Lil-
lehammer — med Nullvisjonen i sikte” i perioden 2003-2006. Hensikten med evalueringen var & se om
det differensierte kurset har hatt effekt pa risiko for innblanding i uhell. Videre gnsket vi & undersgke
effekt pa risiko for innblanding i uhell pa glatt fare og om kurset har hatt effekt pa holdninger, mest-
ringsfalelse og annen selvrapportert atferd enn innblanding i uhell. Endelig var det av interesse a un-
dersgke om kurset har hatt ulik effekt pa ulike grupper av farertyper. Resultatene fra evalueringen baer,
sammen med andre evalueringer, tas i betraktning ved videre utvikling av fgreroppleeringen.

Vegdirektoratet har veert oppdragsgiver for prosjektet og kontaktperson der har veert Ann-
Helen Norum. Takk for god hjelp i forbindelse med datainnsamlingen! Agathe Backer-Grgndahl
(T@I) tok over som prosjektleder fra Pal Ulleberg i august 2007. Backer-Grgndahl har foretatt analyser
og skrevet rapporten. Ulleberg star for design og datainnsamling, og har dessuten kommet med vesent-
lige bidrag i analyse- og diskusjonsdelen.

Forskningsleder Fridulv Sagberg har veert ansvarlig for kvalitetssikring av rapporten, og sekre-
teer Trude Remming har tilrettelagt rapporten for trykking.

Oslo, januar 2008
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Fridulv Sagberg
instituttsjef forskningsleder
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T@I-rapport 943/2008
Forfattere: Agathe Backer-Grgndahl og Pal Ulleberg
Oslo 2007, 60 sider

Sammendrag:

Differensiert fgreroppleering: Effekt
pa unge fareres ulykkesrisiko

| denne rapporten presenteres evalueringen av et fareropplaringskurs — neermere
bestemt et differensiert sikkerhetskurs pa bane. Kurset bygger pa antakelsen om
at unge fagrere har ulike holdninger til trafikk, og at holdninger pavirker
trafikkatferd. Med dette som utgangspunkt ble deltakerne kartlagt som én av fire
farertyper: spenningssgker, risikotaker, ansvarstaker eller trygghetsseker. Vi fant
ingen klar effekt pa risiko for innblanding i uhell generelt, risiko for innblanding i
uhell pa glatt fare eller pa mestringsfalelse, holdninger og selvrapportert atferd.
Det er allikevel en tendens til effekt pa risiko for uhell generelt, men dette gjelder
ikke for uhell pa glatt fore.

Bakgrunn

Unge farere er en spesielt ulykkesutsatt gruppe, og én mate a fa bukt med denne
gruppens haye ulykkesrisiko pa, er a stadig utvikle og forbedre fareropplaeringen.
Nyere fareropplaeringsmodeller legger i starre grad enn tidligere vekt pa
holdninger og bevisstgjgring av egen og andres holdninger og atferd, i tillegg til
utvikling av kjgretekniske ferdigheter. | trad med dette viser forskning at unge
farere har ulike holdninger som pavirker hvor risikofylt man opptrer i trafikken.

Linderholm (2000) har utviklet et kartleggingsinstrument som identifiserer fire
ulike typer av unge sjafarer: spenningssgkere, risikotakere, ansvarstakere og
trygghetssgkere. For a fa et best mulig utbytte av fareropplaeringen antas det at de
ulike faretypene, med ulike holdninger og atferd i trafikken, trenger ulik, eller
differensiert, opplaering. Poenget er at fareroppleringen bgr ”skreddersys” til de
forskjellige farertypene.

| forbindelse med det nasjonale demonstrasjonsprosjektet "Trafikksikkerhet
Lillehammer — med Nullvisjonen i sikte” som har pagatt fra 2003 til 2006, er et
differensiert fareropplaringskurs prevd ut pa Lillehammer. Praveprosjektet
begrenser seg til "sikkerhetskurset pa bane” (glattkjeringskurs).

Evaluering

T@I har pa oppdrag fra Vegdirektoratet evaluert praveprosjektet med differensiert
sikkerhetskurs pa bane. Hovedhensikten med denne evalueringen var & undersgke
om det differensierte kurset har hatt effekt pa risiko for innblanding i uhell. Mer
spesifikt gnsket vi & undersgke falgende problemstillinger:

e Har det differensierte kurset hatt effekt pa risiko for innblanding i uhell?

e Har det differensierte kurset hatt effekt pa risiko for innblanding i uhell pa
glatt fgre?

e Har det differensierte kurset hatt ulik effekt pa de forskjellige farertypene?

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalleén 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |



Differensiert fareropplaring

e Har det differensierte kurset hatt effekt pa mestringsfalelse, holdninger og
selvrapportert atferd?

Resultatene i rapporten bygger i hovedsak pa svar fra 169 av kjgreskoleelevene
som deltok i undersgkelsen. Deltakerne ble delt i to grupper hvorav 98 personer
fra Lillehammer og omegn var igjennom det differensierte kurset
(eksperimentgruppa) og 71 personer var igjennom det ordineare sikkerhetskurset
pa bane (kontrollgruppa). Deltakerne ble kartlagt som én av fire farertyper far de
deltok pa sikkerhetskurset pa bane. De svarte ogsa pa tre spgrreskjemaer om
holdninger til trafikk og bilkjgring, mestringsfalelse og uhellsinnblanding.
Sperreundersgkelsene ble foretatt far, rett etter og 1-2 ar etter de hadde deltatt pa
kurset.

Ingen effekt av det differensierte kurset pa uhellsrisiko

For & undersgke om kurset har hatt effekt pa risiko for innblanding i uhell,
sammenlignet vi risikoen blant de som har veert igjennom det differensierte kurset
(eksperimentgruppa) med risikoen blant de som har veert igjennom det ordinaere
kurset (kontrollgruppa). Risikoen beregner vi ut i fra antall rapporterte uhell og
eksponering i trafikken, for eksempel hvor langt man har kjart (risiko per 1000
kjgrte km) eller hvor mange maneder man har hatt fgrerkortet (risiko per maned).
Dersom risikoen er lavere i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa, og denne
forskjellen er statistisk palitelig, tyder det pa at det differensierte kurset har hatt
effekt. Forskjellen i uhellsrisiko er her utrykt som relativ risiko (RR): Dersom RR
<1 er risikoen lavere i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa, dersom RR =1 er
det ingen forskjell i risiko mellom gruppene, og dersom RR > 1 er det hgyere
risiko i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa.

| Tabell 1 ser vi den relative risikoen for innblanding i uhell. Vi fant ingen
forskjell i risiko mellom eksperiment- og kontrollgruppa. Det er allikevel en
tendens til lavere risiko blant de som har veert igjennom det differensierte kurset
enn i kontrollgruppa. Dette er tilfelle bade nar vi kontrollerer for a) antall maneder
farerne har hatt fgrerkort (13 prosent lavere risiko og b) kjgrelengde (6 prosent
lavere risiko). Ingen av forskjellene i uhellsrisiko mellom eksperiment- og
kontrollgruppa er signifikante (statistisk palitelige), og det er grunn til a tro at
resultatene skyldes tilfeldigheter. Det er derfor viktig & understreke at det ikke er
noen Klar og entydig effekt av kurset, men en usikker tendens.

Tabell 1. Forskjell mellom differensiert og tradisjonelt sikkerhetskurs pa bane mtp. risiko
for innblanding i uhell. Sparreundersgkelse blant kjgreskoleelever. (N=169)

RR Prosent 95 %
konfidensintervall
Maneder 0.86 -13 -50, +23
Kjagrelengde 0.94 -6 -45, +33

Kilde: T@I rapport 943/2008
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Ettersom det differensierte kurset er begrenset til sikkerhetskurset pa bane, kan en
tenke seg at man farst og fremst vil se en effekt av kurset pa risiko for
innblanding i uhell pa glatt fare. Vi har derfor ogsa beregnet forskjellen i
uhellsrisiko pa glatt fare.

Vi fant heller ikke her noen forskjell i risiko mellom eksperiment- og
kontrollgruppe (Tabell 2). Den observerte trenden tyder allikevel pa at det er
hayere risiko i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa nar det gjelder uhell pa
glatt fere. Dette gjelder bade nar vi kontrollerer for a) antall maneder med
farerkort (19 prosent hgyere risiko), b) antall maneder med farerkort pa vinterfare
(15 prosent hgyere risiko og c¢) kjgrelengde (28 prosent hgyere risiko). Heller ikke
disse forskjellene er statistisk palitelige, og det er grunn til a tro at de skyldes
tilfeldigheter.

Tabell 2. Forskjell mellom differensiert og tradisjonelt sikkerhetskurs pa bane mtp. risiko
for innblanding i uhell pa glatt fare. Sparreundersgkelse blant kjgreskoleelever. (N=169)

RR Prosent 95 %
konfidensintervall
Maneder 1.19 19 -35, +73
Kjarelengde 1.28 28 -29, +84
Vintermaneder 1.15 15 -39, +69

Kilde: T@I rapport 943/2008

Det differensierte kurset bygger pa antakelsen om at ulike grupper av unge
sjafarer har ulike holdninger og atferd og derfor trenger ulik fareropplearing. Et
hovedpoeng er at spenningssgkere og risikotakere har overdreven tro pa sine
kjereferdigheter, og at det derfor bar fokuseres pa a redusere deres
mestringsfalelse. Omvendt skal ansvarstakere og trygghetssgkere fa styrket sin
mestringsfalelse gjennom det differensierte kurset. Ut i fra dette kan en tenke seg
at kurset vil ha ulik virkning pa de ulike fgrertypene. Vi har derfor beregnet
forskjellen i uhellsrisiko mellom eksperiment- og kontrollgruppe separat for

a) spenningssgkere og risikotakere og b) ansvarstakere og trygghetssakere. | disse
analysene er det kontrollert for kjgrelengde og antall maneder med farerkort.

Tabell 3. Forskjell mellom differensiert og tradisjonelt sikkerhetskurs pa bane mtp. risiko
for innblanding i uhell blant a) spenningssgkere og risikotakere (N=23) og b)
ansvarstakere og trygghetssgkere (N=120).

RR Prosent 95 % konfidens-

intervall
Spenningssgker/risikotakere (kjgrelengde) 0.97 -3 -85, +80
Spenningssgker/risikotakere (maned) 0.85 -15 -98, +67
Ansvarstaker/trygghetssgker (kjgrelengde) 0.58 -42 -89, +63
Ansvarstaker/trygghetssgker (maned) 0.98 -2 -50, +45

Kilde: T@I rapport 943/2008
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Differensiert fareropplaring

Resultatene bekrefter de nevnte tendensene (Tabell 1 og 2). Det er en tendens til
lavere risiko i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa nar det gjelder uhell
generelt (tabell 3), og en hayere risiko i eksperimentgruppa for uhell pa glatt fare
(tabell 4). Dette gjelder bade for spenningssgkere og risikotakere, sa vel som
ansvarstakere og trygghetssgkere. Resultatene er ikke statistisk palitelige.

Tabell 4. Forskjell mellom differensiert og tradisjonelt sikkerhetskurs pa bane mtp. risiko
for innblanding i uhell pa glatt fare blant a) spenningssgkere og risikotakere (N=23) og
b) ansvarstakere og trygghetssgkere (N=120).

RR Prosent 95 % konfidens-

intervall
Spenningssgker/risikotaker (kjgrelengde) 1.75 75 -60, +210
Spenningssaker/risikotaker (vintermaned) 1.40 40 -95 +176
Ansvarstaker/trygghetssgker (kjgrelengde) 1.04 4 -70, +77
Ansvarstaker/trygghetssgker (vintermaned) 1.72 72 -2, + 145

Kilde: T@I rapport 943/2008

Ingen effekt av det differensierte kurset pa mestringsfalelse,
holdninger og selvrapportert atferd

Gitt at det differensierte kurset hadde hatt den gnskede effekten, kunne en
forvente a finne en endring i mestringsfalelse, holdninger og selvrapportert atferd
blant deltakerne i eksperimentgruppa. Videre kunne en forvente at eventuelle
effekter ville vaere forskjellige for de ulike farertypene.

Resultatene viser at det har veert en signifikant endring i mestringsfalelse fra far
farerne var igjennom sikkerhetskurset pa bane til etter. Dette gjaldt for alle
farertyper og for deltakerne bade i eksperiment- og kontrollgruppa. Det vil si at
det ikke er det differensierte aspektet ved opplaringen som har en effekt pa
mestringsfalelse, men det a ha vert igjennom et kurs i seg selv eller rett og slett &
ha fatt kjgreerfaring.

Videre var det ingen forskjell i mestringsfalelse mellom ferertypene i
utgangspunktet. Dette kan tyde pa at det differensierte kurset, som nettopp
vektlegger forskjeller i mestringsfalelse og differensierer laeringen etter dette, ikke
er hensiktsmessig.

Det var ingen forskjell mellom eksperiment- og kontrollgruppe nar det gjaldt
holdninger til trafikken og bilkjgring. Deltakerne i eksperimentgruppa rapporterte
at de oftere falger tre-sekundersregelen, noe som er viktig i forbindelse med
kjgring pa glatt fare.

IV Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
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Konklusjon

Generelt sett tyder resultatene i den foreliggende evalueringen pa at det
differensierte fareroppleeringskurset ikke har hatt den tilsiktede effekt. Mulige
alternative forklaringer pa at vi ikke finner noen effekt, kan vere at kartleggingen
av farertyper ikke er optimal, at maleinstrumentene ikke er gode nok, at utvalget
er for lite til & finne en statistisk palitelig effekt eller at det differensierte kurset
ikke er omfattende nok til at man kan se en effekt pa ulykkesrisiko. Fglgende
hovedkonklusjoner bgr allikevel tas hensyn til i den videre utviklingen av
fareropplaeringskurs:

e Vi fant ingen statistisk palitelig effekt av det differensierte kurset pa
uhellsrisiko, verken nar det gjelder uhell generelt eller uhell pa glatt fare.

e Vi fant heller ingen effekt pa mestringsfalelse, holdninger og
selvrapportert atferd.

e Det var ingen forskjell i mestringsfalelse mellom de ulike fgrertypene i
utgangspunktet, noe som kan indikere at inndelingen i farertyper ikke
passer til den differensierte tilneermingen som nettopp vektlegger
forskjeller i mestringsfalelse.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
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Summary:

Differentiated driver’s training: Effect
on young drivers’ accident risk

Background

Young novice drivers are frequently involved in road accidents and it has
repeatedly been demonstrated that this group has an excessive accident risk
compared to other age groups. One way to deal with this problem is to further
develop and improve driver training courses. In recent models of driver training,
attitudes as well as consciousness about one’s own and others’ attitudes and
behaviour are emphasised. In support of this, scientific studies have shown that
attitudes can be used to predict risky traffic behaviour among young drivers.

Based on the research demonstrating the existence of different kinds of driver
behaviour and driver attitude, Linderholm (2000) has developed a questionnaire
identifying different types of young drivers: sensation seekers, risky drivers,
responsible drivers, and safety seekers. It has further been suggested that for
young novice drivers to learn in an optimal way, driving lessons should be
differentiated, that is, matched to the type of driver in question. The point is to
make the driving lessons “fit” the drivers’ attitudes and behaviour.

As part of the local project “Road Safety Lillehammer — Towards Vision Zero”
(2003-2006), a differentiated anti-skid driving course was implemented and tried
out for evaluation.

Evaluation

The present study is an evaluation of the above mentioned differentiated anti-skid
driving course. The evaluation has been conducted by the Institute of Transport
Economics and commissioned by The Norwegian Public Roads Administration.

The main aim of the study was to find out if and how the differentiated course
affects accident risk. More specifically, the following research questions were
addressed:

e Does the differentiated course have an effect on accident risk?
e Does the course affect accident risks on slippery (winter) roads?
e Isthe effect dependent on driver types?

e Does the course affect confidence in driving abilities, attitudes and
behaviour?

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalleén 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 60 92 00 i



Differentiated driving courses

The results of the present study are mainly based on questionnaires filled in by
169 of the driving students participating in the project. Participants were assigned
to two groups; the experimental group consisted of 98 students from Lillehammer
and surroundings going through the differentiated course, whereas the control
group consisted of 71 students going through a regular anti-skid training course.
All participants were identified as one among four driver types. In addition, three
questionnaires measuring attitudes, confidence in own driving ability, behaviour
and accident involvement were administered before, immediately after, and 1-2
years after the anti-skid training course.

No effect of the differentiated course on accident risk

In order to investigate if the differentiated course had an effect on accident risk, a
comparison of accident risk between the experimental group and the control group
was conducted. Accident risk was estimated as the ratio of reported accidents in
each group to the amount of traffic exposure in the respective group. Traffic
exposure was measured by means of a) number of months with driving licence
(risk per month), b) number of winter months with driving licence (risk per winter
month), and c) driving length, i.e., kilometres (risk per 1000 kilometres). The
difference in accident risk between the two groups is expressed as relative risk
(RR). If RR< 1, the experimental group has a lower risk than the control group, if
RR=1, there is no difference in accident risk. If RR > 1, the experimental group
has a higher risk than the control group.

The course had no statistically significant effect on accident risk. The figures
suggest, however, a tendency towards lower accident risk in the experimental
group than the control group (table 1). That is, the participants exposed to the
differentiated course had a somewhat lower risk than the participants exposed to
the regular course. This applies to estimations based on measures with a) months
(13 percent lower risk) and b) kilometres (6 percent lower risk). The differences
are, however, not significant, and consequently it is likely that the results are due
to mere chance.

Table 1. Difference in accident risk between the differentiated and the traditional anti-skid
course.

RR Percent 95 % confidence
interval
Months 0.86 -13 -50, +23
Kilometres 0.94 -6 -45, +33

Source: T@I report 943/2008

As the differentiated course is an anti-skid driving course, one could expect a
larger effect on accident risk under winter conditions. Thus, difference in risk of
such accidents was estimated as well as accident risk in general.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2008



Differentiated driving course

We could find no effect on the risk of accidents under winter conditions.
However, contrary to the results reported in table 1, the analyses of accident risk
under winter conditions show a tendency towards higher risk in the experimental
group than in the control group (table 2). This applies to estimations based on
measures with a) months (19 percent higher risk), b) winter months (15 percent
higher risk), and c) kilometres (28 percent higher risk). The differences are not
statistically significant.

Table 2. Difference in accident risk on winter conditions between the differentiated and
the traditional anti-skid course.

RR Percent 95 % confidence
interval
Months 1.19 19 -35, +73
Kilometres 1.28 28 -29, +84
Winter months 1.15 15 -39, +69

Source: T@I report 943/2008

The differentiated course builds on the idea that driver types differ in their attitudes
and behaviour and that the driving course should be matched to the driver type in
question. Specifically, sensation seekers and risky drivers are assumed to hold an
exaggerated belief in their own driving abilities, and thus need to get a more
realistic view in this respect. Responsible drivers and safety seekers, on the other
hand, need to strengthen the confidence in their own abilities. Based on this line of
reasoning, one could expect the differentiated course to have unequal effect on the
various groups of driver types. Thus, differences in risk between the experimental
group and control group have been estimated separately for a) sensation seekers
and risky drivers, and b) responsible drivers and safety seekers.

The results confirm the tendencies reported in table 1 and 2: There is a tendency
towards lower accident risk in the experimental group than in the control group,
while the opposite is true for accidents under winter conditions (table 3 and 4).
These tendencies are detected for sensation seekers and risky drivers, as well as for
responsible drivers and safety seekers. Importantly, though, the results are not
statistically significant.

Table 3. Difference in accident risk between the differentiated and the traditional anti-
skid course for a) sensations seekers and risky drivers and b) responsible drivers and
safety seekers.

RR Percent 95 % confidence interval

Sensation seeker/risky driver (kilometres) 0.97 -3 -85, +80
Sensation seeker/risky driver (months) 0.85 -15 -98, +67
Responsible driver/safety seeker (kilometres) 0.58 -42 -89, +63
Responsible driver/safety seeker (months) 0.98 -2 -50, +45

Source: T report 943/2008
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Table 4. Difference in accident risk on winter conditions between the differentiated and the
traditional anti-skid course for a) sensations seekers and risky drivers and b) responsible
drivers and safety seekers.

RR Percent 95 % confidence
interval
Sensation seeker/risky driver (kilometres) 1.75 75 -60, +210
Sensation seeker/risky driver (winter months) 1.40 40 -95 +176
Responsible driver/safety seeker (kilometres) 1.04 4 -70, +77
Responsible driver/safety seeker (wintermonths) 1.72 72 -2, + 145

Source: T report 943/2008

No effect on confidence in own driving ability, on attitudes or
behaviour

Given the intended effect of the differentiated course, one would expect
differences in attitudes, behaviour and confidence in own abilities among driver
types and across groups (experimental and control).

The results show a significant change in confidence in own driving abilities from
before to after going through the anti-skid driving course. However, this was true for
all driver types, as well as for both groups in the study, indicating that it is not the
differentiated aspect of the course that has an effect. Rather, it is participating at an
anti-skid course in itself that influences confidence in own driving behaviour.

Moreover, there was no difference in confidence in own driving abilities between
the driver types. The differentiated course is based on the notion that the driver
types differ in this respect, and consequently our results suggest that the driver
types and the driving course are not appropriately matched.

Regarding attitudes, there were no differences between the experimental group and
the control group. However, participants in the experimental group reported to
comply with the “three-second-rule” more often than did participants in the control
group. This rule is important when it comes to driving under winter conditions.

Conclusions

The results reported from this evaluation suggest that the differentiated anti-skid
driving course did not have the intended effect. Alternative explanations of the
non-existing effects in the present evaluation could be that the identification of
driver types is not good enough, that our measures are not optimal, that the
sample is too small to find a statistical significant effect or that the differentiated
course is not comprehensive enough to have an effect on accident risk. However,
the following conclusions should be taken into consideration before implementing
a differentiated aspect in driver training courses in general:

e We found no statistically significant effect of the differentiated course on
accident risk in general or accidents under winter conditions.
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e \We found that the differentiated course has not had the intended effect on
confidence in own abilities, attitudes or behaviour.

e There was no difference in confidence in own abilities between the various
driver types before the differentiated course. This may indicate that the
mapping of driver types does not match the differentiated course, which
emphasises the difference in confidence in own driving abilities.
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Differensiert fareropplaring

1 Bakgrunn og problemstillinger

1.1 Fareroppleering og trafikksikkerhet

Det er godt dokumentert i forskningslitteraturen at unge farere er en spesielt
ulykkesutsatt gruppe (se for eksempel Sagberg 1997). Sjafarer i alderen 18-24 ar
har hay risiko for a bli skadet i trafikken sett i forhold til andre aldersgrupper, og
denne ulykkesrisikoen er hgyest for unge kvinner (18-19 ar) (Bjgrnskau 2003).
Samtidig er det en stagrre andel unge menn enn kvinner som er innblandet i
dadsulykker (Ulleberg 2006).

Nar det gjelder arsaker til at unge farere er en slik ulykkesutsatt gruppe i
veitrafikken skilles det ofte mellom to forklaringer:

1) Kijgreteknisk erfaring og feilhandlinger: Denne forklaringen gar ut pa at
unge farere ikke har tilegnet seg den erfaringen som trengs for & vaere en
optimal trafikant hva sikkerhet angar. Her er det farst og fremst
ferdigheter pa de to nederste nivaene i den sakalte GED -modellen?, dvs. &
mangvrere bilen og a foreta trafikale valg, som enna ikke er tilstrekkelig
internalisert og automatisert.

2) Motivasjon og risikosgking: Denne forklaringen gar, i motsetning til den
farste, ut pa at noen unge farere intensjonelt sgker risiko, kjarer for fort og
ikke tar hensyn til det aktuelle trafikkbildet, for eksempel fordi det er
spennende eller fordi det oppfattes som taft og kult. Her er det ikke det
kjaretekniske som er sentralt, men generelle vurderings- og
holdningstendenser (jf. de to gverste nivaene i GED-modellen).

En kan altsa grovt sett skille mellom en modell som gar pa intensjonell
risikosgking og en ikke-intensjonell feilhandlingmodell som forklaringer pa unge
sjafarers hgye ulykkesinnblanding (Aassailly m. fl. 1999)

Fareropplaeringen er et opplagt utgangspunkt for a legge et godt grunnlag for
sikker kjareatferd hos unge farere. | fareroppleringen fra 2005 er det lagt spesielt
vekt pa at det ikke bare er de kjgretekniske ferdighetene som ma utvikles og lares
i opplaeringsprosessen, men ogsa holdninger til trafikken og bilkjgring, herunder
selvinnsikt og empati (Statens Vegvesen 2004). Pa denne maten er
fareropplaringen rettet mot de ulike nivaene i trafikalkompetanse som gjenspeiles
I GED-modellen, men med en sterkere vektlegging av motivasjon til sikker

1| GED-modellen beskrives fire nivaer i et hierarki: 1) operasjonelt niva (mangvrering av bilen)
2) taktisk niva (trafikale valg) 3) strategisk niva (valg av reisrute osv). og 4) overordnet niva
(generelle vurderings- og holdningstendenser (Assailly m fl 1999; Hatakka m fl 2002). GED er
acronym for Goals of Driver Education.
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trafikalatferd og systematisk pavirkning av holdninger enn i den tidligere
modellen for fgreropplaring.

Fareroppleering er ett av flere provetiltak i det nasjonale demonstrasjonsprosjektet
"Trafikksikkerhet Lillehammer — med Nullvisjonen i sikte” som pagikk fra 2003
til 2006 (Stene, Moan, Gigver og Wahl 2007). Nullvisjonen ble lagt fram av
Regjeringen og Stortinget i forbindelse med Nasjonal Transportplan 2002-2011
0g gar ut pa at det ikke skal forekomme ulykker i trafikken som farer til at
personer blir varig skadd eller drept. Ettersom unge sjafarer er spesielt
ulykkesutsatt er det naturlig at det i forbindelse med nullvisjonen blir satset pa a
utvikle fareroppleringen. I denne sammenheng har det pa Lillehammer blitt
gjennomfart et prosjekt med et nytt opplegg for sikkerhetskurs pa bane (dvs.
glattkjeringskurset fra den gamle fareroppleeringen). Den grunnleggende ideen i
dette fareroppleaeringsprosjektet bygger pa eksisterende teori og empiri om
trafikkatferd, personlighet og holdninger.

Det kan vaere verdt & merke seg at det tidligere har blitt forsket pa effekten av
glattkjeringskurset i seg selv (Glad 1988). | forbindelse med innfgringen av glatt-
og markekjgringskurs, samt et to-fase-system i fareropplaringen i 1979, gnsket
man a evaluere effekten av de ulike kursene og fasene pa ulykkesrisiko. Glad
(1988) fant at glattkjaringskurset i fase 1 ikke hadde noen effekt pa ulykkesrisiko,
mens kurset i fase to farte til en gkning i antall ulykker blant mannlige farere. En
forklaring pa dette kan komme av at det evaluerte glattkjgringskurset vektla a
styrke sjafgrenes kjgreferdigheter, at dette i sin tur farte til en overdreven tro pa
egne ferdigheter blant mannlige farere, samt redusert respekt for glatt fare. Dette
igjen kan ha resultert i mer risikabel kjgring og flere ulykker (Glad 1988).

1.1.1 Undergrupper av fgrere og individtilpasset fgreropplaering

Trafikkatferd pavirkes av mange faktorer og i trad med GED-modellens fire
nivaer har det i forskningslitteraturen blitt fokusert bade pa kjaretekniske
ferdigheter og personlighet og holdninger som viktige forklaringsvariabler
(Linderholm 2000; Ulleberg 2002). Nar det gjelder unge farere og risikofylt
trafikkatferd, fant Ulleberg (2002) at personlighet pavirket selvrapportert
risikofylt trafikkatferd blant unge forere indirekte via holdninger til
trafikksikkerhet. Personer som skaret hgyt pa personlighetstrekkene
altruisme/empati” og “angst” hadde positive holdninger til trafikksikkerhet og
rapporterte lite risikofylt trafikkatferd, mens tendensen var motsatt for personer
med trekkene "normlgshet”, ”spenningssgking” og “aggresjon”; disse hadde
negative holdninger til trafikksikkerhet og rapporterte mer risikofylt atferd
(Ulleberg 2002).

Med det utgangspunkt at ulike unge farere har ulik personlighet og holdninger til
trafikksikkerhet, kan en tenke seg at tiltak som for eksempel holdningskampanjer
og fereroppleringskurs kan skreddersys til ulike grupper av farere. Linderholm
(1997) utviklet i sin doktoravhandling et kartleggingsinstrument for & identifisere
ulike typer av unge farere, primeert med det siktemal & kunne tilpasse informasjon
til en spesiell malgruppe (unge mannlige trafikanter). I etterkant har denne maten
a identifisere undergrupper av farere ogsa blitt brukt i forbindelse med andre
individ- eller gruppetilpassede tiltak (Linderholm 2003).
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Kartleggingsinstrumentet har fatt akronymet D.A.T.E. som star for Drivers
Attitude Type Evaluator. Pa grunnlag av 50 kvalitative intervjuer med unge
mannlige og kvinnelige sjafarer i alderen 18-24 ar, kom Linderholm fram til to
dimensjoner som sentrale for kartlegging av ulike farertyper: 1) holdning til fart
0g 2) hva man anser som den primare risikokilden i trafikken (Linderholm 2000).
Ved a kombinere disse to dimensjonene kom man fram til fire ulike farertyper:

1) Spenningssgkeren: liker hgy fart, anser sjafaren som primer risikokilde
2) Risikotakeren: liker hgy fart, anser situasjonen som primaer risikokilde

3) Ansvarstakeren: liker ikke hgy fart, anser sjafaren som primar
risikokilde

4) Trygghetssgkeren: liker ikke hgy fart, anser situasjonen som primaer
risikokilde

Spenningssgkeren kjgrer ofte for a ha det gay og dessuten for fort, mens
risikotakeren bryter reglene hensiktsmessig og kjerer spesielt fort. Ansvarstakeren
er mer forsiktig og tar hensyn til de andre i trafikken, mens trygghetssgkeren er mer
bekymret og gjer tidvis smafeil (Linderholm 2006). Det har vist seg at
risikotakeren er signifikant mer innblandet i ulykker enn de andre, mens for
eksempel trygghetssgkeren oftere er innblandet i smahendelser (Linderholm 2003).

Videre har Linderholm (2000) studert de ulike fgrertypene opp i mot ulike former
for leering og opplaering. | en sparreundersgkelse ble det undersgkt om de ulike
farertypene foretrakk forskjellig pedagogisk leeringsstil, og farertypenes preferanser
ble videre koplet mot fire leeringsdimensjoner: konkretisering, instruksjon,
abstraksjon og aksjon. Pa dette grunnlaget kom Linderholm fram til at:

e Spenningssgkeren vil delta og foretrekker konkretisering og aksjon.

¢ Risikotakeren vil delta, men dette bar skje under erfaren ledelse. Til tross
for at det ikke er noen klar tendens, kan det se ut til at denne gruppen
foretrekker konkretisering og aksjon.

o Ansvarstakeren foretrekker teori far praktisk deltakelse, dvs. at denne
farertypen har hgy verdi pa instruksjon og abstraksjon.

e Trygghetssgkeren ma ledes steg for steg, og til tross for at det ikke finnes
klare tendenser kan det se ut til at denne farertypen foretrekker instruksjon
og aksjon.

Disse konklusjonene er bade basert pa hva de ulike farertypene faktisk
foretrekker, og hva det er antatt at de vil dra nytte av ut i fra deres farertype og
medfglgende holdninger og innblanding i ulykker (Linderholm 2003).

Basert pa Linderholms inndeling av unge farere i fire personlighetstyper, har det
blitt utviklet et forslag til individtilpasset fareropplering?2. | denne modellen for

2 Linderholm bruker begrepet "individanpassad”. Det kan dog diskuteres om det er mer korrekt &
bruke begrepet "gruppetilpasset” all den tid kurset er tilpasset grupper av unge farere — ikke hvert
enkelt individ. "Differensiert fareroppleeringskurs” gir ingen antydning om til hvem kurset er
tilpasset, og ansees derfor som en mer korrekt betegnelse enn "individtilpasset/anpassad”.
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fareropplearing er dialogen mellom larer og elev (i kraft av & vaere én av fire
farertyper) sentral, i tillegg til en vektlegging av konkretisering og a gjere
lzeringen virkelighetsner ved at kjarelaerer trekker inn signifikante andre (eks:
"Tenk deg at det var lillebroren din som kom gaende ut i veien der”) (Linderholm
2003). Poenget er altsa at kjgreskoleelevene blir identifisert som én av de fire
“farertypene”, og videre at de far en opplaring som er skreddersydd til den
farertypen de er identifisert som (Linderholm 2003). Eksempelvis er det slik at
risikotakere og spenningssgkere i stgrre grad skal bli utfordret enn
trygghetssgkere og ansvarstakere. Dette bygger pa ideen om at de farstnevnte
gruppene trenger konkretisering av laerestoffet, i tillegg til at de ma fa
tilbakemelding om at de kjgrer for fort osv. Ansvarstakere og trygghetssgkere skal
i falge modellen fa presentert stoffet teoretisk far de prgver det ut, og for disse
gruppene er det viktig a bygge opp selvtillit gjennom & gi dem en mestringsfalelse
(Tanseth m fl 2006; Linderholm 2003).

1.2 Differensiert fgreroppleering pa Lillehammer

| forbindelse med prosjektet "Trafikksikkerhet Lillehammer — med nullvisjonen i
sikte”, ble et opplegg for individtilpasset - eller differensiert — fareropplering
prgvd ut pa Lillehammer. Den differensierte delen av fareropplaringskurset
begrenset seg til sikkerhetskurset pa bane (det gamle glattkjgringskurset) og
praveprosjektet ble gjennomfart pa NAF gvingsbane Moelv.

Som en farste del av prosjektet fikk trafikkleerere ved kjgreskolene som benyttet
seg av Moelvbanen en innfgring i teorien, samt praktisk opplering. Denne
opplaeringen ble ledet av Inger Linderholm som har utarbeidet
kartleggingsinstrumentet D.A.T.E., og Martin Ullberg, begge fra Trivector
Information AB i Sverige. | opplaringen ble det fokusert pa hvordan ulike typer
unge farere oppfarer seg i trafikken og hvordan de er forskjellige med tanke pa
hva de foretrekker og trenger av veiledning og oppfalging pa fareropplaringskurs.
Et viktig poeng var at trafikklererne skulle oppfordre elevene til & finne svarene
pa spgrsmalene selv framfor a fortelle dem svarene, samt tilpasse dialogen til de
ulike farertypene (Sitter 2006).

Til tross for at kartleggingsinstrumentet D.A.T.E. skiller mellom fire ulike
farertyper, ble det i den praktiske gjennomfaringen av kurset kun skilt mellom to
typer opplaering — én variant for spenningssgkeren og risikotakeren og én for
ansvarstakeren og trygghetssgkeren (Sitter, 2006). Sa langt det var mulig ble
spenningssgkere og risikotakere plassert i samme bil, mens ansvarstakere og
trygghetssgkere ble plassert sammen.

Det differensierte sikkerhetskurset pa bane var i hovedtrekk lagt opp pa falgende
mate:

Plenumssamtale og diskusjon i klasserom. Tema: sikkerhet i bil
Avstandsgvelse (demonstrasjon 1)

Bremsing pa ulike underlag

Tilpasning av fart og plassering pa vei etter radende omstendigheter

a > v DN e

Venstresving og pakjersel av dukke (demonstrasjoner 2 og 3)
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Under hele kurset skulle trafikklaereren tilpasse dialogen og lerestilen til den
typen farere som var i bilen. Dette kom spesielt til uttrykk i demonstrasjon 1 der
risikotakere/spenningssgkere fikk tildelt en annen rolle enn
ansvarstakere/trygghetssgkere: De fagrstnevnte fgrerne ble typisk plassert i en bil
som skulle ”"mislykkes” i bremsesituasjonen, mens ansvarstakere/trygghetssgkere
skulle plasseres i bilen som "lykkes” (Tegnseth m fl 2006). Her ser vi eksempel pa
hvordan risikotakere og spenningssgkere skal utfordres, mens ansvarstakere og
trygghetssgkere skal fa en mestringsfalelse.

Det differensierte sikkerhetskurset pa bane skiller seg dermed fra det "vanlige”
kurset pa falgende mater (Tenseth m fl 2006):

e Det er differensiert opplering/veiledning/dialog

e Det innebarer demonstrasjoner (det er ingen demonstrasjoner pa det
”vanlige” kurset)

e Det gjennomfares diskusjon med de andre fgrerne og trafikklererne
innimellom gvelser og demonstrasjoner

e Det er mindre "vanlig kjgretid”, samt mindre diskusjon av hver gvelse
mellom den enkelte elev og leerer i bilen enn i det ”vanlige kurset”.

1.3 Evaluering

T@I har pa oppdrag fra Vegdirektoratet evaluert det differensierte
fareropplaeringskurset, og resultatene fra evalueringen blir presentert i denne
rapporten. | evalueringsprosjektet har vi undersgkt om det differensierte
fareropplearingskurset har hatt noen virkning pa risiko for uhellsinnblanding,
mestringsfalelse, holdninger og selvrapportert atferd.

To kvalitative evalueringer har tidligere blitt foretatt for & undersgke
trafikklaerernes erfaringer med det differensierte kurset (Sitter 2006), samt
leeringsmuligheter og handlingsrom for elever og leerere (Tgnseth m. fl. 2006).
Resultater fra farstnevnte evaluering viser at trafikklarerne stort sett er positive til
det differensierte kurset og spesielt trekkes det fram at kurset har gjort
trafikkleererne mer bevisste, samt at det har fart til bedre kollegiale band, ogsa pa
tvers av kjgreskoler (Sitter 2006). Pa den annen side viser den andre evalueringen,
som bygger pa kvalitative observasjoner og intervjuer, at det bade er pedagogiske
og etiske problemer knyttet til det differensierte fareroppleeringskurset (Tgnseth m
fl 2006). Spesielt trekkes det her fram at risikotakerne og spenningssgkerne faler
seg “uthengt” av trafikklaererne og at dette farer til et mistillitsforhold. Intervjuer
med ansvarstakere og trygghetssgkere indikerer at ogsa disse oppfatter
behandlingen av risikotakere og spenningssgkere som noe ungdvendig "hard”
(Tegnseth m fl 2006).
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1.4 Problemstillinger

Hovedhensikten med det foreliggende prosjektet var a evaluere den differensierte
fareropplearingen pa sikkerhetskurs pa bane som ble gjennomfart pa NAF
gvingsbane Moelv i 2005. Mer spesifikt gnsket vi ved hjelp av en kvantitativ
studie a undersgke om det differensierte fareroppleeringskurset har hatt effekt pa:

a) uhellsinnblanding

b) innblanding i uhell pa glatt fare/vinterfare

c¢) mestringsfelelse, holdninger og selvrapportert kjgreatferd.
Videre gnsket vi ogsa a undersgke:

e) om det var forskjeller mellom farertypene, mer spesifikt om noen farertyper
hadde bedre utbytte av det individtilpassede kurset enn andre farertyper.
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2 Metode

2.1 Design

For a kunne si noe om et tiltak eller et kurs har hatt en virkning, vil man optimalt
sett prgve a isolere den effekten man er ute etter. Pa denne maten kan en si noe
om det faktisk har veert en virkning, og i sa fall at virkningen mest sannsynlig
skyldes det aktuelle tiltaket (her: kurset) en har hatt til hensikt & undersgke. Den
beste maten & undersgke dette pa er ved hjelp av et eksperimentelt design der man
har tilfeldig tilordning av deltakere til eksperiment- og kontrollgruppe. Optimalt
sett burde det ha blitt benyttet et rent eksperimentelt design i dette prosjektet, men
det ble ansett som problematisk da man var redd for at det skulle oppsta
eventuelle diffusjonseffekter (dvs. diffusjon av informasjon fra deltakere i en
gruppe til den andre gruppen). Det ble derfor bestemt at en ikke kunne bruke
tilfeldig tilordning av deltakere til de ulike gruppene, men at gruppene matte deles
inn pa geografisk grunnlag.

| prosjektet er det derfor benyttet et sakalt kvasieksperimentelt design med to
grupper og malinger far og etter for & studere endringer i holdninger og
mestringsfalelse, samt mal pa uhellinnblanding i etterundersgkelsen. Gruppene er
basert pa geografisk inndeling og deltakerne er ikke tilfeldig tilordnet: Deltakerne
i eksperimentgruppa har sikkerhetskurs pa bane pa NAF gvingsbane Moelv og
kommer fra kjgreskoler i Lillehammer og omegn, mens deltakerne i
kontrollgruppa? farst og fremst kommer fra Orkanger og Henefoss, men ogsa
andre omrader pa @stlandet. Det kan derfor ikke utelukkes at eventuelle
forskjeller mellom gruppene skyldes systematiske forskjeller mellom unge faerere i
Lillehammer og andre deler av landet. Vi anser det allikevel som lite sannsynlig at
slike systematiske forskjeller mellom Lillehammer og andre omrader er tilfelle og
vil utgjare en trussel mot var evaluering.

Deltakerne i eksperimentgruppa har gjennomfgrt det differensierte
sikkerhetskurset pa bane, mens deltakerne i kontrollgruppa har gjennomfart det
ordinare sikkerhetskurset pa bane. Forskjellen bestar i at trafikklaereren i det
differensierte kurset tilpasser oppleringen til den typen farer eleven er kartlagt
som, mens alle elevene far lik opplaering uansett type i kontrollgruppen. 1 tillegg
er det kuttet ned pa tid med kjaring per elev i det differensierte kurset, og i stedet
er det inkludert demonstrasjonsgvelser (jf punkt 1.2).

I tillegg til & undersgke effekt av det differensierte kurset ved a se pa eventuelle
forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppe, kan vi i dette designet ogsa se

3 Ettersom det ikke benyttes et ekte eksperimentelt design, vil en bedre betegnelse enn
“kontrollgruppe” veere “sammenlikningsgruppe”. | det falgende vil det allikevel bli brukt
“kontrollgruppe”.
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pa forskjeller mellom de ulike farertypene. Mer spesifikt kan vi undersgke om det
differensierte kurset har hatt en bedre effekt pa noen farertyper enn andre.

Alle deltakerne i prosjektet har blitt kartlagt ved hjelp av D.A.T.E. I tillegg har de
svart pa sparreskjema a) for sikkerhetskurset pa bane (undersgkelse 1), b) rett
etter sikkerhetskurset pa bane (undersgkelse 2) og c) en viss tid etter
sikkerhetskurset pa bane (undersgkelse 3).

Far Rett etter Lang tid etter
Undersgkelse 1 Undersgkelse 2 Undersgkelse 3
N=383 N=433 N=169

D.ATE

v

v

v

Figur 1 Oversikt de ulike undersgkelsene

2.2 Prosedyre

Kjereskoleelevene som deltok i prosjektet fylte farst ut et web-basert skjema som
kartla deres farertype, dvs. D.A.T.E.-skjemaet. Etter at elevene hadde fylt ut dette,
fikk bade elevene og trafikkskolen informasjon om hva slags farertype de ble
identifisert som ut i fra D.A.T.E.-kartleggingen. | kontrollgruppa fikk bare
elevene vite hvilken fagrertype de var.

Ferundersgkelsen (undersgkelse 1) ble gjennomfert ved at deltakerne i prosjektet
svarte pa et spgrreskjema om oppfatninger om bil og trafikk far sikkerhetskurset
pa bane. Undersgkelse 2 (kort tid etter) var et kort spgrreskjema om elevenes
oppfatninger om sikkerhetskurs pa bane, og skulle besvares umiddelbart etter
gjennomfart kurs.

Undersgkelse 3 (lang tid etter) var en nettbasert spgrreundersgkelse. Invitasjon til
a delta ble farst sendt ut i mai 2007, med purring i juni og august.

2.3 Utvalg

2.3.1 Datagrunnlag

Deltakerne i eksperimentgruppa var kjareskoleelever rekruttert fra Lillehammer
0g omegn og som gjennomfarte sikkerhetskurs pa bane pa NAF gvingshane
Moelv vinteren 2005. Deltakerne i kontrollgruppa ble rekruttert fra Orkanger og
Hgnefoss, samt andre omrader pa @stlandet (2005/2006).

Til sammen 476 personer svarte pa undersgkelse 1 og/eller 2, og disse ble invitert
til & svare pa nettskjema (undersgkelse 3). Av disse svarte 169 personer, hvilket
vil si en svarprosent pa 36. Av de 169 personene var 98 personer (58 %) i
eksperimentgruppa og 71 (42 %) personer i kontrollgruppa. Det var 51 prosent
kvinner og 49 prosent menn i utvalget totalt sett. | eksperimentgruppa var det 52
prosent kvinner, mens det i kontrollgruppa var 49 prosent kvinner. Den yngste av
deltakerne var 17 ar og den eldste var 36. Gjennomsnittsalderen var 19,9 i hele
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utvalget, 20,6 i eksperimentgruppa og 19,0 i kontrollgruppa. 95 prosent hadde
farerkort klasse B pa tidspunktet da de svarte pa nettskjemaet; to personer i
eksperimentgruppa hadde ikke farerkort pa dette tidspunktet, mens det tilsvarende
tallet for kontrollgruppa var seks.

2.3.2 Annet datagrunnlag

De sentrale analysene baserer seg pa de deltakerne som besvarte undersgkelse 3,
dvs. nettskjemaet (jf. avsnitt 2.3.1). I tillegg kan det veere av interesse a undersgke
eventuelle forskjeller mellom gruppene far de hadde gjennomgatt kurset (dvs.
undersgkelse 1), samt eventuelle endringer pa noen mal fra for til etter
gjennomfart kurs. | disse analysene har vi brukt et annet datagrunnlag enn det
som er redegjort for under avsnitt 2.3.1. Opplysninger om disse andre utvalgene
blir oppgitt der dette er relevant.

2.4 Datakilder

24.1 D.AT.E.

Kartleggingsinstrumentet D.A.T.E. er utviklet pa grunnlag av kvalitative
intervjuer og en starre spagrreundersgkelse (Linderholm 2000). Testbatteriet skal
typologisere ulike unge sjafgrer ut i fra to dimensjoner: 1) holdning til fart og 2)
hva man anser som primeer risikokilde. Til sammen bestar
kartleggingsinstrumentet av 10 pastander hvorav 5 maler "holdning til fart” og 5
“primeer risikokilde”.

2.4.2 Undersgkelse 1: Far sikkerhetskurs pa bane

Dette sparreskjemaet skulle fange opp generelle oppfatninger om trafikk og
bilkjering. I tillegg til bakgrunnsvariabler, ble det spurt om nar fgreropplaringen
ble pabegynt (for eller etter 1. januar 2005), om eleven hadde mopedfarerbevis
eller fgrerkort for lett MC, samt hvor mange kjaretimer ved kjareskole eleven
hadde hatt. Videre inneholdt spgrreskjemaet ulike mal pa oppfatninger om trafikk
og bilkjering: 6 pastander malt pa 5 punkts Likertskalaer er ment a fange opp
generell holdning til bilkjgring og risikoatferd i trafikken, mens 3 pastander malt
pa 7-punkts semantisk differensialskalaer fanger opp elevens falelse forbundet
med a kjgre pa glatt fare. I tillegg ble deltakerne bedt om & vurdere seg selv
relativt til andre pa egen alder pa 3 utvalgte trafikkrelaterte variabler. Disse er
ment a fange opp mestringsfalelse.

2.4.3 Undersgkelse 2: Rett etter sikkerhetskurs pa bane

| dette sparreskjemaet var vi ute etter elevenes oppfatninger om a kjgre pa glatt
fare etter & ha gjennomfart sikkerhetskurset pa bane. Her ble deltakerne bedt om &
vurdere hvordan de synes det var a kjare pa glatt fare etter sikkerhetskurset pa
bane sammenlignet med fer kurset (5 pastander malt pa 7-punkts semantisk
differensialskalaer). Videre inneholdt spgrreskjemaet 3 sparsmal om a kjere pa

glatt fere med svaralternativene “galt”, “riktig” eller "vet ikke”. Som i
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undersgkelse 1 ble elevene ogsa her bedt om a vurdere seg selv relativt til andre
farere pa egen alder (3 bipolare 7-punkts Likertskalaer). Til slutt var det inkludert
6 pastander som skulle male holdninger til trafikk og bilkjering (malt pa 5 punkts
Likertskalaer).

2.4.4 Undersgkelse 3: Lang tid etter

| denne etterundersgkelsen var vi ute etter @ male effekt av det individtilpassede
sikkerhetskurset pa:

Kjareatferd

Holdninger

Mestringsfalelse

Oppfatning av hvordan det er a kjare pa glatt fare

Innblanding i uhell

For a undersgke dette ble det benyttet et netthasert sparreskjema som tok ca 15
minutter & fylle ut. | sparreskjemaet var det inkludert mal pa alle de ovennevnte
variablene, samt mal pa personlighet (se vedlegg 2.3).

10
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3 Resultater

3.1 Deskriptive data

3.1.1 Uhellsinnblanding

Deltakerne ble bedt om & oppgi hvor mange uhell de hadde vart innblandet i
siden de hadde fatt farerkortet. Av deltakerne i eksperimentet hadde ca 47 prosent
veert utsatt for ett eller flere uhell. Kun én person hadde veert innblandet i fire eller
flere uhell siden han eller hun fikk fgrerkort. Deltakerne hadde til sammen veert
innblandet i 124 uhell (Tabell 3.1).

Tabell 3.1 Innblanding i trafikkuhell siden ervervet farerkort. Frekvens og prosent, samt
frekvens pa antall ulykker (antall uhell*antall deltakere som har veert innblandet) N=169

Antall personer som har veert innblandet Prosent Antall uhell
Ingen uhell 84 53 0
Ett uhell 40 25 40
To uhell 25 16 50
Tre uhell 10 6 30
Fire eller mer 1 1 4
Sum 160 100 124

Note: 9 missing.  Kilde: T@I rapport 943/2008

Videre ble deltakerne bedt om & oppgi hva slags type uhell de hadde vart
innblandet i (Tabell 3.2). "Kjgrte/rygget pa annet kjgretay eller fast gjenstand”
var det uhellet som ble hyppigst rapportert etterfulgt av "utforkjering”. Dette
stemmer med tidligere forskning som viser at de yngste farerne har spesielt hay
risiko for utforkjeringer (Sagberg 1997).
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Tabell 3.2 ’Hva slags uhell var du innblandet i?”” Frekvensfordeling.

Type uhell 1. uhell 2. uhell 3. uhell 4.uhell  Sum
Ble pakjart bakfra av annet kjgretoy 5 4

Ble rygget pa av annet kjoretay 2 3 1

Kjerte pa annet kjgretay bakfra 5 2 1

Kjarte/rygget pa annet kjgretay eller 22 10 2 1 35
fast gjenstand

Kollisjon med annet kjgretgy i 6 3 2 11
kryss/rundkjaring

Kollisjon med dyr 1 2 1

Kollisjon med mgtende kjoretay 5 2

Utforkjaring 19 7 3 29
Annet trafikkuhell 10 3 1 14
Sum 75 36 11 1 123

Note: 1 missing Kilde: T@I rapport 943/2008

3.1.2 Uhellsinnblanding pa glatt fare

Ettersom vi i dette prosjektet evaluerer “sikkerhetskurs pa bane” som er et sakalt
"glattkjeringskurs”, kan det veere rimelig & anta at man farst og fremst vil se en
effekt pa uhell pa glatt fare. | sparreskjemaet spurte vi derfor om hva slags fare
det var ved hvert uhell deltakerne hadde veert innblandet i. | Tabell 3.3 har vi
gjengitt antall som har vart innblandet i uhell pa glatt fare (egentlig: snafare eller
is). Dersom vi deler antall rapporterte uhell pa glatt fgre pa totalt antall rapporterte
uhell (Tabell 3.1), ser vi at 50 prosent av alle uhellene har skjedd pa glatt fare
((62/124)*100=50).

Tabell 3.3 Innblanding i trafikkuhell pa glatt fare siden ervervet farerkort. Frekvens og
prosent, samt frekvens pa antall uhell (antall uhell*antall deltakere som har vart
innblandet). N=169

Antall personer som har Prosent  Antall uhell
veert innblandet

Ingen uhell 122 72 0
Ett uhell 34 20 34
To uhell 11 6 22
Tre uhell 2 1 6
Fire eller mer 0 0 0
Sum 169 100 62

Kilde: TQI rapport 943/2008

3.1.3 Tilgang til bil

Deltakerne ble ogsa bedt om & oppgi hva slags tilgang de har til bil. 50 prosent
rapporterte at de eier bil selv, mens bare 6 prosent rapporterte at de vanligvis ikke har
tilgang til bil. 27 prosent disponerer annen bil og 44 prosent kan av og til Iane av venner,
kjente og familie (Figur 3.1).

12
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60

50
50 -
44

40 -

30 - 27

Prosent

20

10 -

Eier bil selv Disponerer annen bil  Kan av og til lane av Har vanligvis ikke
venner/familie tilgang til bil

Note 1: 11 missing Kilde: TQI rapport 943/2008
Note 2: Deltakerne kunne krysse av for flere alternativer

Figur 3.1 ’Hva slags tilgang har du til bil?”’. Prosent. N=169

3.2 Har det differensierte fgreropplaeringskurset hatt effekt?

3.2.1 Forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppe i
utgangspunktet

For & kunne male effekten av det individtilpassede sikkerhetskurset pa bane (eg.
male eventuelle forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppe i
etterundersgkelsen), er det viktig & undersgke hvorvidt de to gruppene er ulike pa
relevante variabler i utgangspunktet. Dersom gruppene er ulike, kan dette gi en
pekepinn om at man bgr ta hensyn til de relevante forskjellene i videre analyser
og diskusjon av resultatene. For a undersgke om det var forskjeller mellom
gruppene i utgangspunktet gjennomfarte vi farst kji-kvadrattester og t-tester for
uavhengige utvalg basert pa dataene fra ferundersgkelsen4 (vedlegg 1.1)

Resultatene viste at:

e Det var en forskjell mellom gruppene med tanke pa nar de hadde startet
fareroppleringen: Flere i eksperimentgruppa (81 %) startet opplaeringen
far 2005 enn i kontrollgruppa (35 %). Dersom endringen i
fareropplearingskurset fra 2005 har en effekt pa ulykkesrisiko, kan dette
virke inn pa resultatene pa den maten at en eventuell virkning av det
differensierte kurset vil bli redusert.

e Det var ogsa en forskjell mellom gruppene nar det gjaldt antall kjertimer
ved trafikkskole: Det gjennomsnittlige antall kjgretimer ved trafikkskole i
kontrollgruppa var signifikant hayere enn i eksperimentgruppa. Dette vil

4 N=383, n(eksperimentgruppe)=225, n(kontrollgruppe)=158
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altsa si at til tross for at elevene i eksperimentgruppa startet
fgreropplaringen tidligere enn i kontrollgruppa, har de hatt feerre
kjaretimer ved trafikkskole.

e Det var en tendens til at flere i kontrollgruppa hadde fagrerkort for moped
eller lett MC enn i eksperimentgruppa, men denne var ikke signifikant.

e Det var ingen forskjell mellom gruppene nar det gjaldt:
e Generelle holdninger til trafikk og bilkjaring
e Falelser forbundet med a kjare pa glattfare

e Vurdering av egen kjgreferdighet i forhold til andre farere pa
samme alder

e Kjgnnsfordeling

Forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppa ble ogsa undersgkt med data
fra undersgkelse 3:

e Det var en forskjell i alder mellom de to gruppene (jf. punkt 2.3.1):
Gjennomsnittsalderen i eksperimentgruppa var 20.6, mens den var 19.0 i
kontrollgruppa. Dette vil si at deltakerne i eksperimentgruppa i
gjennomsnitt var ett og et halvt ar eldre enn deltakerne i kontrollgruppa.

e Det var ogsa en signifikant forskjell mellom gruppene nar det gjaldt hvor
lenge de hadde hatt fgrerkort (oppgitt i undersgkelse 3). Deltakerne i
eksperimentgruppa hadde hatt farerkort lenger (M=20.23, SD=3.72) enn
deltakerne i kontrollgruppa (M=15.6, SD=3.65, t(155)=7.89, p<0.001).

At deltakerne i eksperimentgruppa var eldre og hadde hatt fgrerkort i
gjennomsnittlig 4 og en halv maned lenger enn deltakerne i kontrollgruppa, er
viktige momenter i forhold til analysene av ulykkesrisiko i de to gruppene. Det er
tidligere vist at ulykkesrisikoen er spesielt hgy for ferske farere, og deretter
synker sakte (Sagberg 1997:2000). Ut i fra det vi vet om ferske og unge fareres
ulykkesrisiko kan en forvente at deltakerne i eksperimentgruppa pga. eldre alder
og at de har hatt farerkort lenger, har en lavere risiko for uhellsinnblanding enn
kontrollgruppa — uavhengig av det differensierte kurset.

e Videre viste kji-kvadrattest at fordelingen av ferertyper var forskjellig i
eksperiment- og kontrollgruppa (kji-kvadrat=13.7, p<0.01). Det var flere
ansvarstakere i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa, mens det var flere
trygghetssgkere og spenningssekere i kontrollgruppa (Tabell 3.4).
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Tabell 3.4 Fordeling av farertyper i eksperiment- og kontrollgruppe. Prosent. N=143,
neksp:85a nkont:58

Eksperiment Kontroll
Spenningssaker 5% 16 %
Risikotaker 8 % 5%
Ansvarstaker 81 % 59 %
Trygghetssoker 6 % 21 %
Sum 100 % 100 %

Kilde: TQI rapport 943/2008

3.2.2 Endringer over tid

Vi undersgkte videre om deltakerne hadde endret oppfatning av hvordan det er a
kjere pa glatt fare fra undersgkelse 1 (far sikkerhetskurset pa bane) til
undersgkelse 3 (lang tid etter)>. Resultatene viste at deltakerne synes det var mer
ubehagelig a kjgre pa glatt fare da de ble spurt i farundersgkelsen (M=3.39,
SD=1.16) enn i etterundersgkelsen (M=3.89, SD=1.33, 1(135)=4.362, p<0.001).
Denne endringen var signifikant. Dette indikerer at glattkjgringskurset og/eller
kjareerfaring gker mestringsfalelsen og at deltakerne faler seg tryggere pa glatt
fore etter & ha gjennomgatt kurset og opparbeidet seg kjgreerfaring. Det var ingen
forskjell i endring i opplevelse av a kjare pa glatt fare mellom eksperiment- og
kontrollgruppa.

| denne sammenhengen er det ogsa interessant a undersgke deltakernes oppfatning
av kurset umiddelbart etter & ha gjennomfart dette. | undersgkelse 2 ble deltakerne
spurt om hvordan de synes det er & kjere pa glatt fare na sammenlignet med far”
de hadde deltatt pa sikkerhetskurset pa bane. Dette skulle evalueres pa en 7 punkts
skala der midtverdien (4) hadde merkelappen “ngytral/som fer”. Resultatene viser
at deltakerne rapporterte at de falte seg sikrere etter enn fgr kurset (M=5.59,
SD=0.89, Min=2.5, Max=76). Det var ikke signifikant forskjell mellom
eksperiment- og kontrollgruppa.

| undersgkelse 1 og 2 ble mestringsfalelse ogsa malt som hvor dyktig deltakerne
oppfattet at de var i trafikken sammenlignet med andre fgrere pa samme alder og
med samme Kkjareerfaring. Skalaen gar fra 1-7 der 1 er "mye darligere enn andre
sjafarer”, 4 er "ingen forskjell” og 7 er "mye bedre enn andre sjafgrer”.
Resultatene viser at deltakerne vurderte seg som omtrent like god som andre
farere pa samme alder for de hadde gjennomfart sikkerhetskurset pa bane
(M=4.24, SD=0.82). Dette endret seg til rett etter at de hadde veert igjennom
kurset: Deltakerne vurderte seg da som noe bedre enn andre farere pa sin egen
alder (M=4.82, SD=0.9). Denne endringen var signifikant (t(129)=-7.52,
p<0.001). Det var ingen forskjell i endring i mestringsfalelse mellom
eksperiment- og kontrollgruppa.

5 Utvalget er basert pa de personene som har svart bade p& undersgkelse 1 og 3. N=147

6 Utvalget er basert pa de personene som har svart pa undersgkelse 1,2 og 3. N=131
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3.2.3 Har kurset hatt effekt pa innblanding i uhell?

For & undersgke om kurset har hatt en effekt pa risiko for innblanding i uhell er vi
ute etter & se om det er noen forskjell mellom eksperiment- og kontrollgruppe i
antall uhell etter at de har veert igjennom kurset. Nar vi vet hvor mange uhell
deltakerne i hver gruppe har veert innblandet i, og samtidig har et estimat pa hvor
mye eksponering de har hatt i trafikken, har vi et grunnlag for & beregne
forskjellen i uhellsrisiko mellom de to gruppene — den relative risikoen (RR). |
disse beregningene har vi tatt hgyde for ulike eksponeringsmal: Vi har for
eksempel sett pa hvor stor risikoen for & bli innblandet i et uhell per maned man
har hatt farerkort er i eksperimentgruppa versus risikoen for det samme i
kontrollgruppa. Forskjellen i risiko for & veere innblandet i et uhell er beregnet i
forhold til 1) hvor lenge man har hatt farerkort, og ii) selvrapportert kjgrelengde
(dvs. risiko per tusen kjarte kilometer).

Formelen for den relative risikoen (RR) er gjengitt her:
RR= A/B

A
B

(sum uhell i eksperimentgruppa) / (eksponeringsmal?)

(sum uhell i kontrollgruppa) / (eksponeringsmal)

Dersom den relative risikoen (RR)=1 er det ingen forskjell i risiko mellom de to
gruppene. Dersom RR>1 er det hgyere risiko i eksperimentgruppa enn i
kontrollgruppa, mens den er lavere i eksperimentgruppa dersom RR<1.

Tabell 3.5 Forskjell i risiko for innblanding i uhell mellom eksperiment- og
kontrollgruppe. Nexsp=85, Niontr=55.

RR Prosent 95 %
konfidensintervall
Maneder 0.86 -13 -50, +23
Kjerelengde 0.94 -6 -45, +33

Note1: | beregningen med kjgrelengde er 8 personer (4 i hver gruppe) utelukket pga. ekstremverdier (arlig
rapportert kjgrelengde = 150 000). Antall uhell = 110, 71 i eksperimentgruppa og 39 i kontrollgruppa
Kilde: T@I rapport 943/2008

Vi fant ingen forskjell i risiko mellom eksperiment- og kontrollgruppe (Tabell
3.5). Det kan allikevel se ut til at det er en tendens til lavere risiko i eksperiment-
gruppa enn i kontrollgruppa nar vi tar hgyde for erfaring malt som a) antall
maneder med farerkort (13 prosent lavere risiko) og b) kjagrelengde (6 prosent
lavere risiko). Forskjellene i uhellsrisiko mellom de to gruppene er dog ikke
signifikante, dvs. statistisk palitelige, pa et 5 %-niva, og det er grunn til & tro at
forskjellene skyldes tilfeldigheter.

7 Fglgende eksponeringsmal er brukt: 1) Sum maneder med farerkort og 2) selvrapportert
kjgrelengde
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3.2.4 Har kurset hatt effekt pa innblanding i uhell pa glatt fare?

Ettersom det differensierte fareropplearingskurset har vert begrenset til
sikkerhetskurs pa bane som gar ut pa a mestre glatt fare, kan det veere at man farst
og fremst vil se en effekt pa risiko for innblanding i uhell pa glatt fare. Vi har
derfor beregnet den relative risikoen (RR) for & ha vert innblandet i uhell pa sng-
og isunderlag, og vi har her tatt hgyde for de samme eksponeringsvariablene som

i analysene under avsnitt 3.2.3. I tillegg har vi kontrollert for erfaring pa
vinterfare, definert som antall vintermaneder man har hatt farerkort.

Vi fant heller ingen forskjell i risiko for uhell pa glatt fare mellom eksperiment-
og kontrollgruppa (Tabell 3.6). Nar det gjelder uhell pa glatt fare kan det allikevel
se ut til & vaere en tendens til hayere risiko i eksperimentgruppa i forhold til
kontrollgruppa nar vi tar hgyde for a) antall maneder med farerkort (19 prosent
hayere risiko), b) kjgrelengde (28 prosent hgyere risiko) og c) antall
vintermaneder med farerkort (15 prosent hgyere risiko). Ingen av disse
forskijellene er statistisk palitelige pa et 5 %-niva og det er grunn til a tro at de
skyldes tilfeldigheter.

Tabell 3.6 Forskjell mellom eksperiment- og kontrollgruppe i risiko for innblanding i
uhell pa glatt fare. Nexsy=85, Nkont=55

RR Prosent 95 %
konfidensintervall
Maneder 1.19 19 -35, +73
Kjgrelengde 1.28 28 -29, +84
Vintermaneder 1.15 15 -39, +69

Note 1: | beregningen med kjgrelengde er 8 personer (4 i hver gruppe) utelukket pga. ekstremverdier (arlig
rapportert kjgrelengde = 150 000). Antall uhell pa glatt fare=59, 42 i eksperimentgruppa og 17 i kontrollgruppa
Kilde: TQI rapport 943/2008

3.3 Forskjeller mellom fgrertypene

3.3.1 Kartlegging av fgrertyper

| Tabell 3.7 ser vi fordelingen av farertyper i utvalget som ligger til grunn for
undersgkelse 38. Det var flest ansvarstakere, etterfulgt av trygghetssgkere og
spenningstakere. Det var feerrest risikosgkere. | en svensk undersgkelse fant man
liknende tendenser med sveert fa risikotakere og flest ansvarstakere og
trygghetssgkere (Linderholm 2003).

8 D.A.T.E.-kartleggingen er foretatt av Trivector Information AB i Sverige. Det hgye antallet
missing kommer av vanskeligheter med & matche D.A.T.E-dataene fra Sverige med vare data fra
de ulike undersgkelsene.
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Tabell 3.7 Kartlegging av farertyper med D.A.T.E. Prosent i parentes. N=143

Spenningstaker Risikosgker Ansvarstaker  Trygghetssgker ~ Sum

Undersokelse 3 13 (9) 10 (6) 103 (72) 17 (10) 143°

a 26 missing Kilde: T@I rapport 943/2008

Fordelingen av menn og kvinner pa de ulike farertypene viste at det var flere
mannlige enn kvinnelige spenningssgkere og risikotakere, mens det var en
omvendt tendens blant ansvarstakere og trygghetssgkere. Forskjellen i andel menn
og kvinner var spesielt stor blant risikotakere med 80 prosent menn og 20 prosent
kvinner?. Liknende tendenser finner vi igjen i eksperimentgruppa, mens det i
kontrollgruppa er noe mindre forskjell i andel menn og kvinner blant spennings-
sgkerne, samtidig som det her er 100 prosent menn blant risikotakerne.

3.3.2 Innblanding i trafikkuhell

| Tabell 3.8 ser vi fordelingen av innblanding i uhell etter farertyper
(undersgkelse 3). Ettersom det er klart flest ansvarstakere er det ikke
overraskende at det er flest personer i denne gruppa som har veert innblandet i
uhell, og at det har veert flest uhellsinnblandinger i denne gruppa.

Tabell 3.8 Personer som har vert innblandet i trafikkuhell fordelt pa farertyper. N=135.

Spennings- Risikotaker Ansvarstaker Trygghets- Sum

soker sgker
Ingen uhell (3) 4) (56) (8) (71)
Ett uhell 3 3 27 2 35
To uhell 3 1 12 5 21
Tre uhell 1 2 4 - 7
Fire eller fler - - 1 - 1
Sum innblandede personer 7 6 44 7 64
Sum antall uhell 12 11 67 12 102
Andel av uhell 12 % 11 % 66 % 12 % 100

Note 1: De 26 personene som vi ikke har D.A.T.E.-data pa har veert innblandet i 22 uhell.

Note 2:  Spenningssgker: 3 missing
Risikotaker: 0 missing
Ansvarstaker: 3 missing
Trygghetssoker: 2 missing

Kilde: T@I rapport 943/2008

9 Det ble gjennomfart kjikvadrattest, men tallene fra denne rapporteres ikke da et sentralt
kriterium for denne testen blir brutt i analysene. Det er dog klare tendenser og disse gjengis i
teksten.
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Da det er sveert fa spenningssgkere og risikotakere har vi slatt sammen disse
gruppene. Det samme er gjort med ansvarstakere og trygghetssgkere, og vi ender
folgelig opp med to grupper. Dette er ogsa i trad med den faktiske
gjennomfarelsen av kurset der det i praksis var to typer kurs; ett tilpasset
spenningstakere og risikosgkere og ett tilpasset ansvarstakere og trygghetssgkere.

| Tabell 3.9 ser vi innblanding i uhell fordelt pa farertyper og eksperiment- og
kontrollgruppe. Her ser vi at ansvarstakere og trygghetssgkere star for 80 og 72
prosent av uhellene i henholdsvis eksperiment- og kontrollgruppa, mens de
tilsvarende tallene for spenningssgkere og risikotakere er 20 og 28 prosent.

Tabell 3.9 Innblanding i uhell fordelt pa farertyper og eksperiment- og kontrollgruppe.
N=135

Eksperimentgruppe Kontrollgruppe Sum
Spenningssoker og risikotaker 13 (20 %) 10 (28 %) 23
Ansvarstaker og trygghetssoker 53 (80 %) 26 (72 %) 79
Sum 66 (100 %) 36 (100 %) 102

Kilde: TQI rapport 943/2008

Et bedre estimat pa innblanding i uhell blant de ulike farertypene far vi dersom vi
tar hgyde for antall personer i hver gruppe av farertype. | praksis vil dette veere
det samme som & beregne den relative risikoen (RR) kontrollert for antall farere i
gruppene. Sagt pa en annen mate beregner vi forskjellen i uhellsrisiko per farer i
hver gruppe. Analyse av uhellsrisiko for de to gruppene viser at gruppen med
spenningssgkere og risikotakere har 67 prosent hgyere risiko for & vere
innblandet i et uhell enn ansvarstakere og trygghetssgkere (Tabell 3.10). Denne
forskjellen er signifikant.

Videre kan det vare slik at risikoen per farer blir sapass mye hgyere i gruppen
med spenningssgkere og risikotakere enn ansvarstakere og trygghetssgkere pa
grunn av forskjeller i hvor langt de ulike farertypene kjerer. Det er for eksempel
naturlig a forvente at spenningssgkere og risikotakere kjgrer mer enn de andre to
farertypene. Vi har derfor ogsa beregnet den relative risikoen kontrollert for
eksponering i trafikken. Nar vi kontrollerer for rapportert kjerelengde ser vi at
spenningssgkere og risikotakere faktisk har 12 prosent lavere risiko for
innblanding i uhell enn ansvarstakere og trygghetssgkere. Denne forskjellen er
ikke statistisk palitelig, og kan falgelig skyldes tilfeldigheter.

Tabell 3.10 Forskjell i uhellsrisiko mellom spenningssgkere/risikotakere og
ansvarstakere/trygghetssgkere.

RR Prosent 95 %
konfidensintervall
Farer 1.67 67 +21, +114
Kjgrelengde 0.88 -12 -58, +33

Note 1: | beregningen med kjgrelengde er 7 personer i gruppen med ansvarstakere/trygghetssgkere utelukket
pga. ekstremverdier (arlig rapportert kjgrelengde = 150 000).
Kilde: T@I rapport 943/2008
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3.3.3 Har kurset hatt ulik effekt pa de ulike fgrertypene?

Resultatene fra analysene av forskjell i risiko mellom eksperiment- og kontroll-
gruppe viser at det ikke er noen signifikant effekt av kurset pa uhellsrisiko.
Tendensene i datamaterialet peker allikevel i retning av at det i beste fall er en
usikker effekt av det differensierte kurset pa risiko for innblanding i uhell
generelt, mens det er en usikker negativ effekt av kurset pa risiko for innblanding
i uhell pa glatt fare (jf. avsnitt 3.2.3 og 3.2.4). Det er viktig a understreke at disse
tendensene ikke er signifikante, og dermed kan skyldes tilfeldigheter.

Et hovedpoeng med det differensierte kurset er at spenningstakere og risikosgkere
pa den ene siden og ansvarstakere og trygghetssgkere pa den andre siden skal ha
ulik veiledning. En kan dermed tenke seg at kurset vil ha ulik effekt pa de ulike
farertypene. For a undersgke dette har vi beregnet forskjell i uhellsrisiko
kontrollert for a) kjerelengde og b) antall maneder med farerkort, mellom
eksperiment- og kontrollgruppe for de ulike farertypene separat1?. Det er viktig a
merke seg at det er svaert fa spenningssgkere og risikotakere, samt fa uhell, og
resultatene bgr derfor tolkes med forsiktighet.

Det er ingen signifikant forskjell i risiko. Resultatene indikerer allikevel at det er
noe lavere risiko for innblanding i uhell blant de som har veert igjennom det
differensierte kurset enn blant sjafarene i kontrollgruppa, bade blant gruppen med
spenningssgkere/risikotakere (3 og 15 prosent lavere risiko) og
ansvarstakere/trygghetssgkere (42 og 2 prosent lavere risiko) (Tabell 3.11). Ingen
av disse forskjellene er signifikante, og det er grunn til a tro at de skyldes
tilfeldigheter.

Tabell 3.11 Forskjell mellom eksperiment- og kontrollgruppe i risiko for innblanding i
uhell blant a) spenningssgkere og risikotakere (N=23, antall uhell=23) og b)
ansvarstakere og trygghetssgkere (N=120, antall uhell=79).

RR Prosent 95 % konfidensintervall

Spenningssgker/risikotakere (kjorelengde) 0.97 -3 -85, +80
Spenningssaker/risikotakere (maned) 0.85 -15 -98, +67
Ansvarstaker/trygghetsseker (kjgrelengde) @ 0.58 -42 -89, +63
Ansvarstaker/trygghetssgker (maned) 0.98 -2 -50, +45

a 7 personer (3 i eksperiment- og 4 i kontrollgruppa) utelukket pga. ekstremverdier pa kjerelengde
Kilde: TQI rapport 943/2008

Samme analyser ble gjennomfart for uhell pa glatt fare. Heller ikke her fant vi
signifikante forskjeller. Resultatene indikerer allikevel at personene i
eksperimentgruppene har hgyere risiko for innblanding i uhell pa glatt fare enn

10 De fire farertypene er ogsé her slatt sammen til to typer
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personene i kontrollgruppa, bade blant spenningssgkere/risikotakere (75 og 40
prosent hgyere risiko) og ansvarstakere/trygghetssegkere (4 og 72 prosent hgyere
risiko). Da resultatene ikke er signifikante er det grunn til a tro at disse tendensene
skyldes tilfeldigheter.

Tabell 3.12 Forskjell mellom eksperiment- og kontrollgruppe i risiko for innblanding i
uhell pa glatt fere blant a) spenningstakere og risikosgkere (N=23, antall uhell pa glatt
fare=10) og b) ansvarstakere og trygghetssgkere (N=120, antall uhell pa glatt fare=42).

RR Prosent 95 %
konfidensintervall

Spenningssaker/risikotaker (kjgrelengde) 1.75 75 -60, +210
Spenningssgker/risikotaker (vintermaned) 1.40 40 -95 +176
Ansvarstaker/trygghetssgker (kjgrelengde)® 1.04 4 -70, +77
Ansvarstaker/trygghetssgker (vintermaned) 1.72 72 -2, +145

a 7 personer (3 i eksperiment- og 4 i kontrollgruppa) utelukket pga ekstremverdier pa kjgrelengde
Kilde: T@I rapport 943/2008

Resultatene fra risikoberegningen for de ulike sjafartypene separat viser dermed
samme tendens som rapportert i avsnitt 3.2.3 0g 3.2.4.

3.4 Har kurset hatt effekt pa mestringsfglelse, holdninger
og selvrapportert atferd?

3.4.1 Er det forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppe?

Gitt at det differensierte kurset har den gnskede effekt pa uhellsinnblanding, kan
en anta at en ogsa vil observere en effekt pa holdninger, mestringsfalelse og
eventuelt annen selvrapportert atferd enn uhell. Poenget med det differensierte
kurset er jo nettopp at en tilpasser innhold og form til grupper basert pa deres
holdninger, og falgelig kan en forvente en effekt pa holdingene til deltakerne i
eksperimentgruppa.

T-tester for uavhengige utvalg ble gjennomfart for & undersake forskjeller i
oppfatninger om en selv som sjafar (mestringsfalelse), selvrapportert atferd
(annen atferd enn uhellsinnblanding) og holdninger mellom eksperiment- og
kontrollgruppa i undersgkelse 3. Resultatene viser at:

e Deltakerne i kontrollgruppa vurderer seg selv som dyktigere enn
deltakerne i eksperimentgruppa nar det gjelder a a) kjgre i hgy hastighet
og b) kjare i tett trafikk.

e Deltakerne i eksperimentgruppa rapporterer at de oftere a) falger 3-
sekundersregelen pa landevei og b) holder mer enn 3 sekunders avstand til
forankjgrende bil ved glatt fare.
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e Det var ingen statistisk palitelig forskjell mellom gruppene nar det gjaldt
holdninger generelt og oppfattelse av hvordan det er a kjgre pa glatt fare.

For fullstendige analyser, se vedlegg 1.2.1.

3.4.2 Er det forskjeller mellom fgrertypene?

Det differensierte kurset bygger pa antagelsen om at spenningssgkere og
risikotakere har en bedre selvtillit og mestringsfalelse nar det gjelder kjereatferd
enn ansvarstakere og trygghetssgkere. | trad med dette er kurset i stor grad lagt
opp slik at spenningssgkere og risikotakere skal erfare at de har for god selvtillit,
dvs. at kurset skal redusere deres mestringsfglelse. Ansvarstakere og
trygghetssgkere skal derimot styrke sin mestringsfalelse gjennom det
differensierte kurset.

Med dette som utgangspunkt er det naturlig & forvente forskjeller i endring i
mestringsfalelse avhengig av hva slags farertype man er identifisert som. En kan
ogsa forvente forskijeller i endring i holdninger og selvrapportert atferd mellom de
ulike fgrertypene, da selve kartleggingen bygger pa holdninger, samt at
spenningssgkere og risikotakere er antatt & ha mer risikofylt kjgreatferd enn
ansvarstakere og trygghetssgkere.

For & undersgke mestringsfalelse gjennomfarte vi en repetert ANOVA der en kan
se om det har veert en endring i mestringsfalelse fra undersgkelse 1 til 2
(hovedeffekt). Videre kan en se om en eventuell endring er forskjellig i a)
eksperiment- og kontrollgruppa (interaksjonseffekt 1) og b) de ulike faretypene
(interaksjonseffekt 2). | tillegg kan vi se om det var en forskjell i mestringsfalelse
mellom fagrertypene i utgangspunktet — noe som et viktig utgangspunkt for det
differensierte kurset.

| overensstemmelse med resultatene som ble rapportert under avsnitt 3.2.2 viste
denne testen en hovedeffekt av mestringsfalelse. Det vil si at mestringsfalelsen i
hele utvalget var hgyere etter sikkerhetskurset pa bane (M=4.19, SD=0.76) enn
far (M=4.76 SD=0.87, F(1,104)=43.43, p<0.001)11. Denne endringen var
uavhengig av om fererskoleelevene hadde veert igjennom det differensierte eller
ordinere kurset. Det var heller ingen interaksjonseffekt mellom mestringsfalelse
og ferertype. Dette vil si at det ikke var noen forskjell i endringen i mestrings-
falelse mellom spenningssgkere/risikotakere og ansvarstakere/trygghetssgkere
(Figur 3.2). Endelig var det heller ingen forskjell i mestringsfalelse mellom de
ulike ferertypene i utgangspunktet, noe som indikerer at det kan veere tvilsomt &
differensiere pa nettopp dette trekket i den tilpassede opplaringen.

11 Gjennomsnittsverdiene rapportert her er noe forskjellig fra de rapporterte
gjennomsnittsverdiene i avsnitt 3.2.2. Dette skyldes at utvalget i ANOVA-analysen er noe mindre
da det mangler fgrertypedata pa noen av respondenten som inngar i utvalget for t-testen. Trenden
er allikevel den samme, og resultatene er signifikante i begge analyser.
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Figur 3.2 Endring i mestringsfalelse fra far til etter gjennomfart sikkerhetskurs pa bane.
N=108. Kilde: T@I rapport 943/2008

Det ser dermed ut til at det & gjennomfare et sikkerhetskurs pa bane, enten dette er
differensiert eller ordinzert, farer til gkt mestringsfelelse. Denne endringen er ikke
signifikant forskjellig for de ulike sjafartypene.

| undersgkelse 3 ble mestringsfalelse malt med andre spgrsmal og annen skala enn i
undersgkelse 1 og 2, og dette malet er derfor ikke inkludert i den ovennevnte
analysen. Fra far vet vi at deltakerne i kontrollgruppa vurderte seg selv som
dyktigere enn deltakerne i eksperimentgruppa nar det gjaldt & kjere i hgy hastighet
og tett trafikk (jf. punkt 3.4.1). For & undersgke mestringsfalelse nsermere
gjennomfarte vi en ANOVA12, Denne analysen viste at det ikke var noen forskjell i
mestringsfalelse mellom de ulike fgrertypene (dvs. mellom spenningssagkere/risiko-
takere og ansvarstakere/trygghetssgkere). Det var heller ingen interaksjonseffekt
mellom gruppe og farertype, dvs. at det ikke var noen forskjell i mestringsfalelse
mellom eksperiment- og kontrollgruppe pa ulike nivaer av fgrertype.

Vi har tidligere rapportert at det var en signifikant endring i opplevelsen av &
kjare pa glatt fare fra rett for sikkerhetskurset pa bane til deltakerne svarte pa
nettskjema i undersgkelse 3 (jf avsnitt 3.2.2). For & undersgke om denne
endringen var avhengig av gruppe og farertype (dvs. interaksjonseffekter)
gjennomfarte vi en repetert ANOVA. Resultatene viste at det ikke var signifikante
interaksjonseffekter: Endringen i opplevelse av a kjare pa glatt fere var lik i
eksperiment- og kontrollgruppa og blant spenningssgkere/risikotakere og
ansvarstakere/trygghetssgkere (vedlegg 1.2.2). Videre viste det seg at det var en

12 Analysene er her foretatt pé a) snittskére av 6 pastander som maler mestringsfalelse og b)
enkeltpastandene "Kjgring i hgy hastighet” og "Kjgring i tett trafikk”
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hovedeffekt av farertype: Spenningssgkere og risikotakere hadde generelt bedre
mestringsfalelse nar det gjaldt & kjgre pa glatt fare enn ansvarstakere og
trygghetssgkere (Figur 3.3). I likhet med mestringsfalelse generelt (Figur 3.2), var
det heller ikke her forskjell mellom farertypene i utgangspunktet.

== Eksperimentgruppa:
Spenningssekere/risikotakere

4 == Eksperimentgruppa:
Ansvarstakere/risikosgkere

=—#— Kontrollgruppa:
3 - Spenningssekere/risikotakere

Mestring pa glatt fere

Kontrollgruppa:
Ansvarstakere/trygghetssgkere

Far Etter

Figur 3.3 Endring i opplevelsen av a kjgre pa glatt fare fra for sikkerhetskurset pa bane
til lang tid etter (undersgkelse 3). N=111. Kilde: T@I rapport 943/2008

ANOVA-tester ble ogsa gjennomfart for a male eventuelle forskijeller i holdninger
og selvrapportert atferd. Det var ingen forskjeller i holdninger mellom
eksperiment- og kontrollgruppe pa ulike nivaer av farertype. Dette vil altsa si at
det for eksempel ikke var en starre forskjell i holdninger mellom eksperiment- og
kontrollgruppe blant spenningssgkere og risikotakere, enn blant ansvarstakere og
trygghetssgkere. Det var derimot en hovedeffekt av farertype pa holdninger:
Spenningssgkere og risikotakere i begge grupper var mer tilbgyelig til & vare enig
i utsagn av typen "det er helt i orden a kjgre over fartsgrensen hvis
trafikkforholdene tillater det” (Figur 3.4). Dette er i trad med det teoretiske
grunnlaget for inndelingen av unge farere i ulike fgrertyper som sier at
spenningssgkere og risikotakere oftere bryter trafikkreglene (intensjonelt) enn
ansvarstakere og trygghetssgkere (Linderholm 2006).

24 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2007
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Differensiert fareropplaring

5
4 i
@ B Spenningssgkere og
(2} ..
=N risikotakere
E m Ansvarstakere og
2 trygghetssgkere
2 i
1 i

Eksperiment Kontroll

Figur 3.4 Forskjell i holdninger mellom eksperiment- og kontrollgruppe blant
spenningssgkere/risikotakere og ansvarstakere/trygghetssgkere. N= 135.
Kilde: T@I rapport 943/2008

Nar det gjelder selvrapportert atferd har vi sett at deltakerne i eksperimentgruppa
rapporterte a falge tresekundersregelen oftere enn deltakerne i kontrollgruppa (jf.
avsnitt 3.4.1). Et problem nar en skal undersgke dette naermere ved a kontrollere for
farertyper, er at utvalget blir mindre fordi vi mangler fgrertypedata pa en del av
personene som utgjer utvalget i undersgkelse 3. Den signifikante forskjellen
mellom eksperiment- og kontrollgruppe forsvinner dermed nar vi gjennomfarer en
ANOVA for a undersgke om forskjeller i selvrapportert atferd er avhengig av
farertype. ANOVA-testen viser ingen signifikante forskjeller, verken for gruppe
eller farertype. Det er allikevel en tendens til en starre forskjell mellom
eksperiment- og kontrollgruppa nar det gjelder ansvarstakere og trygghetssgkere
enn spenningssgkere og risikotakere. Blant de farstnevnte farertypene ser det ut til
at deltakerne i eksperimentgruppa er mer tilogyelige til & falge tresekundersregelen
enn deltakerne i kontrollgruppa. Samme tendens ser vi ikke blant spenningssgkere
og risikotakere. Disse tendensene er ikke signifikante og kan falgelig skyldes
tilfeldigheter.
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4 Drgfting og konklusjon

4.1 Drgfting av resultatene

Har kurset hatt effekt pa risiko for uhellsinnblanding?

Dersom det differensierte sikkerhetskurset har hatt en effekt pa risiko for
uhellsinnblanding, kan vi forvente en lavere risiko i eksperimentgruppa enn i
kontrollgruppa. Vi finner ingen forskjell i uhellsrisiko mellom gruppene.
Analysene viser allikevel en svak slik tendens: Det er lavere risiko for a ha veert
innblandet i uhell siden ervervet fgrerkort i eksperimentgruppa enn i
kontrollgruppa. Denne forskjellen er dog ikke signifikant, og det er grunn til & tro
at den observerte trenden skyldes tilfeldigheter.

At det er lavere risiko i eksperimentgruppa gir til en viss grad statte til hypotesen
om at det differensierte fareropplaeringskurset har en positiv effekt pa uhellsrisiko.
Det vi ser er altsa at de sjafgrene som har veert igjennom det differensierte kurset
med demonstrasjoner og tilpasset veiledning har en noe lavere risiko for a ha veert
innblandet i uhell, enn de sjafgrene som har veert igjennom det ordineere
sikkerhetskurset pa bane. Det er allikevel viktig & understrekke at tendensen er
svak og heller ikke statistisk palitelig, noe som gjar resultatene sveert usikre.

Et sparsmal som er viktig nar man evaluerer effekten av et kurs eller tiltak er om
det finnes andre faktorer enn selve kurset som kan virke inn pa resultatene. I vart
tilfelle har vi beregnet forskjellen i uhellsrisiko for de to gruppene samtidig som
vi har kontrollert for eksponering i trafikken. Vi har ulike estimat pa eksponering,
bade antall maneder man har hatt fgrerkort og hvor langt man har kjart siden man
fikk fgrerkortet. Av disse er det sistnevnte som er det antatt beste
eksponeringsmalet, da man kan ha hatt farerkort i mange maneder uten a ha kjart
mye av den grunn. Ut i fra et slikt perspektiv er forskjellen i risiko per tusen
kjarte kilometer det beste estimatet. Pa den annen side kan en ogsa anta at mange
unge sjafarer i liten grad er bevisst hvor mye de kjgrer i lgpet av et ar og at
selvrapportert kjgrelengde av den grunn kan vere et lite palitelig mal. Uansett er
ingen av de observerte trendene statistisk palitelige, og vi kan fglgelig ikke
utelukke at de skyldes tilfeldigheter.

Eksponering i trafikken er bare én av flere faktorer som kan virke inn pa
resultatene. Analyser bade fra undersgkelse 1 (far sikkerhetskurs pa bane) og 3
viser at det var noen forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppa pa andre
variabler, noe som kan bidra til de observerte trendene og mangelen pa statistisk
palitelige effekter.

For det farste er det en signifikant forskjell mellom eksperiment- og
kontrollgruppa bade nar det gjelder alder og hvor lenge de har hatt farerkort:
Personene i eksperimentgruppa er gjennomsnittlig ett og et halvt ar eldre og har
hatt farerkortet gjennomsnittlig fire og en halv maned lenger enn personene i
kontrollgruppa. Tidligere studier viser at ulykkesrisikoen for ferske farere er
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spesielt hgy de farste manedene etter farerpraven (Sagberg 1997; 2000). | vart
utvalg har personene i eksperimentgruppa i gjennomsnitt hatt farerkort i 20
maneder, mens det tilsvarende tallet for kontrollgruppa er 15,5 maneder. En
eventuell forskjell i ulykkesrisiko relatert til hvor lenge man har hatt fgrerkort vil
dermed veere til fordel for de som har hatt fgrerkort lengst; i vart tilfelle
eksperimentgruppa. En kan dermed forvente en lavere risiko i eksperimentgruppa
enn i kontrollgruppa, noe som vil "forsterke” en eventuell effekt av det
differensierte kurset. Nar vi har funnet en sa svak og ikke-signifikant effekt i vare
analyser, tyder det pa at kurset ikke har hatt effekt.

En annen, relatert, konfunderende faktor er forskjellen mellom gruppene nar det
gjelder tidspunktet personene startet fareroppleeringen. Fra 2005 ble det innfart ny
leringsplan med nye mal og retningslinjer for fareropplearing klasse B, noe som
kan virke inn pa uhellsrisikoen. Vi fant at signifikant flere i eksperimentgruppa
(81 %) startet fareroppleeringen far 2005 enn i kontrollgruppa (34 %)13. Dersom
den nye fareropplaringen har en positiv effekt pa uhellsrisiko, dvs. at
uhellsrisikoen reduseres som fglge av den nye fgreropplaringen fra 2005, vil vi
forvente en redusert risiko i kontrollgruppa ettersom flere her startet
fareropplaringen etter 2005 enn i eksperimentgruppa. En forklaring pa den svake
effekten av det differensierte kurset kan dermed veere at kontrollgruppa har lavere
uhellsrisiko fordi flere i denne gruppa har fulgt den nye fareroppleringen fra 2005
enn eksperimentgruppa, og at en eventuell effekt av det differensierte kurset pa
uhellsrisiko “jevnes” ut av den reduserte risikoen som eventuelt fglger av den nye
fareropplaeringen. Her er det viktig & understreke at det ikke er foretatt
systematisk evaluering av den nye fgreropplaringen fra 2005. Den ovenstaende
forklaringen er faglgelig ikke basert pa empiri, kun pa spekulasjoner.

Videre fant man ogsa at personene i kontrollgruppa gjennomsnittlig hadde hatt
flere kjgretimer ved trafikkskole enn personene i eksperimentgruppa, bade for de
hadde gjennomfart sikkerhetskurset og etter at de hadde fatt farerkortet. Pa
samme mate som i forrige avsnitt kan det spekuleres pa om det & ha hatt flere
kjgretimer ved kjareskole farer til lavere risiko for a ha veert innblandet i uhell, og
at dette ”jevner ut” en eventuell effekt av det differensierte sikkerhetskurset pa
bane. Det er pa den annen side ikke dokumentert at det & ha mange timer ved
kjareskole farer til lavere ulykkesrisiko, og en slik forklaring er dermed usikker
og hayst spekulativ.

Som tidligere nevnt kan en heller ikke utelukke systematiske forskjeller i
uhellsrisiko mellom ferere i Lillehammer og omegn og Hagnefoss, Orkanger, samt
flere steder pa gstlandet. Vi har ikke hatt mulighet til & undersgke forskjell i
ulykkesrisiko (personskader) mellom Lillehammer og andre omrader, men vi

13 Det individtilpassede sikkerhetskurset pa bane ble som kjent iverksatt i lgpet av véren
2005. Dette innebar at de fleste deltagerne hadde startet sin fareroppleering far 1.1.2005, dvs.
at de fulgte den "gamle" leereplanen for farerkort klasse B. Opprinnelig gnsket vi at
sammenligningsgruppen (kontrollgruppen) ogsa skulle ha en overvekt av elever som fulgte
den gamle leereplanen, men etter oppdragsgivers gnske ble fortrinnsvis elever som fulgte den
nye lareplanen inkludert i kontrollgruppa. Arsaken til dette er at det var et gnske om &
sammenligne det individtilpassede sikkerhetskurset pa bane med tilsvarende kurs som
gjennomfares i trdd med den nye laereplanen, og ikke et sikkerhetskurs pa bane som ikke
benyttes lenger .
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anser det som lite sannsynlig at det eksisterer en slik forskjell som vil pavirke
resultatene vare i nevneverdig grad.

Har kurset hatt effekt pa risiko for innblanding i uhell pa glatt
forelvinterfgre?

Ettersom det differensierte kurset begrenser seg til sikkerhetskurs pa bane kan en
tenke seg at man fgrst og fremst vil finne en effekt pa risiko for innblanding i
uhell pa glatt fare. Dersom dette er tilfelle kan vi forvente a finne lavere risiko for
innblanding i uhell pa glatt fare i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa. Vi fant
heller ikke her en forskjell i risiko mellom gruppene. Resultatene vi har rapportert
her viser allikevel en motsatt trend enn forventet: Det er hgyere risiko for 4 ha
veert innbladet i uhell pa glatt fare i eksperimentgruppa enn i kontrollgruppa.
Denne forskjellen er dog ikke signifikant, og vi kan ikke utelukke at det skyldes
tilfeldigheter.

Disse resultatene indikerer at de sjafgrene som har gatt igjennom det differensierte
sikkerhetskurset pa bane har hgyere risiko for innblanding i uhell pa glatt fare enn
de som har gatt igjennom det ordinere sikkerhetskurset pa bane. Dette er
interessant sett i lys av resultatene fra en evaluering fra 1988 av innfgringen av
glattkjgringskurs i 1979: Her fant man at glattkjgringskurset, som gikk ut pa a
styrke farernes kjgreferdigheter pa glatt fare, forte til en gkning i det totale antall
ulykker, antall ulykker i mgrke og antall ulykker pa glatt fare (Glad 1988). Dette
ble forklart med at glattkjgringskurset gikk ut pa a styrke elevenes mestrings-
folelse og ferdigheter, og at dette igjen farte til overdreven mestringsfalelse og
risikofylt atferd hos sjafarene. | det differensierte kurset som er evaluert her er
ogsa mestringsfalelse sentralt, men her er poenget at noen fagrertyper skal fa
styrket sin mestringsfglelse mens andre skal brytes ned” for ikke & ha overdreven
tro pa seg selv. Resultatene fra vare analyser tyder pa at det ikke var forskjeller
mellom farertypene i utgangspunktet nar det gjelder mestringsfalelse. Videre fant
vi en gkning i mestringsfalelse over tid for hele utvalget. @kning i mestrings-
falelse i var undersgkelse farte altsa ikke til gkt risiko for innblanding i uhell, og
pa denne maten passer ikke Glads (1988) forklaring pa den observerte trenden i
dette datamaterialet.

Er effekten av det differensierte kurset avhengig av farertype?

Det differensierte kurset bygger pa en antakelse om at unge sjafarer varierer i
holdninger, mestringsfalelse og atferd i trafikken, og at fareropplaringen derfor
bar veere skreddersydd til ulike farertypers holdninger og atferd. Kurset er dermed
forskjellig for spenningssakere og risikotakere pa den ene siden, og ansvarstakere
og risikosgkere pé& den andre siden. En hypotese kan falgelig veere at det
differensierte kurset har ulik effekt pa spenningstakere og risikosgkere enn pa
ansvarstakere og trygghetssakere.

Trendene i datamaterialet nar vi analyserer den relative risikoen separat for
farertypene bekrefter tendensen observert for forskjellen i uhellsrisiko mellom
eksperiment- og kontrollgruppe i utvalget som helhet. Vi fant ingen forskjell i
uhellsrisiko mellom eksperiment- og kontrollgruppe, verken for spenningssgkere
og risikotakere eller for ansvarstakere og trygghetssgkere. Som i analysene av
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forskjell i risiko for a) uhell generelt og b) uhell pa glatt fgre i utvalget som
helhet, var det en tendens til lavere risiko for de som hadde veert igjennom det
differensierte kurset nar det gjaldt uhell generelt, og hayere risiko for disse
personene nar det gjaldt uhell pa glatt fare. Dette gjaldt bade for spenningssgkere
og risikotakere og ansvarstakere og trygghetssgkere. Det vil si at kurset ikke
hadde ulik effekt pa de forskjellige farertypene.

Har kurset hatt effekt pa mestringsfalelse, holdninger og selvrapportert
kjoreatferd?

Den grunnleggende ideen med det differensierte kurset er at unge sjaferer har
forskjellige holdninger til trafikk og bilkjering, forskjellig atferd i trafikken og
endelig ulik opplevelse av sin egen atferd i trafikken (mestringsfalelse). Basert pa
dette gnsker man gjennom kurset og endre holdninger og i neste omgang atferd,
bl.a. ved a styrke mestringsfalelsen til noen farertyper (ansvarstakere og
trygghetssgkere), og serge for at andre farertyper (spenningssgkere og
risikotakere) ikke har urealistisk hgy tro pa egne ferdigheter. Dersom kurset har
den gnskede effekt vil man forvente a se en effekt pa holdninger, selvrapportert
atferd og mestringsfolelse i trafikken. Mer spesifikt vil man anta at kurset vil ha
ulik effekt pa de ulike farertypene: Et eksempel kan vere at en forventer at
spenningssgkere og risikotakere vil ha hgyere mestringssfalelse enn de andre
farertypene far kurset, men at det vil veere omvendt etter kurset (dvs. at nivaet pa
mestringssfalelse for og etter kurset er avhengig av farertype).

I en pilotstudie gjennomfgrt ved en kjgreskole i Sverige fant Linderholm (2003)
lite endringer i holdninger, men noe endring i selvrapportert atferd hos sjafarene
som hadde veert igjennom det differensierte ("individanpassade”) kurset. Et
problem med denne studien er fraveeret av en kontrollgruppe; en kan ikke vaere
sikker pa at eventuelle endringer i holdninger og selvrapportert atferd skyldes den
differensierte fareropplaeringen, og ikke det at de har veert igjennom
fareropplaering i seg selv.

Vi fant at mestringsfalelsen var hgyere rett etter enn far elevene var igjennom
sikkerhetskurset pa bane. Dette gjaldt for alle farertyper, bade i eksperiment- og
kontrollgruppa. Dette indikerer at det ikke er det differensierte aspektet som har
effekt, men det & ha veert igjennom et sikkerhetskurs pa bane i seg selv. Dette var
ogsa tilfelle med endringen i opplevelsen av a kjgre pa glatt fare fra for kurset til
deltakerne svarte pa undersgkelsen lang tid etter. Alle deltakerne, uansett
farertype og gruppe, falte seg sikrere pa glatt fare ved undersgkelse 3 enn
undersgkelse 1, og denne endringen var lik for alle uavhengig av ferertype og
gruppe. | trad med det teoretiske grunnlaget var det allikevel slik at
spenningssekere og risikotakere generelt sett hadde hgyere mestringsfalelse pa
glatt fgre enn ansvarstakere og trygghetssgkere, selv om denne forskjellen ikke
var signifikant. Problemet er at nar endringen i mestringsfalelse er lik for alle
farertyper, enten disse har veert igjennom det differensierte eller ordinaere kurset,
indikerer det at det differensierte kurset ikke har den tilsiktede effekt.

Spesielt viktig er det ogsa & merke seg at det ikke var noen signifikant forskjell
mellom farertypene i mestringsfalelse generelt, eller mestringsfalelse pa glatt
fare, for de hadde gatt igjennom sikkerhetskurset pa bane. Dette kan tyde pa at det
ikke er funksjonelt a fokusere pa mestringsfglelse i det differensierte kurset.
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Eventuelt kan det vaere slik at D.A.T.E.-testen ikke skiller godt mellom farertype i
forhold til mestringsfalelse.

Videre var det en forskjell mellom fgretypene i holdninger. Som forventet ut i fra
teorien var spennigsgkere og risikotakere mer tilbgyelige til a veere enige i at det
kan vere riktig og ngdvendig a bryte trafikkreglene i gitte tilfeller enn
ansvarstakere og trygghetssgkere. Spgrsmalet blir videre om det differensierte
kurset lyktes i a endre holdningene til de ulike fgrertypene, spesielt
spenningssgkerne og risikotakerne. Vi fant at det ikke var noen forskjell mellom
eksperiment- og kontrollgruppa for noen av farertypene, og det ser falgelig ut til
at kurset ikke har hatt noen effekt pa holdninger.

Nar det gjelder selvrapportert atferd ser det ut til at det differensierte kurset har en
bedre effekt pa ansvarstakere og trygghetssgkere enn pa spenningssgkere og
risikotakere. Det er allikevel viktig a merke seg at denne forskijellen ikke var
signifikant og kan skyldes tilfeldigheter.

Oppsummeringsvis indikerer resultatene at det differensierte kurset ikke har hatt
den gnskede effekt pa de ulike farertypene.

Generelle betraktninger

Pa et mer generelt plan er det ogsa andre mulige arsaker til at vi ikke finner noen
effekt av det differensierte kurset. En forklaring knytter seg til kartleggingen av
forertypene. Det kan settes spgrsmalstegn ved om kartleggingsinstrumentet
faktisk fanger opp, og i tilstrekkelig grad diskriminerer mellom, de ulike
farertypene. | evalueringen foretatt av Tenseth m. fl. (2006) diskuteres det for
eksempel hvorvidt en farer som ble kartlagt som risikotaker med D.A.T.E., uti fra
atferd, holdninger og mestringsfalelse under selve kurset snarere burde blitt
kategorisert som en ansvarstaker eller trygghetssgker. Dersom
kartleggingsinstrumentet ikke fungerer etter hensikten, vil heller ikke kurset ha
den gnskede effekt og i siste instans vil en ikke finne noen effekt pa uhellsrisiko,
holdninger osv.

| trad med dette er det selvfglgelig ogsa en mulighet at spgrreskjemaene i den
foreliggende evalueringen ikke fanger opp det vi gnsker & male bra nok. Dette
gjelder spesielt for malene av holdninger, mestringsfalelse og selvrapportert
atferd. Nar det gjelder innblanding i uhell, er det en mulighet at respondentene
ikke rapporterer riktig for ikke a fremstille seg selv i et darlig lys (sosial
gnskelighetseffekt). Vi anser allikevel ikke dette for & veere sannsynlig, da
undersgkelsen var anonym.

En annen mulig forklaring er at sikkerhetskurset pa bane ikke er omfattende nok
til at en vil finne en effekt pa ulykkesrisiko. Sikkerhetskurset pa bane er et kurs pa
fire timer, og falgelig kan det veere at det differensierte aspektet ikke var
tilstrekkelig til & ha effekt. Dersom dette medfarer riktighet, vil det veere av
interesse a prave ut et fareropplaringsprosjekt der en starre del av opplaringen er
differensiert. Dette er allikevel noe som ikke bgr gjennomfares uten en grundig
vurdering av rapporterte fordeler og ulemper ved det differensierte
sikkerhetskurset. | denne forbindelse er det spesielt viktig a trekke fram den
kvalitative observasjonsstudien til Tgnseth m. fl. (2006), der potensielle etiske
problemer ved det differensierte kurset blir diskutert. Feilkartlegging av
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farertyper, mangel pa tillit mellom kjareskolelarer og elever, samt bevisst press
pa spenningssgkere og risikotakere for & fa dem til & kjgre "feil”, er eksempler pa
problematiske omrader i det differensierte kurset.

4.2 Konklusjoner

Generelt sett tyder resultatene i den foreliggende evalueringen pa at det
differensierte fareropplaeringskurset ikke har hatt den tilsiktede effekt. Mulige
alternative forklaringer pa at vi ikke finner noen effekt, kan vaere at kartleggingen
av farertyper ikke er optimal, at maleinstrumentene ikke er gode nok, at utvalget
er for lite til & finne en statistisk palitelig effekt eller at det differensierte kurset
ikke er omfattende nok til at man kan se en effekt pa ulykkesrisiko. Fglgende
hovedkonklusjoner bar allikevel tas hensyn til i den videre utviklingen av
fareropplaeringskurs:

e Vi fant ingen statistisk pélitelig effekt av det differensierte kurset pa
uhellsrisiko, verken nar det gjelder uhell generelt eller uhell pa glatt fare.

e Vi fant heller ingen effekt pa mestringsfalelse, holdninger og
selvrapportert atferd.

e Det var ingen forskjell i mestringsfalelse mellom de ulike fgrertypene i
utgangspunktet, noe som kan indikere at inndelingen i farertyper ikke
passer til den differensierte tilneermingen som nettopp vektlegger
forskjeller i mestringsfalelse.
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Vedlegg 1 Analyser

1.1 Var det noen forskjeller mellom gruppenei
utgangspunktet?

1.1.1 "Begynte du fgreroppleering for personbil far eller etter 1.
januar 2005?”

Kji-kvadrattest med variablene gruppe og pabegynt fareropplearing (far/etter
2005) viste at det var signifikant flere i eksperimentgruppen som hadde pabegynt
fareropplaringen far 2005 (81 %) enn i kontrollgruppa (35 %, kji-kvadrat=82.34,
p<0.000).

1.1.2 "Hvor mange kjgretimer ved trafikkskole har du gjennomfart sa
langt?”

Undersgkelse 1:

Resultatene fra en t-test for uavhengige utvalg viste at elevene i kontrollgruppen
hadde hatt noe mer kjgrtimer ved trafikkskole (M=11.97, SD=7.68) enn i
eksperimentgruppen fer de gjennomfgrte sikkerhetskurset pa bane (M= 7.86,
SD=4.74; t(227.63)=-5.86, p<0.000). Dette vil altsa si at til tross for at elevene i
eksperimentgruppen startet fareropplaringen tidligere enn i kontrollgruppen, har
de hatt feerre kjaretimer ved trafikkskole.

Undersgkelse 3:

Resultatene fra en t-test for uavhengige utvalg viste at elevene i kontrollgruppen
hadde hatt noe mer kjartimer ved trafikkskole (M=14.53, SD=6.94) enn i
eksperimentgruppen (M=10.28, SD=6.74; t(155)=-4.25, p<0.000). Dette vil altsa
si at til tross for at elevene i eksperimentgruppen startet fareropplaeringen tidligere
enn i kontrollgruppen, har de hatt feerre kjeretimer ved trafikkskole.

1.1.3 "Har du mopedfgrerbevis eller fgrerkort for lett MC?”

Kji-kvadrattest viste at en tendens til at flere i kontrollgruppa (51 %) enn i
eksperimentgruppa (41 %) hadde farerkort for moped eller lett MC da de svarte
pa nettskjema (kji-kvadrat=3.53, ns). Denne forskjellen i fordeling var ikke
signifikant.
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1.2 Har kurset hatt effekt pd mestringsfglelse, holdninger
og selvrapportert atferd?

1.2.1 Er det forskjeller mellom eksperiment- og kontrollgruppe?
Mestringsfalelse:

T-test for uavhengige utvalg viste at deltakerne i kontrollgruppa hadde hgyere
mestringsfalelse enn deltakerne i eksperimentgruppa nar det gjaldt a kjere i hay
hastighet (Meksp= 3.41 SDeksp=0.91, Myon=3.77 SDyon=0.84, t(159)=-2.55,
p<0.05) og kjering i tett trafikk (Meksp=3.63, SDeksp=0.85, Myont=3.95,
SDyont=0.84, t(159)=-2,43, p<0.05).

T-test for uavhengige utvalg viste videre at det ikke var noen forskjell mellom
gruppene nar mestringsfglelse ble malt som snittskare av 6 pastander, inkludert
"kjaring i hgy hastighet” og "kjering i tett trafikk” (Meksp=3.6, SDeksp=0.63,
Miont=3.79, SDeksp=0.69, t(159)=-1.76, ns).

Selvrapportert atferd:

T-test for uavhengige utvalg viste at deltakerne i eksperimentgruppa oftere falger
3-sekundersregelen pa landevei enn kontrollgruppa (Meksp=4.16, SDekps=0.83,
Myont=3.79, SDyon=1.1, 1(154)=2.41, p<0.05). Holder mer enn 3 sekunders
avstand til forankjgrende bil ved glatt fere.....

Det var ingen forskjell mellom eksperiment- og kontrollgruppe nar det gjaldt
selvrapportert atferd malt som

"Kjerer bevisst for fort for a falge trafikkrytmen”
"Kjarer forbi en forankjgrende nar denne kjarer etter fartsgrensen”
"Lar veere a kjare bil nar det er glatt fare”

Holdninger:
T-test for uavhengige utvalg viste at det ikke var noen signifikante forskjeller i

holdninger (snittskare) mellom eksperimentgruppa (M=2.72, SD=0.76) og
kontrollgruppa (M=2.83, SD=0.88, t(158)=-0.81, ns). Det var heller ingen
forskjeller mellom gruppene for hver enkeltpastand som inngikk i snittskarene.

Opplevelse av a kjare pa glatt fare:

T-test for uavhengige utvalg viste at det ikke var noen signifikante forskjeller i
opplevelse av a kjgre pa glatt fare mellom eksperimentgruppa (M=3.98, SD=1.41)
og kontrollgruppa (M=4.0, SD=1.42, t(154)=-0.11, ns).

1.2.2 Er det forskjeller mellom fgrertypene?

Opplevelse av a kjare pa glatt fare:

Repertert ANOVA viste en hovedeffekt av farertype pa opplevelse av a kjare pa
glatt fere (F(1)=4.01, p < 0.05). Spenningssgkere og risikotakere hadde generelt
bedre mestringsfalelse enn ansvarstakere og trygghetssakere.
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Statens vegvesen Skjema 1 Transportgkonomisk institutt

SPZRRESKJEMA OM DINE OPPFATNINGER OM BIL OG TRAFIKK

Kjeere deltaker!

| samarbeid med Statens vegvesen skal Transportgkonomisk institutt gjennomfgre en undersgkelse blant elever
ved ulike trafikkskoler i Lillehammerdistriktet.

Det tar ca 5 minutter a fylle ut skiemaet. Noen av spgrsmalene kan veere litt vanskelige & svare pa siden du ikke
har farerkort ennd, men vi ber deg likevel om & svare sa godt du kan.

Vinn et reisegavekort pa 5 000 kr

Som en belgnning for at du fyller ut sparreskjemaet, far du anledning til a delta i loddtekning av et reisegavekort til
verdi av 5 000 kr. Trekningen vil skje i manedsskiftet mai/juni 2005. For & bli med i trekningen, ma du skrive navn
og adresse nederst pa dette arket. | tillegg ma du svare pa et kort skiema som du far tildelt ut etter at du har
giennomfart sikkerhetskurs pa bane.

Nar du har fylt ut sparreskjemaet, legges dette i konvolutt som du har fatt utdelt. Lever konvolutten til trafikkskolen.

For & sikre din anonymitet, vil vi skille arket med navnet ditt pa fra sparreskjemaet nar vi apner konvolutten fra deg.
Skjemaene vil kun bli behandlet av Transportgkonomisk institutt, og ingen andre vil fa tilgang til skigmaene.

Eventuelle sparsmal om undersgkelsen kan stilles til forsker Pal Ulleberg ved Transportgkonomisk institutt, tif. 22
57 38 20, e-post pal.ulleberg@toi.no.

Pa forhand tusen takk for hjelpen!

Vennlig hilsen for TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

/szme@/

Pal Ulleberg, forsker

Fyll ut disse feltene hvis du gnsker a vaere med i trekningen av gavekortet:

Ja, jeg gnsker a delta i loddtrekningen av en reise til en verdi av 5 000 kr.
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Dine oppfatninger om trafikk og bilkjaring

1. Her fglger noen pastander om trafikk og bilkjgring. Marker i hvilken grad du er enig eller uenig i disse
pastandene med ett kryss (X) for hver linje. Husk ar det ikke er noen rette eller gale svar.

Helt Delvis Bade/  Delvis Helt

enig enig 0g uenig  uenig
Hvis jeg hadde fatt farerkortet i dag, ville jeg nok klart meg ganske bra i trafikken.... [ ] [] ] ] []
Noen ganger er det ngdvendig & ta sjanser i trafikken ..............ccocc...ooveeevvvereserrvornnn. [] [] ] ] []
Jeg tror det vil bli kjedelig for meg hvis jeg skal falge fartsgrensen hele tiden........... [] [] [] [] []
Det er viktigere & bidra til fremkommelighet i trafikken enn & alltid kjgre lovlig .......... [] [] [] [] []
Man er mye tryggere pa glatt fare med ABS-bremser enn uten ABS-bremser .......... ] ] ] ] ]
Jeg trenger mye mer erfaring far jeg blir en Sikker SJAfar................ccoovvvvcieerrrviiee. [] [] [] [] []

2. Selv om du ikke har hatt sikkerhetskurs pa bane (glattkjering) ennd, har du sikkert en falelse av hvordan det er a
kjare pa glatt fare. Hvordan vurderer du det? Sett bare ett kryss for hver linje

Naytral
I

(1 [0 [0 [ [ [ Jegfoaler meg sikker pé glatt fare

Jeg er ikke redd for & miste kontroll over
O O O O O O bilen pa glatt fare

Jeg faler meg usikker pa glatt fare

Jeg er redd for & miste kontroll over
bilen pa glatt fare

O O OA

1 O (1 [0 [ [ Glattfere erikke noe problem for meg

Glatt fgre er problematisk for meg

3. Sammenlign deg med en pa din egen alder og som har omtrent samme kjgreerfaring som deg. Synes du at du
er bedre eller darligere nar det gjelder a:

< Ingen >
Mye darligere forskiell Mye bedre
3 2 1 0 1 2 3
Mestre kritiske situasjoner som oppstar i trafikken.................... [] (] [ [] [] [] []
Handtere bilen rent tekNISK.............ooereevvvverrmnseerssississeenssiinns [] (] [ [] [] [] []
Kjgre pa glatt fBre...........c...oveeevvvveeeeviiessessisssessssesssi ] L1 [ [] [] ] ]




4. Er du mann eller kvinne? | 8. Omtrent hvor mange turer med privat

M oo ] gvelsekjaring har du hittil hatt?

KVINNE ..o ] NGEM ottt ]
LB HUMBT oot []
B-10 LUFET oo []

|5. Hva er din alder? | L1-20 fUFE oo ]
20-30 tUTET c..covovvvvrsreesseesessssssss s []

. . MET €NN 30 tUTET .....vvvovvveeeeeeessseeeeeeessseeesseensenns []
| ar og maneder

6. Begynte du fareroppleering for personbil for eller 9. Hvor mange Kkjgretimer ved trafikkskole har du

etter 1. januar 2005? hittil hatt (ikke ta med teoritimer)?

Fr 1,Januar 2005 ............covommrrrrveerssnnernsssssssnesssssessnns []

Etter 1Januar 2005 .............ooveeeveeeeeeseeeeeeeeessseeseeneennns ] | timer

7. Har du mopedfgrerbevis eller farerkort for lett MC? | 10. Hvilken trafikkskole er du tilknyttet? Skriv inn
JBivieeesee e [] navnet pa skolen:

Takk for at du svarte pa undersgkelsen!
Husk & legge skjemaet i konvolutten du fikk utdelt og gi denne til trafikkskolen




FYLLES UT ETTER

Statens vegvesen SIKKERHETSKURSET PA BANE Transportgkonomisk institutt

SPZRRESKJEMA OM DINE OPPFATNINGER OM BIL OG TRAFIKK

Kjeere deltaker!

De fleste har tidligere svart pa et skjema ved trafikkskolen og dette er en oppfalging til dette. Det tar ca 5-10
minutter a fylle ut skjemaet. Noen av spgrsmalene kan veere litt vanskelige & svare pa siden du ikke har farerkort
ennd, men vi ber deg likevel om & svare sa godt du kan.

Vinn et reisegavekort pa 5 000 kr

Som en belgnning for at du fyller ut sparreskjemaet, far du anledning til & delta i loddtekning av et reisegavekort til
verdi av 5 000 kr. Trekningen vil skje i manedsskiftet mai/juni 2005. For & bli med i trekningen, ma du skrive navn
og adresse nederst pa dette arket.

Nar du har fylt ut sparreskjemaet, legges dette i konvolutten som du har fatt utdelt. Konvolutten leveres deretter til
din trafikkleerer.

For & sikre din anonymitet, vil vi skille arket med navnet ditt pa fra resten av sparreskjemaet nar vi mottar dette fra
deg. Skjemaene vil kun bli behandlet av Transportakonomisk institutt, og ingen andre vil fa tilgang til skiemaene.

Eventuelle sparsmal om undersgkelsen kan stilles til forsker Pal Ulleberg ved Transportgkonomisk institutt, tif. 22
57 38 20, e-post pal.ulleberg@toi.no.

Pa forhand tusen takk for hjelpen!

Vennlig hilsen for TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

fﬁ-fmu:%/

Pal Ulleberg, forsker

Fyll ut disse feltene hvis du gnsker a veere med i trekningen av gavekortet:

Ja, jeg gnsker a delta i loddtrekningen av en reise til en verdi av 5 000 kr.
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Dine oppfatninger etter sikkerhetskurset pa bane

1. Er du mann eller kvinne? | |2_ Hva er din alder?
MBNN....covvvovsiees s ]
KVINNE....oooveeensieeseenssssseessssss s sssssssens [] | & og maneder

3. Hvordan vurderer du det a kjare pa glatt fare na sammenlignet med fgr du hadde deltatt pa sikkerhetskurset pa
bane? Sett bare ett kryss for hver linje

P Ngytral/
) som for
Feler meg mer usikker pa glatt fare etter Faler meg mer sikker pa glatt fare etter
kurset O 0Oo0Oo0o06on0d kurset
Jeg er mer redd for & miste kontrolen Jeg er mindre redd for & miste
over bilen etter kurset [ _] [] [0 [ L[] Kkontrollenover bilen etter kurset
Jeg faler meg darligere til & handtere Jeg faler meg flinkere til & handtere
bilen rent teknisk etter kurset [ O O o O bilen rent tekninsk etter kurset
Jeg tror ikke jeg er i stand til & rette opp Jeg tror jeg er bedre i stand il & rette

en sladd pa glatt fare

[]
[]
[]
]
[]
]
]

opp en sladd pa glatt fare

Jeg har fatt mer respekt for glatt fare etter Jeg har fatt mindre respekt for glatt

detekurset [ ] [] [ [ [ [ [ foreetterdette kurset

4. Her falger noen utsagn om kjgring pa glatt fare. Vurder om de ulike utsagnene er rette eller gale |

Galt Riktig Vet ikke

Under nadbremsing med ABS-bremser (blokkeringsfrie bremser) ma fareren tra hardt il
pé bremsepedalen til bilen har stoppet, uansett fareforhold ............c..cocovevereereneerieeienene, [] [] []

Hvis bilen har ABS-bremser, kan fareren styre og bremse pa glatt fare...............ccoovvveenneees [] [] []

Med laste hjul under en ngdbremsing vil bilen svinge den retning forhjulene er dreid

UANSELL FBIE .ttt e s et e sttt b e et e bs st et e st et et be et e assbabsstesn st |:| |:| |:|




5. Selv om du ikke kjarer pa egen hand enna, har du sikkert en oppfatning av hvor dyktig du er som sjafar.
Sammenlign deg med en pa din egen alder og som har omtrent samme kjgreerfaring som deg. Synes du at du er
bedre eller darligere nar det gjelder a:

Ingen

Mye dérliggre forskiel Mye bedre
3 -

Forutse farlige situasjoner som er i ferd med & oppsta .............

2 1
O O O O
Handtere bilen rent teKNISK.............oovrevvvvverrmnsersssirsisneenssiinns [] (] [ []
O O O O

Kigre pa glatt fare........coc.eeveveeieeieieeeeseeesee e

odd-=-
oo~
OO e

6. Her fglger noen pastander om trafikk og bilkjgring. Marker i hvilken grad du er enig eller uenig i disse
pastandene med ett kryss (X) for hver linje. Husk ar det ikke er noen rette eller gale svar.

Helt Delvis Bade/ Delvis  Helt

enig enig 0g uenig  uenig
Noen ganger er det ngdvendig & bryte trafikkreglene for & komme seg frem............. [] ] ] [] ]
Det er helt i orden & kjgre over fartsgrensen hvis trafikkforholdene tillater det .......... [] [] [] [] []
Andre blister blir irriterte hvis man ikke kjarer litt over fartsgrensen...................coo..... [] ] ] [] ]
Har man piggdekk, kan man Kjgre litt fortere p& glatt fare ..............ccoocvoreerririssrionnee, [] ] ] [] ]
Jeg kommer nok til kjgre minst mulig pa glatt fere nér jeg far forerkortet .................. [] [] [] [] []
Jeg kommer nok til & senke farten mye nar jeg kjgrer pa glatt fare ..o [] [] [] [] []

Takk for at du svarte pa undersgkelsen!
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Undersgkelse om bilkjaring blant ungdom

Takk for at du stiller opp pa denne undersgkelsen.
Med din innsats kan vegmyndighetene forbedre trafikksikkerheten for unge.

Benytt passordet du har blitt tildelt (se informasjonsbrevet du har fatt tilsendt) for & komme inn pa
sparreskjemaet.

Lykke til med bade undersgkelsen og loddtrekningen om den store gevinsten.

Passord |
Neste

Transportgkonomisk institutt
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Litt om deg selv

Hvilket fylke bor du i? |Velg her

Er du..

¢ Kvinne c Mann

Nar er du fedt?

Maned Ar

[ 19

Har du farerkort klasse B?

C Ja
c Nei

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Her falger noen pastander om hvordan du ser pa deg selv som bilfarer

Angi i hvilken grad du er enig eller uenig i falgende pastander.

Sveert uenig Uenig Bade og Enig Sveert enig
Det er mye jeg kan bli bedre til nar det
gjelder & ferdes i trafikken “ “ “ “ “
Kjereferdighetene mine er sapass gode at
jeg kan ta litt sjanser i trafikken “ “ “ “ “
Jeg trakker nok hardere pa gasspedalen - - - - -
enn mange andre pa min alder
Av og til tar jeg meg selv i a veare - O O O o
uoppmerksom i trafikken
Jeg tror jeg har lett for & overvurdere c c c c c
mine kjagreferdigheter

Neste

Transportgkonomisk institutt

file://C:\Program Files\Sawtooth Software\SSI Web\Studies\Temp\TempWeb.htm 18.01.2008



Page 1 of 1

Vurdering av deg selv som bilfgrer

Synes du at du er en dyktig eller darlig bilfarer nar det gjelder:

- . . . . Ganske

Ganske darlig|| Litt darlig Middels Litt dyktig dyktig
A f(_)rutsi hva som kommer til & hende i . . . . .
trafikken
A mestre krevende situasjoner som - - - - -
oppstar i trafikken
A reagere raskt o o C C le
A rette opp sladd pa bilen pa glatt fare C C C C C
Kjering i hgy hastighet C C C C C
Kjaring i tett trafikk C C C C C

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Oppfatninger om trafikk og bilkjgring

Her falger noen utsagn om trafikk og bilkjgring. Angi i hvilken grad du er enig eller uenig i falgende pastander.

Sveert uenig Uenig Bade og Enig Sveert enig
Det er helt i orden a kjare over
fartsgrensen hvis trafikkforholdene C C C C C
tillater det
Noen ganger er det ngdvendig a bryte c c c c c
trafikkreglene for & komme seg frem
Det er viktigere a bidra til
fremkommelighet i trafikken enn a alltid C C C C C
kjare lovlig
Har man piggdekk, kan man kjgare litt c c c c c
fortere pa glatt fare
Har bilen blokkeringsfrie bremser
(ABS), kan man kjgre litt fortere pa glatt C C C C C
fore

Neste

Transportgkonomisk institutt
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Har du opplevd a kjere bil pa glatt fare etter at du fikk farerkort for bil?
C Ja

c Nei

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Hvordan synes du det er & kjare bil pa glatt fare?

Ngytral
Ubehagelig c C C C C C C
Redd for a miste kontroll C C C C C C C
Vanskelig o C c C C C C
Liker ikke a kjare pa glatt fere C C C C C C e
Unngar ofte a kjere pa glatt c c c c c c c

fare

Hvor ofte gjgr du falgende handlinger nar du kjarer bil pa glatt fare?

Behagelig
Ikke redd for & miste kontroll
Ikke vanskelig

Synes det er moro a kjgre pa glatt

Unngar sjelden a kjare pa glatt fare

Aldri Sjelden Av og til Ofte Sveert ofte
Kjﬂ_rer bevisst for fort for a falge c c c c c
trafikkrytmen
Kjarer forbi en forankjgrende nar denne c c c c c
kjarer etter fartsgrensen
Folger 3 sekundersregelen pa landevei C C C C C
Holder mer enn 3 sekunders avstand til
forankjgrende bil ved glatt fore “ “ “ “ “
Lar vere a kjere bil nar det er glatt fare C C C C C
Transportgkonomisk institutt
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Vi skal pa denne og de neste sidene stille deg sparsmal knyttet til trafikkuhell.

Hvor mange trafikkuhell har du veert innblandet i som bilfgrer siden du fikk fgrerkort?

Regn med alle typer uhell som har skjedd mens du har kjgrt bil, ogsa smabulker o.l.
co

c1
cC2
c3
C 4 eller mer

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Uhell nr 1. Hva slags uhell var du innblandet i som bilfgrer?

 Kollisjon med mgtende kjaretay (ikke forbikjaring)
¢ Kollisjon under forbikjaring

¢ Utforkjering

 Kollisjon med annet kjgretay i kryss/rundkjgring

c Kjarte pa annet kjgretgy bakfra

¢ Ble pakjert bakfra av annet kjgretay

 Uhell ved skifte av kjgrefelt

 Kollisjon med dyr

c Kjaret/rygget pa parkert kjgretay eller fast gjenstand
c Ble rygget pa av annet kjgretay

¢ Annet trafikkuhell

Kommentar, hvis ngdvendig

Hva slags skade farte uhellet til? (Du kan sette flere kryss)
[~ Ble skadet selv

[~ Skade pa annen person
[~ Skade pa egen bil

[~ Skade pa annen bil

[~ Annen skade

Hadde du i fglge forsikringsselskapet helt eller delvis ansvar for uhellet?
 Nei, ikke ansvarlig

C Helt ansvarlig

¢ Delvis ansvarlig

¢ Ikke avklart enna

 Ikke meldt til forsikringsselskap

Hva var fartsgrensen (km/t) der uhellet skjedde?

¢ Under 30 c 50 c 80

c 30 C 60 c 90

C 40 c 70 100 (eller mer hvis ulykken skjedde i utlandet)
Hva slags fare var det?

Tarr og bar vegbane
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C

C Vat og bar vegbane
C Sngfare

C s

I hvilken maned skjedde uhellet

C Januar C Mai  September
 Februar C Juni  Oktober

C Mars c Juli  November
c April  August  Desember

Uhell nr 2. Hva slags uhell var du innblandet i som bilfgrer?

¢ Kollisjon med mgtende kjaretay (ikke forbikjaring)
¢ Kollisjon under forbikjaring

 Utforkjering

¢ Kollisjon med annet kjgretay i kryss/rundkjgring

c Kjgrte pa annet kjgretgy bakfra

c Ble pakjert bakfra av annet kjgretay

¢ Uhell ved skifte av kjgrefelt

¢ Kollisjon med dyr

c Kjaret/rygget pa parkert kjgretgy eller fast gjenstand
c Ble rygget pa av annet kjgretgy

¢ Annet trafikkuhell

Neste

Transportgkonomisk institutt
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Kommentar, hvis ngdvendig

Hva slags skade farte uhellet til? (Du kan sette flere kryss)
[~ Ble skadet selv

[~ Skade pa annen person
[~ Skade pa egen bil

[~ Skade pa annen bil

[~ Annen skade

Hva var fartsgrensen (km/t) der uhellet skjedde?

 Under 30 c 50 c 80
c 30 C 60 c 90
C 40 c 70 ¢ 100 (eller mer hvis ulykken skjedde i utlandet)

Hadde du i fglge forsikringsselskapet helt eller delvis ansvar for uhellet?
 Nei, ikke ansvarlig

C Helt ansvarlig

¢ Delvis ansvarlig

c Ikke avklart enna

¢ Ikke meldt til forsikringsselskap

Hva slags fare var det?
€ Tgrr og bar vegbane
C Vat og bar vegbane
c Sngfare
C s

I hvilken maned skjedde uhellet

¢ Januar C Mai C September
C Februar ¢ Juni ¢ Oktober

C Mars C Juli  November
c April  August  Desember

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Uhell nr 3. Hva slags uhell var du innblandet i som bilfarer?
 Kollisjon med mgtende kjaretay (ikke forbikjaring)

¢ Kollisjon under forbikjaring

c Utforkjering

 Kollisjon med annet kjaretay i kryss/rundkjgring

c Kjarte pa annet kjgretgy bakfra

¢ Ble pakjert bakfra av annet kjgretay

¢ Uhell ved skifte av kjgrefelt

¢ Kollisjon med dyr

c Kjaret/rygget pa parkert kjgretay eller fast gjenstand
c Ble rygget pa av annet kjgretay

¢ Annet trafikkuhell

Kommentar, hvis ngdvendig

Hva slags skade farte uhellet til? (Du kan sette flere kryss)
[~ Ble skadet selv

[~ Skade pa annen person
[~ Skade pa egen bil

[~ Skade pa annen bil

[~ Annen skade

Hva var fartsgrensen (km/t) der uhellet skjedde?

¢ Under 30 c 50 c 80
c 30 C 60 c 90
C 40 c 70 ¢ 100 (eller mer hvis ulykken skjedde i utlandet)

Hadde du i fglge forsikringsselskapet helt eller delvis ansvar for uhellet?
 Nei, ikke ansvarlig

¢ Helt ansvarlig

¢ Delvis ansvarlig

c lkke avklart enna

C Ikke meldt til forsikringsselskap

Hva slags fare var det?
C Tgrr og bar vegbane
€ Vat og bar vegbane
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I hvilken maned skjedde uhellet

C Januar C Mai  September
C Februar C Juni ¢ Oktober

C Mars c Juli  November
c April  August  Desember

Uhell nr 4. Hva slags uhell var du innblandet i som bilfarer?
 Kollisjon med mgtende kjaretay (ikke forbikjaring)

¢ Kollisjon under forbikjaring

¢ Utforkjering

¢ Kollisjon med annet kjaretay i kryss/rundkjaring

C Kjarte pa annet kjgretay bakfra

C Ble pakjert bakfra av annet kjgretgy

¢ Uhell ved skifte av kjarefelt

¢ Kollisjon med dyr

c Kjgret/rygget pa parkert kjgretay eller fast gjenstand
c Ble rygget pa av annet kjgretgy

 Annet trafikkuhell

Kommentar, hvis ngdvendig

Hva slags skade farte uhellet til? (Du kan sette flere kryss)
[~ Ble skadet selv

[~ Skade pa annen person
[~ Skade pa egen bil

[~ Skade pa annen bil

[~ Annen skade

Hva var fartsgrensen (km/t) der uhellet skjedde?

¢ Under 30 c 50 c 80
c 30 C 60 c 90
c 40 c 70 ¢ 100 (eller mer hvis ulykken skjedde i utlandet)

Hadde du i fglge forsikringsselskapet helt eller delvis ansvar for uhellet?
 Nei, ikke ansvarlig

¢ Helt ansvarlig
Delvis ansvarlig
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C
¢ Ikke avklart enna
¢ Ikke meldt til forsikringsselskap

Hva slags fare var det?
C Tgrr og bar vegbane
C Vat og bar vegbane
c Sngfare
C s

I hvilken maned skjedde uhellet

C Januar C Mai  September
¢ Februar C Juni  Oktober

C Mars c Juli ¢ November
c April  August  Desember

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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C Sngfare
C s

Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Hvor lenge har du hatt farerkort for personbil (klasseB)?

| ar og | mnd

Hvor gammel var du da du fikk fagrerkort for personbil (klasseB)?

| ar og | mnd

Hvor mange kjgretimer ved kjgreskole hadde du?

I—
Neste |

Transportgkonomisk institutt
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Omtrent hvor mange turer med privat gvelseskjering hadde du i tillegg? gvelseskjgring hadde du i tillegg?

|Ve|g her ~|

Foregikk noe av den private gvelseskjgringen nar det var sng eller is pa veien?

 Nei, ingen turer

¢ 1-2 turer pa sngl/isfare

c 3-5 turer pa snglisfare

¢ 5-10 turer pa sng/isfare

¢ 11-15 turer pa sng/isfare

c 16 turer eller mer pa sng/isfare

Omtrent hvor ofte kjgrer du bil (som sjafgr)?

c Daglig

 5-6 dager i uka
 3-4 dager i uka
C 1-2 dager i uka
 Sjeldnere

Omtrent hvor langt kjarte du bil som sjafer tilsammen i lgpet av siste uke (dvs i gar + de seks dagene far)?

c 0-50 km

C 51-200 km

c 201-400 km

C 401-600 km

C 601-800 km

800 km eller mer

Neste |
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Omtrent hvor mange tusen kilometer har du kjart bil i lgpet av de siste 12 mnd?

Dette sparsmalet kan veare vanskelig a svare pa, men vi ber deg svare sa godt du kan.

| tusen km

Hva slags tilgang har du til bil?

(Det er mulig @ merke av for flere kategorier)
[~ Eier bil selv
[~ Disponerer annen bil som jeg kan bruke nar jeg vil
[~ Husstanden disponerer bil som jeg kan lane av og til
[~ Kan av og til lane bil av venner/kjente
[~ Har vanligvis ikke tilgang til bil

Hvilken drsmodell er bilen du vanligvis kjgrer? Skriv inn drsmodell fire siffer. |
Vet ikke/Husker ikke

Er bilen du kjarer oftest med utstyrt med anti-skrens eller elektronisk stabilitetskontroll (med dette mener vi
utstyr som hindrer bilen i & fa sladd pa glatt fere)
C Ja

c Nei
c Vet ikke

Er bilen du kjarer oftest med utstyrt med blokkeringsfrie bremser/ABS-bremser (med dette mener vi bremser
som hindrer at bremsene blokkerer hjulene)
C Ja

c Nei
c Vet ikke

Neste
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Til slutt har vi noen spgrsmal om hvordan du selv er.

Vi ber deg vurdere hvor godt hver av pastandene som falger passer om deg selv.

Sveert uenig Uenig Bade/ og Enig Sveert enig
Jeg lengter ofte etter spenning C C C C C
Jeg kjenner meg sjelden redd eller c c c c c
engstelig
Jeg ser pa meg selv som en nestekjerlig o o o o o
person
Det er helt OK & omga lover og regler sa
lenge du ikke direkte bryter dem “ “ “ “ “
'J'eg har"av og til barfa gjort ting for c c c c c
kicket" eller spenningens skyld
Jeg uroer meg ofte for ting som kan ga c c c c c
galt
Hvis noe fungerer, er det mindre viktig c c c c c
om det er rett eller galt
Noen mennesker synes jeg er egoistisk C C C C C
For meg er bilen farst og fremst et
praktisk fremkomstmiddel “ “ “ “ “
Jeg er veldig interessert i bil og motor C C C C C
Jeg er i et miljg der vi kjgrer mye eller er . . . . .
mye i bilen
Jeg liker & kjare rundt bare for a kjare C C C C C
Neste
Transportgkonomisk institutt
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Besgks- og postadresse:
Transportpkonomisk institutt
Gaustadalléen 21

NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00
Telefaks: 22 60 92 00
E-post: toi@toi.no

www.toi.no

Transportakonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

= utfarer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hay, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

» driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

» deltar i CIENS, Forskningssenter for miljg og samfunn, i
Forskningsparken nar Universitetet i Oslo
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