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Uerfaren bak rattet.

Forord

Bilforere som har hatt fererkort i ett ar, har en risiko som er godt under halvparten av hva den var den forste
maéneden etter forerpraven. Dette viser at det i lopet av de forste ménedene med kjoring pé egen hand skjer en
betydelig laering av trafikale ferdigheter. Kunnskapen om hva denne laeringen bestar i, er begrenset. I denne
rapporten presenteres en undersekelse av trafikale ferdigheter hos bilferere som befinner seg i ulike faser i denne
leringsprosessen. Formalet er 4 teste en del hypoteser om hvilke ferdigheter som lares gjennom kjereerfaring
den forste tida etter forerproven, blant annet for & kunne vurdere mulighetene for & pavirke ulykkesrisikoen for
unge forere gjennom tiltak for & framskynde leringen av sikker kjoreatferd.

Undersgkelsen er gjennomfert pa oppdrag fra Vegdirektoratet, hvor Richard Muskaug har vart kontaktperson
for prosjektet. I tillegg til Vegdirektoratet har Gjensidige NOR Forsikring bidratt til finansieringen av prosjektet,
og har dessuten skaffet gavepremier til forerne som har deltatt. En takk til Tore Vaaje som har vert var kontakt-
person i Gjensidige NOR Forsikring.

Rekruttering av deltakere til prosjektet har skjedd ved trafikkstasjonene i Oslo og Akershus, dvs. Oslo, Asker og
Barum, Jessheim, Lillestrom, og Follo trafikkstasjoner. Vi vil takke vare kontaktpersoner samt sensorene ved
trafikkstasjonene, som har bidratt ved a dele ut pameldingsskjemaer til bilfererne etter avlagt forerprove.

I forbindelse med prosjektet er det utviklet en videobasert test for & male reaksjonstid pé faresituasjoner i trafik-
ken. Konstruksjon av tilkoblingsenhet til PC for registrering av reaksjoner fra deltakerne samt signaler fra video-
spilleren, er utfert av siv.ing. Hékon Sagberg. Han har ogsa laget dataprogrammer for beregning av reaksjonsti-
der.

En saerlig takk til alle bilfererne som har deltatt i undersekelsen. Alle har gitt viktig informasjon gjennom 4 fylle
ut et omfattende sparreskjema. I tillegg har mange meott fram pa TOI og deltatt i videotesten.

Prosjektarbeidet ved TOI har veert utfort av Torkel Bjernskau og Fridulv Sagberg, med sistnevnte som prosjekt-
leder. Kvalitetssikring av rapporten er utfert av Pal Ulleberg.

Trude Remming har tilrettelagt rapporten for trykking.

Oslo, april 2003
Transportekonomisk institutt

Sonneve Dlnes Marika Kolbenstvedt
Fung. instituttsjef avdelingsleder
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TOI rapport 656/2003
Forfattere: Fridulv Sagberg og Torkel Bjornskau
Oslo 2003, 75 sider

Sammendrag:

Uerfaren bak rattet

Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste
manedene med forerkort?

Bakgrunn og problemstillinger

Det er godt dokumentert at uerfarne bilferere har svart hoy risiko for ulykker med
en gang de har tatt forerkort, og at denne risikoen synker gradvis i lepet av de
forste manedene med kjorerfaring. Dette viser klart at det skjer en betydelig
leering av trafikale ferdigheter 1 lopet av denne perioden, men hva som faktisk
leeres, er ikke klarlagt i tilstrekkelig grad. I denne undersokelsen er det testet tre
ulike hypoteser om hva som leres i denne perioden:

Hypotese A: Oppfattelse av fare.

Kjereerfaring gjor at en lerer 4 identifisere tidlige tegn pa mulige faresituasjoner,
slik at en féar bedre tid til & ta riktige forholdsregler.

Hypotese B: Tilvenning til bilen.

Okende kjoreerfaring gjor at handteringen av bilen blir gradvis mer automatisert,
slik at risikoen for ulykkesskapende feilhandlinger reduseres.

Hypotese C: Samspill i trafikken.

Bedre forstaelse av det sosiale samspillet i trafikken gjor at uhensiktsmessig atferd
avlares og at evnen til & samhandle med andre trafikanter bedres.

Disse tre hypotesene utelukker pa ingen mate hverandre; det kan derfor godt
tenkes at alle disse mekanismene i noen grad bidrar til & forklare at risikoen faller
sa raskt.

Undersgkelsesopplegg og gjennomfaring

Deltakerne ble rekruttert blant forere som hadde bestatt forerprove klasse B ved
trafikkstasjonene i Oslo og Akershus. Forerne som meldte seg, ble innkalt til &
delta i underseokelsen enten 1, 5 eller 9 méneder etter forerproven. Deltakerne ble
dermed inndelt i tre grupper med ulik gjennomsnittlig kjereerfaring. I alt var det
130 forere i disse tre gruppene som mette fram.

I tillegg til de uerfarne forerne ble en mindre gruppe med mer erfarne forere, som
hadde hatt fererkort i flere ar, rekruttert via oppslag om undersgkelsen. Denne
gruppen bestod av 28 forere.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportokonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 I



Uerfaren bak rattet. Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste mdanedene med forerkort?

Data for testing av hypotesene B og C ble innsamlet gjennom sperreskjema om
ulike aspekter ved kjereatferd, eksponering, uhell, og bakgrunnsopplysninger.
Hypotese A ble undersgkt pd grunnlag av en videotest pd oppfattelse av
faresituasjoner i trafikken. Testingen foregikk i grupper pa inntil 10 personer.
Videofilmen bestod av to sekvenser med trafikksituasjoner filmet fra fererplassen
i en bil. Reaksjonene pa faresituasjoner ble registrert ved at deltakerne hadde
trykknapper som de skulle trykke pd nar de s en mulig faresituasjon. Det var 1 alt
31 forhdndsdefinerte situasjoner (henholdsvis 15 og 16 i de to sekvensene) som
det ble méilt reaksjonstid til, ved at signaler bade fra videospilleren og fra
trykknappene var koblet til en PC. Det ble ogsé registrert om det forekom
irrelevante reaksjoner, dvs. reaksjoner pa andre situasjoner enn de
forhindsdefinerte faresituasjonene. De som ikke reagerte pé en gitt situasjon, fikk
tilordnet en maksimal reaksjonstid basert pa varigheten av den aktuelle
situasjonen. Det ble beregnet gjennomsnittlige reaksjonstider bade for alle
deltakerne inkludert dem som fikk tilordnet tid (korrigerte reaksjonstider) og bare
for dem som reagerte pa en gitt situasjon (ukorrigerte reaksjonstider). En av
videosekvensene ble kombinert med en regneoppgave, for at en skulle kunne méle
effekten av mental belastning pé oppfattelsen av trafikksituasjonene.

Det ble ogsa sendt sporreskjema til et storre utvalg pa ca. 4000 personer som ikke
deltok i videotesten, ogsa disse var delt i tilsvarende underutvalg som besvarte
skjemaet henholdsvis 1, 5 og 9 méneder etter forerproven. Ogsé i dette utvalget
var det et mindre antall erfarne forere.

Oppfattelse av faresituasjoner (videotest)
Sammenligningen mellom de tre gruppene uerfarne forere ga folgende resultater.

* Det var en svak men ikke signifikant tendens til at de som hadde hatt fererkort
bare 1 maned, reagerte pa ferre situasjoner enn dem som hadde hatt i fererkort
15 eller 9 maneder. For en av situasjonene var det signifikant feerre som
reagerte blant de minst erfarne.

e Det var ingen forskjell mellom gruppene i antall irrelevante reaksjoner, men
en ner signifikant tendens til flere irrelevante reaksjoner blant kvinner enn
blant menn.

e Det var ingen signifikant forskjell mellom gruppene i gjennomsnittlig
reaksjonstid til alle situasjonene

» For ukorrigerte reaksjonstider péd enkeltsituasjoner var det ingen signifikante
effekter av erfaring. (Ukorrigerte reaksjonstider inneberer at personer som
ikke reagerte pa den aktuelle situasjonen, ikke er inkludert 1 analysen)

* For korrigerte reaksjonstider (dvs. at personer som ikke reagerte, ble tildelt en
forhdndsbestemt maksimaltid) var det signifikant avtagende reaksjonstid med
okende erfaring for tre av situasjonene; dvs. at alle signifikante forskjeller
mellom gruppene gikk i forventet retning.

* Det var ingen signifikant sammenheng mellom erfaring og effekten av
tilleggsoppgaven nér det gjaldt antall reaksjoner eller gjennomsnittlig
reaksjonstid.

I
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Det var en ikke-signifikant tendens til flere riktige svar pa oppgaven med
okende erfaring.

Det ble beregnet en kombinert prestasjonsskare basert bade pa regneoppgaven
og reaksjonstida, for & méle den samlede mentale belastningen under
oppgaven. Det var en ikke-signifikant tendens til bedre prestasjon med ekende
erfaring.

Det var signifikant flere irrelevante reaksjoner med tilleggsoppgaven enn uten.

Det var signifikant lengre reaksjonstid med tilleggsoppgave for 4 situasjoner,
og nesten signifikant for ytterligere en situasjon. For to situasjoner var
reaksjonstida kortere med oppgave.

Kvinner hadde en ner signifikant tendens til kortere reaksjonstid (og/eller
flere reaksjoner) enn menn for to situasjoner, mens menn reagerte signifikant
raskere pa en situasjon.

Kvinner har kortere reaksjonstid (og/eller reagerer pa flere situasjoner) med
enn uten tilleggsoppgave, mens det er motsatt for menn.

Sammenligningen mellom de uerfarne forerne (alle tre gruppene slitt sammen) og
dem som hadde hatt fererkort i flere r, ga folgende resultater:

Det var ingen signifikante forskjeller i gjennomsnittlig antall responser,
verken relevante eller irrelevante, eller i gjennomsnittlig reaksjonstid.

For to situasjoner var det signifikant flere som reagerte blant de erfarne enn
blant de uerfarne forerne.

Det var signifikant kortere reaksjonstid for erfarne forere for fire situasjoner,
mens det var en situasjon hvor de erfarne hadde lengre reaksjonstid.

Mens mannlige uerfarne forere hadde en tendens til  reagere pé faerre
situasjoner (og /eller langsommere) med oppgaven enn uten oppgave, var det
en tendens i motsatt retning for de erfarne forerne.

Blant de erfarne forerne var det ingen tendens til flere irrelevante reaksjoner
med oppgaven, slik det var blant de uerfarne.

Tekniske feilhandlinger

De tekniske ferdighetene bedres signifikant de forste manedene, bade for
menn og kvinner. Jo mer uerfarne bilfererne er, jo oftere har de trakket pa feil
pedal, satt bilen i feil gir, brukt feil betjeningsenhet (f.eks. slatt pa
vindusvisker i stedet for blinklys) eller kjort med hdndbrekket pa.

Tekniske feilhandlinger kan dermed vare en vesentlig grunn til at uerfarne
bilferere har hoyere risiko de forste médnedene med forerkort.

Ferske mannlige bilferere har bedre tekniske ferdigheter enn ferske kvinnelige
bilferere, og forbedringspotensialet er ikke like stort for menn som for
kvinner.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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For menn er det grunn til 4 anta at tekniske feil kan bidra til & forklare den
hoyere risikoen 1 lopet av de forste 3-4 manedene med forerkort. Etter om lag
5 maneders erfaring synes menn & vaere teknisk like dyktige som erfarne
bilforere.

For kvinner er det grunn til & anta at tekniske feil kan vare en faktor som
bidrar til forheyet risiko i lopet av det forste dret med forerkort, og kanskje
ogsa lenger enn det. Kvinner med 9 maneders kjoererfaring gjor flere tekniske
feil enn erfarne kvinnelige bilferere.

Samspill i trafikken

Evnen til & samhandle med andre trafikanter kan deles inn i aktiv og passiv
samhandling. Med aktiv samhandling menes & forutse hva andre vil komme til
a gjoare, for selv & kunne velge en adekvat handling. Med passiv samhandling
menes & oppfore seg slik at det er enkelt for andre & forutsi hva en kommer til
a gjore.

Nér det gjelder passiv samhandling, blir de uerfarne bilfererne stadig mer like
de mer erfarne etter hvert som de selv far erfaring. Det gjelder til dels bevisste
handlinger i strid med veitrafikkloven, som & kjere for fort ved forbikjering,
kjore fortere enn fartsgrensen for & folge trafikkrytmen, eller a kjore generelt
for fort.

Ogsé ndr det gjelder handlinger som ikke er klart ulovlige, men som kan ses
som offensiv eller aggressiv atferd, blir de uerfarne mer og mer like de erfarne
etter hvert som de selv far erfaring. Dette gjelder nér de skifter til hoyre felt
ved innsnevring fra to til ett kjorefelt, hvor ofte de kjorer pa gult lys og
hvorvidt de gir gass for & komme over et kryss pa gult lys. Det gjelder ogsa
om de kjorer nar forankjerende for & pavirke denne til & kjore fortere eller
kjore til siden.

Naér det gjelder lysbruk ved merkekjoring finner vi ogsé klare tendenser til at
de uerfarne bilfererne nermer seg atferden til de erfarne etter hvert som de
selv far erfaring. Etter hvert som de ferske forerne fér erfaring venter de stadig
lenger med & skifte tilbake til fjernlys etter & ha blendet ned for metende bil.
De blir stadig mer like bilfererne med lang erfaring, og de folger i stadig
mindre grad leerdommen fra merkekjeringskurset.

Nar det gjelder aktiv samhandling, er de uerfarne generelt mindre flinke til &
kjenne igjen typiske tvilsituasjoner i trafikken enn det erfarne forere er, og det
er bare i noen situasjoner vi finner at evnen til aktiv samhandling bedres med
okende erfaring de forste ni manedene.

v
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Konklusjoner

Hypotese A om at fareoppfattelsen bedres i lopet av de 9 forste manedene, far
bare delvis stotte i signifikante resultater. Imidlertid er det flere nar signifikante
sammenhenger i forventet retning, slik at resultatene samlet sett tyder pa at
oppfattelsen av faresituasjoner bedres noe i lapet av de forste minedene. Det ser
ut til at visse typer situasjoner fanger opp denne utviklingen bedre enn andre.
Erfaring kan vere sarlig viktig nar det gjelder rask oppfattelse av situasjoner som
er komplekse, svart uventet, eller krever at en ser langt fram. Videre studier
basert pa systematisk klassifisering av faresituasjoner er nadvendig for & belyse
dette nermere.

Det ser videre ut til at kapasiteten til & kunne reagere pa trafikksituasjonene under
ekstra kognitiv belastning ogsa bedres med erfaring. Dette indikerer at uerfarne
forere har mindre oppmerksomhetskapasitet for & handtere uforutsette situasjoner.
Resultatene viser en tendens til et mindre differensiert reaksjonsmenster nar
belastningen oker, dvs. darligere evne til 4 skille mellom relevant og irrelevant
informasjon.

En interessant kjennsforskjell er at kvinner reagerer relativt raskere enn menn pa
faresituasjonene under mental belastning. Dette ber undersokes nermere for a
finne ut mer om mulige forklaringer og implikasjoner.

Hypotese B om at feilhandlinger knyttet til betjeningen av bilen reduseres i lopet
av de forste ménedene far klar stotte. Nedgangen skjer raskere for menn enn for
kvinner. Etter ca. 5 mineder er nivaet av feilhandlinger blant menn det samme
som for svaert erfarne forere, mens kvinner selv etter 9 maneder ser ut til & gjore
flere feil enn de erfare kvinnelige forerne. Disse forskjellene kan trolig delvis
forklares av at kvinner kjorer mindre enn menn (béde for og etter forerproven),
slik at den samlede kjoreerfaring etter en viss tid med forerkort vil vaere
forskjellig.

Nér det gjelder hypotese C om samhandling med andre trafikanter, viser
resultatene klare endringer 1 lopet av de forste 9 ménedene for passiv
samhandling, ved at de uerfarne forerne raskt tilegner seg en kjorestil som ligner
stadig mer den en finner hos svaert erfarne bilister. Dette inneberer blant annet en
okning i bevisste “’feil” knyttet til mer offensiv kjorestil.

Nar det gjelder aktiv samhandling med andre trafikanter, skjer det imidlertid
relativt liten endring i denne perioden. Forskjellen mellom de uerfarne og de
erfarne forerne tyder pd dette er en ferdighet som utvikles over lengre tid.

Nedgangen i ulykkesrisiko de forste ménedene etter forerpreven forklares trolig
av en kombinasjon av de endringene i kjoreatferd som er pévist her. Den relative
betydningen av disse faktorene for risikoutviklingen vil kunne belyses gjennom
spesialstudier av medvirkende faktorer ved uhell den forste tida etter forerproven.
I den grad de endringene som er pavist her, forklarer risikoutviklingen, vil
risikoen den forste tiden reduseres gjennom mer kjoreerfaring for forerproven.

Kunnskapsbehov

Det er behov for videre undersokelser av fareoppfattelse, basert pa en
klassifisering av mulige faresituasjoner, for & kunne finne ut om det er visse typer
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situasjoner som uerfarne har serlige problemer med a oppfatte i tide. En hypotese
som ber undersegkes, er at kjoreerfaring er serlig relevant for & oppfatte
situasjoner som er komplekse, overraskende og/eller krever oppmerksomhet langt
framover 1 trafikkbildet. Disse problemstillingene kan dels undersegkes gjennom
mer inngéende analyser av det foreliggende materialet, samt supplerende
datainnsamling med den testen som er utviklet.

For & undersgke nermere hvorvidt de klare endringene 1 feilhandlinger knyttet til
betjeningen av bilen bidrar til & forklare ulykkesutviklingen, ville det vare av
interesse 4 undersgke hvordan fordelingen av ulykkestyper endrer seg med
erfaring. En ville bl.a. forvente at endringen over tid er forskjellig for menn og
kvinner. En hypotese som ber undersokes, er ogsé at feilhandlinger knyttet til
betjening av bilen bidrar til & forklare forheyet ulykkesrisiko for nye biler.

En vil ogsé forvente at de paviste endringene i kjorestil (passiv samhandling) ogsa
pavirker ulykkesmensteret. Er det for eksempel slik at uerfarne forere pa grunn av
overforsiktig atferd er mer utsatt for & bli pakjert bakfra, fordi de neler eller
stopper 1 situasjoner der det forventes av andre at en vil kjere, f.eks. like etter at
trafikklyset skifter fra gront til gult?

VI
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Summary:

Inexperienced at the wheel

What explains the risk reduction during the first months of
driving?

Background and hypotheses

It has been clearly documented that novice drivers have very high crash risk
immediately after licensing, and that the risk falls considerably during the first
months of driving. It is obvious that the learning of certain skills causes the
marked risk decrease, but the exact nature of these skills is still not sufficiently
specified. This study is an attempt to test the following three hypotheses about
possible skill acquisition of novice drivers.

Hypothesis A: Hazard perception

Driving experience increases the ability to identify early warnings of possible
dangers in traffic, making drivers able to take precautionary actions sooner.

Hypothesis B: Better car handling skills

Driving experience increases gradual automation of handling skills in operating
the car, and thus reduces the risk of potentially dangerous errors.

Hypothesis C: Improved interaction with other road users

Better understanding of the social interaction among road users and the informal
rules of this interaction, results in better adjustments to other road users’
behaviour, and makes one’s own behaviour more predictable to others.

The three hypotheses are not mutually exclusive, and the supposed mechanisms
may all contribute to the observed risk development among novice drivers.

Research design and procedure

Subjects were recruited among newly licensed drivers at five licensing offices in
the area surrounding and including Oslo. The drivers who signed up were divided
into three groups, which were invited to participate in the study either 1, 5, or 9
months after the driving test. Thus, the three groups of drivers would differ in
average amount of driving experience. There were 130 drivers altogether in the
three groups.

An additional sample of 28 experienced drivers was recruited by external
advertisement about the project.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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Data for testing hypothesis B and C were collected by means of a questionnaire
about different aspects of driving behaviour, as well as exposure, crashes, and
various background information. Hypothesis A was tested by means of a video-
based test of reactions to potentially hazardous traffic situations. The subjects
were tested in groups of up to ten persons at a time.

The test consisted of two 10-min video sequences recorded by a camera
approximately in driver eye-view position during driving in various traffic
situations. All situations were real incidents selected from several hours of
footage shot in various traffic environments, and there were no staged situations.
Each subject held a pushbutton and was instructed to push the button as soon as
possible whenever (s)he detected a possibly hazardous situation, defined as any
situation where the driver should be prepared for a sudden braking or avoidance
response. The two sequences contained 15 and 16 predefined situations,
respectively, and reaction times were measured to these situations, by means of a
PC receiving input from the videotape as well as from the pushbuttons.

In addition to reaction time for responses occurring during predefined intervals for
each situation, irrelevant responses outside of these intervals were also recorded.

For the computation of average reaction time for several situations, it was
important that all subjects had a value for each situation. Missing values for
subjects who did not respond during the critical interval were therefore substituted
by the maximum possible reaction time, individually determined for each
situation. Average reaction times were computed both with inclusion of non-
responding participants (corrected reaction times), and with non-responders
excluded (uncorrected reaction times). During one of the video sequences
(counterbalanced across participants) a mental arithmetic task was added, in order
to assess the possible effects of increased mental load on the hazard perception
performance.

The questionnaire was sent to an additional sample of 4000 drivers who did not
participate in the hazard perception test. Like participants in the test, the larger
sample was also divided into sub-samples, responding to the questionnaire 1, 5, or
9 months after the driving test.

Hazard perception
Comparisons of the three experience groups gave the following results:

e There was a weak albeit not significant tendency that those with 1 month of
driving experience reacted to fewer situations than those with 5 or 9 months
of driving experience. In one situation, the proportion of drivers reacting was
significantly lower among those with the smallest amount of experience.

* There were no differences between the groups in the number of irrelevant
reactions, but female drivers had significantly more irrelevant reactions than
male drivers.

* There were no significant differences between groups in average reaction
time to all situations.

i
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For uncorrected reaction times to single situations there were no significant
effects of driving experience.

Corrected reaction times, on the other hand, decreased significantly with
increasing driving experience in three situations. In all three situations the
differences were in the expected direction.

There was no interaction between experience and the effect of the arithmetic
task on the number of reactions or average reaction time.

There was a non-significant tendency towards more correct answers on the
arithmetic task with increasing experience.

A combined performance score was calculated, based on both the results from
the arithmetic task and the reaction times, in order to measure the total mental
load during the test. There was a non-significant tendency towards better
scores with increasing driving experience.

There were significantly more irrelevant reactions when drivers also were
given the arithmetic task.

The reaction times with the additional arithmetic task were significantly
longer in 4 situations, and almost significantly longer in one further situation.
In two situations, the reaction time was shorter with the additional task.

Women reacted almost significantly faster (and/or more often) than men in
two situations. Men reacted significantly faster than women in one situation.

Women reacted faster and/or in more situations with the additional arithmetic
task than without. For men it was opposite.

The comparisons between inexperienced drivers (all three experience groups
taken together) and drivers with several years of driving experience gave the
following results:

There were no significant differences in the average number of reactions,
neither relevant nor irrelevant, or in average reaction time.

In two situations, significantly more of the experienced than of the
inexperienced drivers reacted.

The experienced drivers had significantly shorter reaction time than the
inexperienced in two situations, but in one situation the inexperienced drivers
had the shortest reaction time.

Among males, inexperienced drivers tended to react in fewer situations
(and/or more slowly) with the arithmetic task than without the task. Among
experienced drivers there was a tendency in the opposite direction.

Among experienced drivers, there was no tendency towards more irrelevant
reactions with the arithmetic task, as it was among inexperienced drivers.
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Handling skills

Handling skills improve significantly during the first months of driving, both
for male and female drivers. The more inexperienced, the more frequent
drivers report to have used the wrong pedal, put the car in wrong gear, used
wrong instruments (e.g. put on the wiper instead of the blinker), or driven
without releasing the hand brake.

Handling skills may consequently be one important reason why
inexperienced drivers have higher accident risk during the first months of
driving.

Inexperienced male drivers have better handling skills than inexperienced
female drivers, and the potential for improvement is thus greater for female
than for male drivers.

Among males, there is reason to believe that poor handling skills may
contribute to the higher accident risk during the first 3 or 4 months of driving.
With five months of driving experience, male drivers have the same handling
skills as more experienced drivers.

Among females, there is reason to believe that poor handling skills may
contribute to the higher accident risk during the first year of driving, and
possibly even longer. Female drivers with 9 months driving experience have
poorer handling skills than more experienced female drivers.

Road user interaction

The ability to interact with other road users can be separated into “active” and
“passive” interaction. Active interaction implies that one is able to correctly
predict what other road users are going to do, and thus able to choose an
adequate action. Passive interaction implies that one’s traffic behaviour is
such that it is easy for others to predict one’s future actions.

As for passive interaction, novice drivers behave increasingly more like
experienced drivers, as they gain more experience. This applies to when to
change lanes when two lanes are merged into one, how often they drive on
amber light, and how often they speed up in order to pass during the amber
light phase. It also applies to close following.

Also when driving in the dark, novice drivers behave more similarly to
experienced drivers as they gain experience. The more experienced, the
longer they wait before switching to high beam when meeting another car in
the dark. As they gain experience they increasingly use the lights in
accordance with normal practice and not in accordance with what they were
taught at the driving school.

As for active interaction, novice drivers (all three experience groups taken
together) are not as good as more experienced drivers when it comes to
recognising traffic situations of doubt. There are also just a few situations
where the ability to interact in an active manner seems to be improved during
the first nine months of driving.

iv
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Conclusions

Hypothesis A that drivers’ hazard perception is improved during the first nine
months of driving, gets only limited support in this investigation. However, there
are some significant results in the expected direction, and thus it seems reasonable
to conclude that drivers’ hazard perception is somewhat improved during the first
nine months of driving. Some situations seem to capture this development better
than others. Experience may be of particular importance in order to recognise and
handle situations that are complex, unexpected and demanding a far sight. Further
studies based on a systematic classification of hazard situations are necessary in
order to improve our understanding of these matters.

It looks as if the capacity to react in traffic situations with extra mental load is
improved with experience. Accordingly, inexperienced drivers seem to have less
cognitive ability to handle unexpected situations. The results show a somewhat
less differentiated reaction pattern when the load increases, i.e. poorer ability to
separate relevant from irrelevant information.

An interesting difference between male and female drivers is that women react
relatively faster than men to hazard situations during additional mental load. This
ought to be investigated further in order to identify possible explanations and
implications.

Hypothesis B that handling skills are improved with experience and thus that
errors from poor handling skills are reduced, is largely supported by the results.
The improvement of handling skills goes faster for men than for women. After 5
months of driving, the number of technical errors among male drivers is at the
same level as for very experienced drivers. Among women, drivers with 9 months
of experience seem to make more technical errors than more experienced drivers.
This gender difference may be explained by the fact that male drivers drive more
both before and after they gain their driving licence, and thus get more driving
experience during the first months of driving.

As for hypothesis C, on road user interaction, the results show quite clearly that
inexperienced drivers change significantly during the first 9 months of driving,
becoming more and more similar in their behaviour to that of more experienced
drivers. Thus their ability for passive interaction is improved by the fact that they
develop a more normal behavioural pattern in traffic during the first 9 months.
This implies however also that the number of violations increases as a
consequence of a somewhat more active or offensive driving style.

The ability to actively interact with other road users does not seem to develop
during the first 9 months to the same degree as the ability to passively interact.
The difference between inexperienced drivers and drivers with long driving
experience indicate that this skill takes longer time to develop.

The decline in accident risk during the first months of driving is probably a
consequence of a combination of changes in the behaviours and skills shown here.
The relative importance of these factors in explaining the risk reduction may be
investigated in detailed studies on contributing factors to accidents during the first
months of driving. If the changes in behaviour that have been documented here in
fact contribute to reduced accident risk during the first months of driving, it
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follows that increased driver training before licensing may reduce young drivers’
accident risk.

The need for further knowledge

There is a need for more studies on hazard perception based on classification of
different possible hazard situations, in order to investigate whether there are
certain types of situations that create particular problems for inexperienced
drivers. One hypothesis that ought to be tested is that driving experience is
particularly relevant in order to perceive situations that are complex, unexpected
or demanding attention to traffic far ahead. These relations might be investigated
by further use of the data collected here, and supplied with more data from tests
with the hazard perception test developed.

In order to study further whether the development of handling skills during the
first months of driving in fact contributes to the reduction in accident risk in that
period, an investigation into possible changes over time of the distribution of
different types of accidents could be appropriate. One would for instance expect
that the changes over time of the distribution of accidents were different for men
and women. One additional hypothesis that ought to be tested is that errors
connected with the handling of new (and not familiar) cars might account for the
higher accident risk of new cars.

One would also expect that the proven changes in driving style (passive
interaction) influences the distribution of accidents. Are for instance new drivers
more at risk of being hit from behind because of an excessive safety orientation
making them brake or stop in situations where the normal driver would chose to
drive? Rear-end collisions in signalled intersections could be a relevant case in
question.

vi
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1 Bakgrunn

Ulykkesrisikoen blant ferske forere avtar svert raskt i lopet av de forste manedene
med forerkort. Det er blitt anslatt at risikoen halveres 1 lopet av 8-10 maneder
(Sagberg, 1997; 2000; se figur 1.1). Dette ma skyldes at de unge bilfererne i lopet
av denne korte tiden tilegner seg visse trafikale ferdigheter som bidrar til & unnga
ulykker.
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Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 1.1. Risiko for selvrapporterte uhell blant ferske forere, etter forerkortalder
(basert pd data fra Sagberg, 2000).

Det er lite trolig at et s stort fall i risiko skal kunne forklares av generelle sosiale
og motivasjonelle faktorer, som f.eks. endring i tendens til risikotaking,
spenningsseking eller andre forhold som sarlig kan knyttes til livsstil blant en del
ungdommer. Endringer i slike forhold mé antas a skje relativt langsomt over flere
ar. Vi ma derfor anta at nar risikoen faller s& vidt mye i lopet av noen fa maneder,
dreier det seg om en leringsprosess som skjer gjennom eksponering for ulike
trafikksituasjoner. Hvilke ferdigheter det dreier seg om, finnes det lite sikker
kunnskap om. Noen hypoteser har vaert fremsatt, og et formal med denne
undersekelsen er 4 undersoke tre ulike hypoteser om hvilke endringer i trafikale
ferdighet som antas & forklare risikonedgangen. Bedre kunnskap om slike
atferdsmessige endringer vil vare nyttig pa flere mater. For det forste vil det gi en
bedre forstéelse av hvorfor ferske forere i utgangspunktet har sa hoy risiko, med
andre ord hvilke ferdigheter de mangler nér de begynner & kjore pa egen hand.
Dette vil for det andre gi et grunnlag for & vurdere hvorvidt tilegnelsen av disse
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ferdighetene kan framskyndes, eksempelvis ved spesielle malrettede
opplaringsmetoder. For det tredje vil kunnskap om en eventuell parallell utvikling
av kjereatferd og sikkerhet gke var forstielse av de atferdsmessige
forutsetningene for sikker bilfereratferd i sin alminnelighet. Dette vil kunne bidra
til bedre ulykkesforebyggende tiltak blant bilferere generelt, uavhengig av
erfaring.

Erfarne forere kan betraktes som “eksperter” pd bilkjering, 1 den forstand at de
behersker et stort repertoar av mer eller mindre automatiserte handlingsmenstre
som er utviklet over tid. M.a.o, de kan sies & inneha ekspertkunnskap pa dette
omradet. Vi kan dermed presisere var problemstilling til & dreie seg om & finne ut
mer om hva bilfereres ekspertkunnskap bestar 1, og 1 hvilken grad denne
kunnskapen kan formidles effektivt til nybegynnere, eller om den bare kan
tilegnes “the hard way”, gjennom selvstendig kjering i trafikken.
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2 Tre hypoteser

De tre hypotesene som skal undersokes er:
A. Oppfattelse av fare.

Kjereerfaring gjor at en lerer 4 identifisere tidlige tegn pa mulige faresituasjoner,
slik at en féar bedre tid til & ta riktige forholdsregler.

B. Tilvenning til bilen.

Okende kjoreerfaring gjor at handteringen av bilen blir gradvis mer automatisert
og feilfri, slik at risikoen for ulykkesskapende feilhandlinger reduseres.

C. Samhandling i trafikken.

Bedre forstaelse av den sosiale samhandlingen i trafikken gjor at uhensiktsmessig
atferd — til dels formidlet gjennom den formelle foreropplaringen - avleres.

Disse tre hypotesene utelukker pa ingen mate hverandre; det kan derfor godt
tenkes at alle disse mekanismene i noen grad bidrar til & forklare at risikoen faller
sa raskt. Et siktemél med undersgkelsen vil vare & se pa tidsforlepet i utviklingen
av de ulike ferdighetene, og & se det i sammenheng med tidsforlepet for
risikoreduksjonen. Dersom en atferdsendring har et tidsforlep som ligner
risikoutviklingen, sannsynliggjer det at den aktuelle atferden kan veare en
medvirkende forklaring.

I det folgende vil vi ta for oss hver av de tre hypotesene og beskrive bakgrunnen
for dem og hvilke metoder vi vil benytte for & teste dem.

2.1 Hypotese A: Oppfattelse av fare

En rekke undersokelser har tatt som utgangspunkt at noe av det som skiller
uerfarne fra erfarne bilferere, er evnen til 4 oppfatte potensielt farlige situasjoner.
Pé engelsk er dette blitt kalt “hazard perception”, som vi kan oversette med
“oppfattelse av fare”. Mer spesifikt har “hazard perception” vart beskrevet som
evne til & forutse farlige situasjoner pa grunnlag av perseptuelle holdepunkter i
situasjonen, eller med andre ord, etablering av korrekte forventninger om hva som
kan komme til & skje (se bl.a. Groeger og Chapman, 1996). Dette er et eksempel
pa hva en kaller ekspertkunnskap, som kjennetegnes av evne til raskt og
automatisk & utfere riktige handlinger i en rekke ulike situasjoner. En antar at
tilegnelsen av slik kunnskap bestar i at det etableres et stadig mer differensiert sett
av kognitive skjemaer, dvs. hukommelsesbilder som den aktuelle situasjonen
sammenlignes med. Etter hvert som erfaringen eker, vil en vere 1 stand til korrekt
gjenkjenning av stadig flere situasjoner, og pa grunnlag av stadig mer subtile
perseptuelle holdepunkter. Dette medferer at en potensielt farlig situasjon
identifiseres pa et tidligere tidspunkt, noe som gir lengre disponibel tid for korrekt
handling. Handlingene antas ogsé & innga 1 skjemaene, som dermed vil besta av et
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sett av koblinger mellom situasjoner og handlinger, slik at nar en situasjon er
identifisert, folger handlingen mer eller mindre automatisk. Skjemaer vil vaere mer
eller mindre korrekte, og handlingene dermed mer eller mindre adekvate. En antar
at erfaring medforer at det etableres skjemaer for flere situasjoner, dvs. at et
okende antall situasjoner kan identifiseres korrekt og utlese en adekvat handling. I
tillegg til rask gjenkjenning av kjente faresituasjoner vil automatiseringen av
skjemaene medfere at det frigjores oppmerksomhetskapasitet til & handtere mer
uforutsette situasjoner, som det enna ikke er etablert skjemaer for. Den ferske
foreren antas derfor & matte bruke uforholdsmessig mye av sin mentale kapasitet
pa kjeringen, fordi informasjonsbearbeidingen i mindre grad er automatisert enn
hva tilfellet er for den erfarne.

P& denne bakgrunnen vil evnen til & oppfatte fare kunne testes bade ved a
undersegke hvilke faremomenter en forer legger merke til, og hvor raskt de ulike
situasjonene oppfattes.

Utvikling av tester pa sékalt “hazard perception” har en lang historie, og det
finnes etter hvert mange varianter av slike tester. [ Victoria, Australia har slike
tester blitt tatt i bruk som en del av fererproven.

Det finnes en god del studier av forskjeller i oppfattelse og vurdering av fare
mellom erfarne og uerfarne forere. Et metodisk problem med slike studier er
imidlertid at erfaring er korrelert med alder, og sammenligningene har folgelig
vert foretatt mellom ulike aldersgrupper. Eksempelvis sammenlignet Finn og
Bragg (1986) forere i aldersgruppenel8-24 ar og 38-50 ar. De studiene som
foreligger, gir derfor ikke grunnlag for a si om de effektene som er malt, henger
sammen med erfaring eller alder. I den foreliggende undersokelsen forsekes dette
problemet lost ved at vi underseker forere over et sé kort tidsrom etter forerproven
at generelle aldersrelaterte forklaringer kan utelukkes.

Det er ogsa foretatt sammenligninger mellom grupper av forere med lav og hay
ulykkesrisiko. Resultatene er noe motstridende. Quimby og Watts (1981) fant
ingen korrelasjon mellom reaksjonstid for hazard perception” og selvrapporterte
ulykker. I en senere undersgkelse med samme metode fant Quimby m.fl. (1986)
en signifikant men lav korrelasjon (r=0,12) mellom reaksjonstid og ulykker. I en
tredje studie, med en noe annen type test, fant Quimby m. fl. (1999) en negativ
sammenheng, dvs. kortere reaksjonstid hos dem som hadde flest ulykker. De
antyder at en mulig forklaring pa dette funnet kan veere at den siste testen snarere
maler enkel reaksjonstid enn persepsjonstid, og at dette er et spersmél som ber
undersokes nermere.

En valideringsstudie av testen som benyttes i Victoria (Congdon og Cavallo,
1999), konkluderte med at testskérene viser en signifikant men svak sammenheng
med innblanding 1 dedsulykker. Undersgkelser av sammenhengen mellom
farepersepsjon og risiko sier ikke nedvendigvis noe om betydningen av erfaring.
Det kan veare at testen fanger opp risikorelaterte forskjeller mellom forere, som er
uavhengig av bade alder og erfaring. Congdon og Cavallo (1999) papeker derfor i
sitt forslag til videre forskning at “the relationship between different amounts of
driving experience and performance on the hazard perception test should also be
investigated”. Var underseokelse vil vaere et bidrag til dette.

McKenna og Crick (1995) undersgkte mulighetene for & trene opp prestasjonene
pa en “hazard perception”-test. De benyttet videopresentasjoner som illustrerte

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Uerfaren bak rattet. Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste mdanedene med forerkort?

visuelle seketeknikker, og bilfererne fikk trene pé a predikere hvordan
trafikksituasjonene utviklet seg. Treningen foregikk dels i grupper, dels
individuelt, fordelt pa fire sesjoner spredt over en periode pa 3 uker.
Konklusjonen var at treningen forte til raskere oppfatning av faresituasjoner i en
“hazard perception”-test, og at det virksomme elementet i treningen var 4 fa
forerne til & predikere hva som kom til & skje. Hvorvidt denne atferdsendringen
ogsa gjenspeiler seg i lavere ulykkesrisiko, er imidlertid ikke dokumentert.

Dersom vi finner at evnen til “hazard perception” forbedres med erfaring med
tilsvarende tidsforlep som reduksjonen i risiko, kan det veere grunnlag for &
arbeide videre med & bruke slike tester til evaluering av tiltak innen
foreropplaringen. Det kan 1 sa fall ogsd vare grunn til & vurdere om metodikken
ber innlemmes som en del av fereropplaringen.

Den typiske “hazard perception”-testen bestdr av at personene som testes, far se
filmsekvenser av trafikksituasjoner og far beskjed om & gi en motorisk reaksjon
(trykke pa en knapp el.l.) sa snart de oppdager et eller annet i situasjonen som
tilsier okt fare. Tiden fra en gitt faresituasjon oppstar, og til personen reagerer, tas
som et mal pa evne til oppfatte fare.

2.2 Hypotese B: Tilvenning til bilen

Pé de fleste omrader vil det vere slik at vi lettere gjor feil nér vi skal ta 1 bruk ny
og ukjent teknologi enn ndr vi bruker redskaper og teknologi vi har erfaring med.
Det er folgelig lett & tenke seg at en viktig arsak til ferske bilfereres haye risiko er
at de lettere gjor feil fordi bilen de kjorer er ukjent.

Denne hypotesen foyer seg inn i1 en lang tradisjon i trafikksikkerhetsforskningen
som fokuserer pa ulike former for feilhandlinger som avgjerende for ulykker
(Karttunen og Hakkinen, 1986; Reason, 1990a; Parker, Reason, Manstead og
Stradling, 1995).

Tradisjonelt har man fokusert pé feilhandlinger knyttet til informasjons-
bearbeidingen og dermed i stor grad til hvordan fererne bearbeider og bruker
informasjon fra trafikkmiljeet. Reason (1990b) inndeler feilhandlinger i
kategoriene mistakes” og “’slips/lapses”. “Mistake” innebaerer at planen for en
handling er feil, men utferingen kan vare riktig. Et eksempel er en bilforer som
overser en fotgjenger ved venstresving (kanskje fordi han er konsentrert om
biltrafikken) og ikke viker. I dette tilfellet er det selve beslutningen om & kjere
som er feil. Var hypotese A vektlegger muligheten for at ferske forere gjor
feilhandlinger av denne typen, altsa “mistakes”. ’Slips” og “lapses” er
feilhandlinger som skjer fordi utforingen av en handling er feil, selv om planen er
riktig. Et eksempel er nér en forer har bestemt seg for a stanse (f.eks. for et kryss),
men trakker pa gassen 1 stedet for bremsen. Hypotese B dreier seg altsd primaert
om denne typen feilhandlinger (slips” eller "lapses™).!

I Reason (1990b) opererer dessuten med kategorien “violations”, som er bevisste overtredelser.
”Mistakes” inndeler han dessuten i “rule-based mistakes” og “knowledge-based mistakes” med
henvisning til Rasmussens (1982) kognitive modell for sammenhengen mellom
informasjonsbearbeiding og automatisering av handlinger. ”’Slips” og “lapses” faller inn under det
Rasmussen (1982) kaller ”skill-based behaviour”, som innebzrer at atferden i stor grad skjer uten
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bR 1Y

Parker m. fl. (1995) undersekte i hvilken grad selvrapporterte “slips”, “mistakes”
og “violations” korrelerte med ulykker. De fant en sammenheng mellom
“violations” og ulykker, men ikke mellom “slips”™ eller “mistakes” og ulykker.?
Det er imidlertid f& av spersmélene deres som skal avdekke “slips”, som er
relevante for den typen feilhandlinger vi er opptatt av her.

Glad (2000) argumenterer for at innslaget av “slips” eller “lapses” antakelig vil
vaere lavere blant ferske forere enn blant mer erfarne fordi relativt mer av de
ferske forernes atferd vil vaere kunnskapsbasert, dvs. at handlinger velges etter
bevisste overveielser. Erfarne forere vil ha automatisert mer av bilkjeringen, og
dermed vil ogsa mulighetene for & gjore “slips” vere storre. Dette resonnnementet
virker rimelig, men det kan ogsa argumenteres for at ferske forere kan
automatisere atferd for raskt for & redusere den kognitive belastningen, med den
konsekvens at de far relativt mange “slips”.

Hypotese B er et spesialtilfelle av en generell hypotese om at man vil gjere
relativt flere feil ndr man handterer ukjent teknologi enn nar teknologien er kjent.
Dette er en generell mekanisme som ikke bare vil gjelde ferske forere. For noen ar
tilbake ble det dokumentert at nye biler var mer utsatte for ulykker enn eldre biler
(Fosser og Christensen, 1998). Forfatterne antok at atferdstilpasning kunne vaere
forklaringen pé dette overraskende funnet, dvs. at man kjerte fortere med nye enn
med gamle biler. At nye biler er relativt mer utsatte for ulykker er imidlertid ogsa
1 overensstemmelse med mekanismen i hypotese B; man gjor flere “slips” med en
ny og ukjent bil enn med en eldre bil man kjenner godt.

Det er vanskelig & tenke seg noen annen metode for & kartlegge slike
feilhandlinger enn gjennom en eller annen form for sperreunderseokelse, jft.
Parker m.fl. (1995). Et problem med undersekelsen til Parker m.fl. (1995) er at de
sper generelt om hvor ofte man opplever at man gjor en eller annen feil, uten at
det er knyttet til en bestemt periode. Dermed blir dette i stor grad spersmél om
hvor godt man husker smafeil osv, og det gir ikke nedvendigvis palitelige svar.

Vi vil méitte benytte en form for sperreundersekelse, men vi vil sperre konkret om
en rekke typiske feilhandlinger man kan tenke seg — bruke feil instrument, trakke
pa feil pedal, sette bilen 1 feil gir osv, og vil sparre konkret om en bestemt
periode.

bevisst oppmerksomhet. Forskjellen mellom slips” og ”lapses” er at en “’slip” resulterer i en
observerbar handling, mens en lapse” er en mer skjult hukommelsesfeil, som ikke nedvendigvis
kan observeres av andre enn personen selv.

2 Senere har Rimmé og Aberg (1999) vist at ogsa slips og mistakes korrelerer med ulykker nar en
kontrollerer for ’sensation seeking”.
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2.3 Hypotese C: Samhandling i trafikken

Trafikk er et omrade der man ma samhandle “korrekt” med andre for & unnga
ulykker. Som all sosial samhandling ma ogsd samhandlingen i1 trafikken leres, og
det kan vare grunn til 4 tro at ferske foreres haye risiko kan vaere et utslag av at
de ikke har leert trafikkens skrevne og serlig uskrevne regler.

Det er to aspekter ved samhandlingskompetansen som det er viktig & skille fra
hverandre nemlig aktiv og passiv samhandlingskompetanse.

Aktiv samhandlingskompetanse innebarer at man som trafikant evner 4 forutse
hvordan andre trafikanter vil komme til & handle, og at man tilpasser sine egne
handlinger deretter. Det kan vare grunn til & anta at dette er noe som laeres med
okende erfaring. Det er dokumentert at unge forere ofte er involvert i pakjersler
bakfra, og at det ofte er de som kjerer pa. Det er lett & tenke seg at dersom de
klarer & danne seg korrekte forventninger om hva forankjerende vil komme til &
gjore, vil de 1 starre grad klare & unnga slike ulykker. Bjornskau (1994) viser at
bilferere som innehar slik aktiv samhandlingskompetanse har signifikant lavere
risiko for a kollidere i trafikken.

Passiv samhandlingskompetanse innebarer at man som trafikant oppferer seg pa
en mate som gjor det lett for andre & forutse hva man vil komme til & gjore. Det
betyr igjen at jo mer “normal” eller ”vanlig” atferden er, desto mer forutsigbar er
man. Tekniske ferdigheter er en nedvendig betingelse for & vere forutsigbar for
andre trafikanter. Dersom bilferere blir teknisk flinkere etter hvert som de fér
erfaring, vil det for eksempel bli lettere a forutse atferden deres. Vi forventer alle
at bilister kjorer nar lyset skifter til gront, og ikke at de kveler motoren, eller
rygger osv.

En enda viktigere side ved denne passive samhandlingskompetansen
(forutsigbarheten) er antakelig at unge forere blir mer forutsigbare etter hvert som
de tilpasser seg det som er vanlig atferd i trafikken. Faktisk kan det veere grunn til
a vente at en del av atferden som man larer i foreropplaringen kan vare
avvikende atferd i vanlig trafikk og at dette blir avlert nar unge forere kjorer pa
egen hand.

Vanlig kjereatferd vil bl.a. innebzre a praktisere uskrevne regler som kan vaere pa
kant med det formelle regelverket, som f. eks. & kjore pa gult lys. En indikasjon pa
om unge forere tilpasser atferden slik etter hvert som de far erfaring, vil veere om
fordeling og omfang av ulike typer bevisste feilhandlinger (violations™) narmer
seg det som er typisk for erfarne forere.

For & undersoke om uerfarne bilferere bade blir mer forutsigbare og flinkere til &
samhandle aktivt med andre, vil vi bade benytte spersmal om bevisste
feilhandlinger som er benyttet av Parker m.fl. (1995) og Aberg og Rimmd (1998)
og spersmal om samhandling som er brukt av Bjernskau (1994).
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3 Undersgkelse med videotest og
sporreskjema

3.1 Deltakere

Gjennom samarbeid med trafikkstasjonene 1 Oslo og Akershus (fem trafikk-
tasjoner 1 alt) ble det rekruttert forere som nylig hadde tatt forerkort. Alle
trafikkstasjonene fikk utdelt et antall pdmeldingsskjemaer, som ogsé inneholdt
informasjon om undersekelsen, som de skulle gi til alle kandidater som bestod
forerproven for klasse B (og som ikke hadde hatt klasse B forerkort tidligere). De
som gnsket a delta 1 undersgkelsen, kunne skrive navn, adresse og annen kontakt-
nformasjon og legge skjemaet i en egen postkasse pa trafikkstasjonen. Som ekstra
motivasjon ble det opplyst at alle som ble med péd undersekelsen, ville fa delta i
trekning av en reise til kr. 10000.

Deltakerne ble rekruttert i lopet av fem 1-maneds perioder fordelt over et tidsrom
pa 21 méneder, dvs. at rekrutteringen foregikk hver fjerde méned (forste gang i
desember 2000 og siste gang i august 2002). Dette ble gjort for & fa med deltakere
som fikk farerkort pa ulike drstider. Forerne ble kontaktet skriftlig enten 1, 5 eller 9
méneder etter avlagt forerprove med innkallelse til & delta 1 undersokelsen pé et
narmere angitt tidspunkt. Deltakerne ble dermed inndelt i tre grupper, som pa
underseokelsestidspunktet hadde henholdsvis 1, 5 og 9 méneders kjoreerfaring. I
innkallelsen ble forerne bedt om & bekrefte om de kunne mete pé angitt tidspunkt.
De som ikke svarte, ble kontaktet pr. epost, SMS og/eller telefon. De som ikke ble
innkalt méneden etter forerpreoven, mottok et brev med takk for at de hadde meldt
seg pa, og med beskjed om at de ville bli innkalt pé et senere tidspunkt. De som
skulle innkalles etter 9 maneder, fikk dessuten en ekstra paminnelse et par maneder
for de skulle innkalles. Sammen med innkallelsen fikk de et sperreskjema, som de
ble bedt om & fylle ut og ta med til undersegkelsen, som foregikk pd TOI. Skjemaet,
som er gjengitt i vedlegg 2, inneholdt en del spersmél hentet fra en norsk versjon av
Driver Behaviour Questionnaire - DBQ (Parker m.fl. 1995), samt en del andre
spersmal om kjereatferd og erfaringer i trafikken, ulykker og kjerelengde, og
personlig bakgrunnsinformasjon.

Undersokelsen ble gjennomfort i fire omganger med flere samlinger i hver
omgang. Samlingene ble gjennomfort 1 september 2001 og 1 januar, mai og
september 2002. I hver undersekelsesomgang deltok ferere fra de tre naermest
forutgéende rekrutteringsperiodene.

I tillegg til de uerfarne forerne deltok en gruppe forere som hadde hatt forerkort i
flere ar. Disse ble rekruttert blant ansatte pa T@I samt en del andre som meldte
seg pd grunnlag av ekstern informasjon om undersekelsen.
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3.2 Gjennomfgring av samlingene

Deltakerne ble testet 1 grupper pa inntil 10 personer i gangen. Til hver samling var
det innkalt tilneermet like mange deltakere fra hver av de tre gruppene av uerfarne
forere. De erfarne (som hadde hatt fererkort i flere ér) ble testet i separate
samlinger.

Pé samlingene fylte deltakerne forst ut ytterligere ett sporreskjema, som var en
fullstendig versjon av DBQ. Svarene pé dette skjemaet er ikke analysert og dermed
heller ikke inkludert i denne rapporten.? Etter at alle var ferdige med & fylle ut
sparreskjemaet, fikk de presentert videotesten pa fareoppfattelse. Testen bestod av 2
10-minutters videosekvenser (benevnt *del A’ og ’del B’) som var tatt opp under
kjering i ulike trafikkforhold med kamera plassert tilnermet i forerens oyeposisjon.
Videobandet inneholdt bare naturlig forekommende trafikksituasjoner; det var ingen
arrangerte situasjoner. Situasjonene ble valgt ut fra mange timers opptak under ulike
trafikkforhold. Del A og del B inneholdt henholdsvis 15 og 16 potensielt kritiske
situasjoner, dvs. situasjoner som inngikk i testen.

De utvalgte situasjonene var alle situasjoner der bilforeren métte forberede seg pé
a svinge unna, eller bremse fordi det kunne oppsta fare om bilfereren ikke
reagerte. Typiske situasjoner var for eksempel at fotgjengere gikk ut i gangfelt pa
“reod mann”, at et kjoretoy svingte inn pa den veien man kjerte pa, at hindringer
lenger framme forer til at forankjerende mé bremse osv. Bilder av situasjonene er
vist i vedlegg 1.

Videosekvensene ble presentert pd en skjerm vha prosjektor, og sterrelsen pa
bildet var 155x120 cm. Deltakerne satt pa stoler som var plassert i to buete rekker,
med 6 stoler i hver rekke. Avstanden fra midten av skjermen var ca. 2 m til
fremste rekke og ca. 2,9 m til bakerste rekke.

Starten pa hver situasjon, dvs. tidspunktet hvor en mulig fare tidligst kunne
oppdages, ble pd forhand kodet ved hjelp av en 200 ms lydpuls pa et av
lydsporene pa videobéndet. Under avspillingen var dette lydsporet koblet til en
PC via en spesiallaget koblingsenhet. Pa et annet lydspor var det spilt inn en
instruksjon til deltakerne som ble avspilt via hayttaler. Hver deltaker hadde en
trykknapp 1 hinda, og de fikk beskjed under introduksjonen til testen om at de
skulle tenke seg at de kjorte bilen som videoopptaket var gjort fra, og at de skulle
trykke pa knappen s snart som mulig nar de oppdaget en situasjon som var slik at
de matte vere forberedt pd 4 métte bribremse eller foreta en rask unnamanever
for at det ikke skulle oppsta fare. Ledningene fra trykknappene var koblet til PCen
via den samme koblingsboksen som signalet fra videobandet. Et spesiallaget
dataprogram ble skrevet for 4 lagre signalene fra videobdndet og fra trykknappene
pa en fil. Sammen med hvert signal ble det lagret en tidskode med en neyaktighet
pa ca. 1 millisekund. Et annet dataprogram beregnet reaksjonstider til hver
situasjon pa grunnlag av disse radatafilene.

For hver situasjon ble det definert et “’kritisk intervall” for nar en reaksjon kunne
anses relevant i forhold til den aktuelle situasjonen. Det kritiske intervallet ble

3 Bakgrunnen for at deltakerne ble bedt om & fylle ut ytterligere ett skjema var bade at vi ensket &
fé s& mye informasjon fra dem som mulig, og at vi ensket & ha muligheten til senere & studere
eventuelle sammenhenger mellom resultatene fra videotesten og DBQ.
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skjennsmessig vurdert som tidsavstanden fra det var mulig & observere at en farlig
situasjon kunne oppsta, til det tidspunkt der bilfereren matte reagere dersom han
eller hun skulle unngétt kollisjon gitt at motparten fortsatte pa sin kurs. Lengden
av de kritiske intervallene varierte fra fire til 25 sekunder.

Reaksjonstida ble beregnet for den forste reaksjonen som forekom innenfor det
kritiske intervallet. Andre reaksjoner ble summert, separat for reaksjoner innenfor
og utenfor de kritiske intervallene, og lagret pa en datafil sammen med reaksjons-
idene. For beregning av gjennomsnittlig reaksjonstid for flere situasjoner, var det
viktig at alle personene hadde data for alle situasjonene. Manglende data for
deltakere som ikke hadde reagert pé situasjonen, ble derfor erstattet med den
lengst mulige reaksjonstida for den aktuelle situasjonen, som tilsvarte lengden av
det kritiske intervallet. Siden reaksjonstidene og lengden av de kritiske
intervallene varierte betydelig mellom situasjonene, ble reaksjonstidene for hver
situasjon standardisert (omregnet til z-scorer)* for det ble beregnet gjennomsnitt.
Dermed far alle situasjonene samme gjennomsnitt og spredning, for & unnga at
eventuelle forskjeller mellom grupper i totalgjennomsnittet over alle situasjonene
skulle pavirkes mer av forskjeller for situasjoner med stor spredning enn for
situasjoner med liten spredning.

Rekkefolgen av de to delene av testen ble variert tilfeldig mellom samlingene.
Under en av de to delene, tilfeldig fordelt mellom del A og del B, ble det
presentert en tilleggsoppgave for & underseke betydningen av ekstra mental
belastning for prestasjonen pé videotesten. Tilleggsoppgaven bestod av & addere
ensifrede tall som ble lest hvert tiende sekund under avspilling av videoen. For
denne delen begynte, fikk deltakerne beskjed om & skrive ned summen etter at
testdelen var avsluttet.

3.3 Uerfarne foreres oppfattelse av faresituasjoner

3.3.1 Beskrivelse av utvalget

Kvinner var klart overrepresentert blant deltakerne, og fordi forholdstallet mellom
menn og kvinner varierte mellom de tre erfaringsgruppene (se tabell 3.1), vil
sammenligninger mellom gruppene vare pavirket av eventuelle kjennsforskjeller.
Det ble derfor bestemt a gjennomfere separate analyser for kvinnelige forere i
tillegg til analyser for alle deltakerne. (Siden antallet mannlige forere var sd vidt
lite, seerlig 1 1-méneds og 9-manedersgruppene, ble det ikke gjort egne analyser
for menn.) I det folgende vil de tre gruppene bli benevnt henholdsvis gruppe 1,
gruppe 5 og gruppe 9 etter antall maneder med forerkort.

4 En z-score (standardskére) er en skire som er transformert slik at den nye variabelen far
gjennomsnitt=0 og standardavvik=1. Her er dette gjort for & kunne regne gjennomsnitt av flere
variabler som har ulik spredning, slik at alle skal variablene skal bidra like mye til eventuelle
forskjeller i gjennomsnittsskarer mellom grupper og betingelser.
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Tabell 3.1 Uerfarne forere som deltok i undersokelsen, etter kjonn og kjoreerfaring.

Tid etter fgrerpraven

1 maned 5 maned 9 maneder Totalt
Kvinner 34 24 27 85
Menn 14 20 11 45
Alle 48 44 38 130

Kilde: T@I rapport 656/2003

3.3.2 Statistiske analyser

Forskjeller mellom gruppene i reaksjonstider og andre kontinuerlige variabler ble
undersokt ved hjelp av variansanalyse (ANOVA). For parvise sammenligninger
ble det benyttet t-test. Forskjeller i antall reaksjoner til enkeltsituasjoner, samt
andre forskjeller mellom frekvensfordelinger, ble analysert ved hjelp av X*-test
(chi-kvadrat). Der ikke annet er angitt, er det benyttet et signifikansniva pa 5%
ved tosidig test; dvs. at resultater med p<0,05 betraktes som statistisk palitelige.

3.3.3 Effekt av kjoreerfaring pa antall reaksjoner og reaksjonstid

Gjennomsnittlig antall kritiske situasjoner det ble reagert pé, var ikke signifikant
forskjellig mellom gruppene. Av 31 mulige situasjoner reagerte gruppe 1 i
gjennomsnitt pa 23,0 situasjoner, gruppe 5 pa 23,4 og gruppe 9 pa 23,6
situasjoner, altsd en svak (men ikke signifikant) tendens i retning av flere
reaksjoner med ekende erfaring.

Naér det gjelder irrelevante reaksjoner, var det ingen signifikant forskjell mellom
gruppene. Det var imidlertid en tendens til flere reaksjoner blant de minst erfarne
kvinnelige forerne (p=0.098).

For gjennomsnittlig reaksjonstid for alle situasjonene var det ingen signifikante
forskjeller mellom gruppene.

Det kan tenkes at virkningen av erfaring gér i ulik retning for ulike typer
trafikksituasjoner, slik at virkningene opphever hverandre nér en beregner
gjennomsnitt. Det ble derfor ogsé beregnet gjennomsnittlig reaksjonstid (i
sekunder) for hver enkelt situasjon, samt antall som reagerte pa situasjonen.

For korrigerte reaksjonstider (dvs. at personer som ikke reagerte, ble tildelt en
forhandsbestemt maksimaltid) var det signifikant avtagende reaksjonstid med
okende erfaring for tre situasjoner:

* Situasjon 6: Fotgjengere som krysser pa radt lys (p=0.047)

» Situasjon 20: Metende mann pé heyre fortau tar plutselig et skritt ut mot
gata (p=0.028)

* Situasjon 23: Forankjerende bil m4 stanse for to syklister og matende bil
(p=0.025)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003 1 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Uerfaren bak rattet. Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste mdanedene med forerkort?

Béde korrigerte og ukorrigerte reaksjonstider for disse tre situasjonene er vist i
figur 3.1, 3.2 og 3.3. Nederste del av sgylene viser ukorrigerte reaksjonstider, og
toppen av sgylene viser de korrigerte. Andelen som har reagert er angitt 1 % pa
neders te del av saylene, og andelen som ikke har reagert er vist pa everste del.
For situasjon 23 (figur 3.3) er det en naer signifikant forskjell mellom gruppene
ogsé for ukorrigerte reaksjonstider (p=0.063), dvs. gjennomsnittstidene for dem
som har reagert pa situasjonen. Nar de korrigerte tidene er signifikant lengre for
de minst erfarne, forklares det dermed bade av at feerre har reagert i denne
gruppen og at reaksjonene er langsommere blant dem som har reagert. Et
lignende bilde ser vi for situasjon 6 (figur 3.1), men her er forskjellene i
ukorrigerte reaksjoner mindre (og ikke signifikant); forskjellen i korrigerte tider
forklares derfor primeert av at feerre har reagert blant de minst erfarne, men ogsa i
noen grad av langsommere reaksjoner. Nar det gjelder situasjon 20 (figur 3.2), ser
vi derimot en tendens til raskere ukorrigerte reaksjoner blant de minst erfarne;
dette betyr at de signifikant lengre korrigerte reaksjonstidene her forklares bare av
at feerre har reagert, slik at relativt mange av de minst erfarne har fatt tilordnet
maksimale reaksjonstider. I de tre gruppene var det henholdsvis 52, 75 og 76% av
forerne som reagerte pa denne situasjonen (X’=7,586; df=2; p=0,023). Et annet
signifikant resultat i forventet retning (flere reaksjoner blant de mest erfarne) ble
funnet for situasjon 25, men bare for sekvensen uten tilleggsoppgave (X’=5,104;
df=1; lineer sammenheng, p=0,024).

OUkorrigert W Korreksjon ‘

25

1,5 -
1
88%
0,5 - 89% 97%
0 T T

Gruppe 1 (n=48) Gruppe 5 (n=44) Gruppe 9 (n=38)

Sekunder

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 3.1. Reaksjonstider for situasjon 6, etter gruppe, med og uten korreksjon for
manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert (nederste soyle), og
andel som ikke har reagert og har fitt tilordnet en tid (overste soyle).
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Figur 3.2. Reaksjonstider for situasjon 20, etter gruppe, med og uten korreksjon for
manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert (nederste soyle), og
andel som ikke har reagert og har fatt tilordnet en tid (overste soyle).
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Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 3.3. Reaksjonstider for situasjon 23, etter gruppe, med og uten korreksjon for
manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert (nederste soyle), og
andel som ikke har reagert og har fdtt tilordnet en tid (overste soyle).

Det var for ovrig flere situasjoner hvor forskjeller mellom gruppene gikk i
forventet retning, uten at resultatet var signifikant. Og det var ingen situasjoner
med signifikante forskjeller i motsatt retning nér det gjaldt reaksjonstider. For
antall reaksjoner var det for en av situasjonene en tendens i motsatt retning, men
bare blant kvinnelige forere. Det var situasjon 29 (buss blinket til venstre for a
skifte felt), hvor henholdsvis 88, 65 og 67% reagerte (lineaer sammenheng:
p=0.046).
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3.3.4 Sammenheng mellom kjoreerfaring og effekt av
tilleggsoppgaven pa antall reaksjoner og reaksjonstid

Viére hypoteser inneberer at regneoppgaven forventes 4 ha storst negativ effekt péa
de minst erfarne forerne; dette vil vise seg ved at forskjellen mellom sekvensen
med og uten oppgave vil vare storre for de minst erfarne enn for de mest erfarne.

For antallet reaksjoner var det ingen forskjell mellom gruppene nér det gjaldt
virkning av tilleggsoppgaven, verken for relevante eller irrelevante reaksjoner.
Heller ikke for gjennomsnittlig reaksjonstid var det noen slik forskjell.

For to situasjoner var det klart signifikant kortere reaksjonstid med oppgaven for
de minst erfarne forerne, altsé en tendens i motsatt retning av det som var
forventet. Med oppgaven var det en tendens til at reaksjonstida ekte med ekende
erfaring for begge disse situasjonene, mens reaksjonstida uten oppgaven avtok
med gkende erfaring. Denne sammenhengen ble funnet for folgende situasjoner:

» Situasjon 8 (figur 3.4): Innhenting av traktor ved utgangen av en kurve pa
landeveg (p=0.005)

* Situasjon 12 (figur 3.5): Bil som stér ved fortauskanten begynner & kjore
og svinger tvers over gata for a snu (p=0.005)

2 2
uten oppgave med oppgave
1,5 1,5
g 88%
0
ERRN 1 94%
[0}
@ 76%
0,5 0,5
86% 84% 87%
0 T T O T T
Gruppe 1 (n=17) Gruppe 5 (n=21) Gruppe 9 (n=21) Gruppe 1 (n=31) Gruppe 5 (n=23) Gruppe 9 (n=17)

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 3.4. Ukorrigerte reaksjonstider for situasjon 8, etter gruppe og tilleggsoppgave.
Prosenttallene angir andel som har reagert.

For situasjon 8 ser vi av figur 3.4 at de kortere reaksjonstidene med oppgaven for
den minst erfarne gruppen henger sammen med at det er ferre som reagerer. Det
tyder altsd pd at oppgaven forer til at bare de raskeste reagerer. Det ber bemerkes
at denne situasjonen var litt spesiell i den forstand at det tok hele 25 sekunder fra
det var mulig & se et objekt langt framme, og til objektet (traktoren) ble innhentet,
dvs. at det kritiske intervallet for a reagere var betydelig lengre enn for de fleste
andre situasjonene.

Ogsa for situasjon 12 (figur 3.5) var det en tendens til at feerre reagerte med
oppgaven blant de minst erfarne, mens det var flere som reagerte med enn uten
oppgave for gruppe 5 og gruppe 9.
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For disse to situasjonene er det altsé en forskjell i forventet retning nar det gjelder
effekt av oppgaven pa antall reaksjoner (dvs. at det for de minst erfarne var storre
forskjell mellom sekvensene med og uten oppgave mht andel som reagerte).

Nér det gjelder prestasjonene pa selve regneoppgaven, var det en ikke-signifikant
tendens til flere riktige svar med ekende erfaring, fra 21% i gruppe 1 til 31% i
gruppe 9. Denne tendensen var tydeligst for kvinnelige forere, hvor andelen gkte
fra 18% 1 gruppe 1 til 39% 1 gruppe 9 (lineeer sammenheng, p=0.073). Det var
ogsd en nesten signifikant tendens til at gjennomsnittlig avvik fra riktig svar avtok
med gkende erfaring. Gjennomsnittlig avvik fra korrekt svar (som var enten 141
eller 144, avhengig av sekvens) var henholdsvis 5,4, 5,2 og 2,9 i de tre gruppene
(lineeer sammenheng, p=0,065). Selv om disse sammenhengene ikke er
signifikante, peker de i retning av en mulig effekt i samsvar med hypotesen.

10 10
uten oppgave med oppgave

8 |82% ’
g e - 76%
S 0 o
% 44 71% 76% .l 74%
]

65%
2 1 2
0 ‘ ‘ 0 ; ‘
Gruppe 1 (n=17) Gruppe 5 (n=21) Gruppe 9 (n=21) Gruppe 1(n=31) Gruppe 5 (n=23) Gruppe 9 (n=17)

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 3.5. Ukorrigerte reaksjonstider for situasjon 12, etter gruppe og tilleggsoppgave.
Prosenttallene angir andel som har reagert.

Som et mal pd den totale mentale belastningen med oppgaven, ble det beregnet en
skare som var basert pa bade gjennomsnittlig reaksjonstid og svaret pa
regneoppgaven. Avviket fra riktig svar ble omregnet til en z-skére og summert
med z-skaren for gjennomsnittlig reaksjonstid. Jo kortere reaksjonstid og/eller jo
riktigere svar pa oppgaven, desto lavere vil denne skaren vare, altsé tolker vi lav
skare som en indikator pa lav mental belastning. Denne skéren viste seg & avta
med gkende erfaring og var henholdsvis 0,15, 0,10 og —0,31 for gruppe 1, 5 og 9.
Altsé er det en tendens 1 retning av lavere mental belastning med okende erfaring,
men den er ikke signifikant.

3.3.5 Betydningen av tilleggsoppgaven uavhengig av kjsreerfaring

Det var ingen signifikante effekter av tilleggsoppgaven péd gjennomsnittlig antall
relevante reaksjoner, og heller ikke pa gjennomsnittlig reaksjonstid.

Det var derimot signifikant flere irrelevante reaksjoner med tilleggsoppgaven enn
uten (F=6,394; df=1/123; p=0.013). Denne sammenhengen var sarlig tydelig for
kvinner (F=10,445; df=1/73; p=0.002), men forskjellen mellom menn og kvinner

var ikke signifikant.
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Selv om det ikke var noen signifikant virkning av oppgaven for alle situasjonene
sett under ett, kunne det tenkes at visse situasjoner pavirkes mer enn andre, og
kanskje ogsd 1 ulike retninger, slik at gjennomsnittsverdien tilslorer virkningene
pa enkeltsituasjoner.

Det viste seg at det var signifikant lengre reaksjonstid med tilleggsoppgave for 4
situasjoner, og nesten signifikant for en situasjon i tillegg:

* Situasjon 1: Mann pé fortauet gér ut i gata (p=0,028)
e Situasjon 6: Fotgjengere krysser pa radt lys (p=0,037)

» Situasjon 20: Metende mann pé heyre fortau tar plutselig et skritt ut mot
gata (p=0,043)

* Situasjon 25: Metende syklister pé feil side uten & holde i styret (p=0,030)

» Situasjon 29: Passering av buss som sldr pa blinklyset for a skifte felt
(p=0,063)

Det var ogsé to situasjoner hvor reaksjonstida var kortere med oppgaven:
» Situasjon 3: Kvinner med to barn gar ut i gangfelt (p=0,042)

» Situasjon 11: Syklist fra heyre kommer til syne mellom to parkerte biler
(p=0,009)

3.3.6 Betydningen av hyppighet og omfang av bilkjering

De tre erfaringsgruppene er definert ut fra antall maneder med forerkort. Denne
variabelen fanger imidlertid ikke opp kjereerfaring fullt ut, da det kan veere store
forskjeller innen gruppene mht hvor mye de har kjort bil. Derfor har vi i tillegg
sett pd om kjeremengde har noen betydning for reaksjonene pa videotesten. I
sporreskjemaet ble det spurt bade om hvor langt fererne hadde kjert i lopet av
siste uke og hvor ofte de kjorer bil. Disse variablene, som hadde henholdsvis 6 og
7 nivéer, ble inkludert sammen med evrige uavhengige variabler 1 variansanalyser
av reaksjonstid, antall trykk og prestasjonsniva pé tilleggsoppgaven. For menn var
det en signifikant korrelasjon mellom hyppighet av bilkjering og den kombinerte
prestasjonsskaren i oppgavesituasjonen (r = - 0,36; p=0,023), men i motsatt
retning av det som var forventet; dvs. at de som kjerer ofte, har lengre
reaksjonstid, feerre reaksjoner og/eller gjor det ddrligere pa regneoppgaven enn
dem som kjorer lite. Neermere analyser viste at de som kjorte mest, bdde reagerte
pa faerre situasjoner og hadde sterre feil pa regneoppgaven. Nar det gjelder
reaksjonstid pa de situasjonene de reagerte pa, var det bare to situasjoner
(situasjonene 5 og 10) hvor det var signifikant ssmmenheng med kjerehyppighet,
og i begge tilfeller var reaksjonstida lengst for dem som kjerte oftest. Dette tyder
pa at alle tre elementene i den kombinerte skaren bidrar til sammenhengen med
kjerehyppighet. Det er vanskelig 4 finne noen dpenbar forklaring p4 denne
overraskende effekten. Den kan tenkes & henge sammen med forskjeller i
bakgrunnsfaktorer mellom dem som kjerer mye og dem som kjerer lite. Er det
eksempelvis slik at gruppen ungdommer som kjerer mye bil, i sterre grad er
personer med praktiske snarere enn teoretiske interesser og anlegg, og at en
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regneoppgave oppleves som vanskeligere for flere i denne gruppen? Dette kan
tenkes & gi seg utslag bade i flere gale svar, og at oppgaven i sterre grad gar ut
over reaksjonene pa videotesten. Hadde det bare vert snakk om faerre reaksjoner
til situasjonene, kunne forklaringen vere at de som kjerer mest, vurderer
situasjonene som mindre farlig, og derfor reagerer i mindre grad. Imidlertid kan
ikke det forklare darligere prestasjon pa oppgaven, eller tendens til lengre
reaksjonstid.

For kjerelengde siste uke var det ingen signifikante sammenhenger med
resultatene pa videotesten.

3.3.7 Kjennsforskjeller

Det var ingen forskjell mellom menn og kvinner nér det gjelder antall situasjoner
de reagerte pa, eller gjennomsnittlig reaksjonstid for alle situasjonene.

Imidlertid var det en situasjon hvor signifikant flere kvinner enn menn reagerte;
det var en forankjerende bil som bremset relativt uventet (situasjon 9). Blant
kvinnene var det 57% som reagerte, mens 43% av mennene reagerte (X°=4,112;
df=1; p=0.043).

En signifikant forskjell i motsatt retning ble funnet for situasjon 15 (lastebil fra
venstre, delvis skjult av forankjerende varebil, svingte ut i vegen). I denne
situasjonen reagerte 45% av kvinnene og 73% av mennene (X°=9,728; df=1;
p=0.002).

OMed oppgave B Uten oppgave

o
&

o
S

o
R

0,02 1

-0,02

Standardisert reaksjonstid (z-score)
o

s &5 b
8 8 %

Kvinner Menn

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 3.6. Gjennomsnittlig reaksjonstid til alle faresituasjonene, med og uten
regneoppgave, etter kjonn. Z-skdre.

Dessuten var det en nesten signifikant tendens til kortere reaksjonstid for kvinner
for situasjon 8, hvor en forankjerende traktor ble innhentet under kjoring pa
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landeveg. Reaksjonstidene (ukorrigert) var henholdsvis 5,6 sekunder for kvinner
og 8,3 sekunder for menn (p=0.059).

Det var en tendens til at kvinner generelt hadde flere irrelevante reaksjoner enn
menn (14,7 vs. 11,4 reaksjoner); denne kjonnsforskjellen er ikke signifikant
(p=0.077).

Nér det gjelder effekten av tilleggsoppgaven, ser det ut til at den virket ulikt pa
kvinner og menn. Kvinnene reagerte 1 gjennomsnitt pa 0,3 flere situasjoner med
oppgave enn uten, mens mennene reagerte pa 0,6 feerre situasjoner med oppgave.
Denne interaksjonseffekten var signifikant (F=4,878; df=1/123; p=0,029).

Delvis som en folge av dette ble det funnet tilsvarende, og enda klarere,
forskjeller 1 gjennomsnittlig reaksjonstid, altsa kortere reaksjonstid med oppgaven
for kvinner og lengre for menn (F=8,798; df=1/123; p=0.004). Dette er vist i figur
3.6.

For a se 1 hvilken grad denne forskjellen mellom kvinner og menn reflekterer
forskjeller 1 andel personer som reagerer, i forhold til hvor raskt de reagerer, har
vi sett pd de enkeltsituasjonene hvor det er signifikante (eller naer signifikante)
interaksjoner mellom oppgave og kjonn (dvs. at virkningen av tilleggsoppgaven er
forskjellig for menn og kvinner) for ukorrigerte og/eller korrigerte reaksjonstider.

For situasjon 9 er det en signifikant interaksjon (F=5,83;df=1/106; p=0,018). Av
figur 3.7 ser vi at denne forskjellen skyldes at det er relativt faerre menn enn
kvinner som reagerer med tilleggsoppgaven enn uten tilleggsoppgaven (vist ved
%-verdiene for ukorrigerte reaksjonstider i diagrammet), mens blant dem som
reagerer, er giennomsnittlig reaksjonstid med oppgaven relativt kortere blant

mennence.
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Kilde: TGl rapport 656/2003

Figur 3.7. Reaksjonstider for situasjon 9, etter kjonn og tilleggsoppgave, med og uten
korreksjon for manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert
(nederste soyle), og andel som ikke har reagert og har fitt tilordnet en tid (overste soyle).

For situasjon 21 finner vi et litt annet monster (se figur 3.8). Her er det faerre som
reagerer med oppgaven enn uten oppgaven, bdde for menn og kvinner. Blant dem
som reagerer, har kvinnene kortere reaksjonstid med oppgave enn uten oppgave,
mens det er motsatt for mennene; interaksjonseffekten for ukorrigerte
reaksjonstider er klart signifikant (F=7,99; df=1/63; p=0,0006).
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Figur 3.8. Reaksjonstider for situasjon 21, etter kjonn og tilleggsoppgave, med og uten

korreksjon for manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert (nederste

soyle), og andel som ikke har reagert og har fitt tilordnet en tid (overste soyle).
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Figur 3.9. Reaksjonstider for situasjon 28, etter kjonn og tilleggsoppgave, med og uten
korreksjon for manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert
(nederste soyle), og andel som ikke har reagert og har fitt tilordnet en tid (overste soyle).

Ogsa for situasjon 28 (se figur 3.9) var det en signifikant interaksjonseffekt for
ukorrigerte reaksjonstider (F=7,55; df=1/83; p=0,007). Kvinnene reagerer ogsa
her raskere med oppgaven, mens mennene reagerer langsommere. Med oppgaven
er det like stor andel som reagerer bade for menn og kvinner, mens det er litt flere
kvinner enn menn som reagerer uten oppgaven.

Et lignende meonster, men ikke signifikant, ser vi ogsé for situasjonene 23 og 25.
For situasjon 23 (figur 3.10) er interaksjonseffekten ner signifikant bade for
ukorrigerte (p=0,065) og korrigerte (p=0,083) reaksjonstider. Fordi over 90%
reagerte pa denne situasjonen, er det liten forskjell mellom korrigerte og
ukorrigerte reaksjonstider.

For situasjon 25 er tendensen noe svakere, med p=0,091 for korrigerte

reaksjonstider.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

19



Uerfaren bak rattet. Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste mdanedene med forerkort?

@ Ukorrigert tid  m Korreksjon

8 . 8
Kvinner Menn
7 A 7
6l . [4% |
G 5 5
©
54 s
@ 3 3
5 | 90% 94% 2 | 96%
™ 11 95%
0 0

u/oppgave (n=50) m/oppgave (n=34) u/oppgave (n=20) m/oppgave (n=25)

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 3.10. Reaksjonstider for situasjon 23, etter kjonn og tilleggsoppgave, med og uten
korreksjon for manglende reaksjoner. Prosenttallene angir andel som har reagert
(nederste soyle), og andel som ikke har reagert og har ftt tilordnet en tid (overste soyle).

3.4 Sammenligning mellom uerfarne og forere med lang
erfaring

3.4.1 Beskrivelse av utvalgene

I de folgende analysene er de tre gruppene med uerfarne forere slatt sammen og
sammenlignet med gruppen av forere som har hatt fererkort i flere ar. Disse
sammenligningene vil reflektere samlede effekter av kjereerfaring og eventuelle
aldersrelaterte forskjeller. En oversikt over utvalgene er vist 1 tabell 3.2. Vi ser at
menn er overrepresentert blant de erfarne forerne, mens kvinner (som nevnt 1
avsnitt 3.3.1) er overrepresentert blant de uerfarne. Det er ogsd viktig 4 ta i
betrakting at det lave antallet i gruppen med erfarne forere begrensere
mulighetene til & pavise signifikante forskjeller mellom gruppene.

Tabell 3.2. Inndeling av deltakerne i undersokelsen i to grupper, etter erfaring, Antall og
ulike kjennetegn ved gruppene.

Antall
Gruppe Menn  Kvinner Totalt Alder (ar) Tid med fgrerkort
Uerfarne 45 85 130 22,8 (18-65) <10 mndr
Erfarne 17 11 28 47,0 (29-66) 27,1 ar (10-44)
Kilde: T@I rapport 656/2003
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3.4.2 Antall reaksjoner og reaksjonstid

Det var ingen signifikante forskjeller mellom gruppene nar det gjelder gjennom-
snittlig antall reaksjoner, verken for relevante eller irrelevante reaksjoner. Heller
ikke for gjennomsnittlig reaksjonstid for alle situasjonene var det noen signifikant
forskjell.

Imidlertid var det to situasjoner hvor det var signifikant flere som reagerte blant de
erfarne enn blant de uerfarne. Den ene var situasjon 19, hvor fotgjengere fra venstre
dukket opp bak en meatende bil. Blant de uerfarne var det 22 % som ikke reagerte pa
denne situasjonen, mens det blant de erfarne bare var 1 person (av 28) som ikke
reagerte (x°=3.836; df=1; p=0.05). Den andre var situasjon 31, hvor to arbeidere
som stod midt i gata, kom til syne til venstre for forankjerende bil. Her var det 32%
av de uerfarne og 54% av de erfarne som reagerte ()(223,744; df=1; p=0,053).

For disse to situasjonene var det en signifikant forskjell ogsé i1 korrigert
reaksjonstid. For situasjon 19 var gjennomsnittlig reaksjonstid for uerfarne og
erfarne forere henholdsvis 6,7 og 5,0 sekunder (t=2,05; df=156; p=0,042). For
situasjon 31 var reaksjonstidene henholdsvis 5,9 og 4,4 sekunder (t=2,15; df=156;
p=0,033) Da det ikke var noen signifikant forskjell i ukorrigert reaksjonstid, kan
disse forskjellene forklares av at flere erfarne forere reagerte.

Det var ogsa to situasjoner med signifikant lengre ukorrigert reaksjonstid for
uerfarne forere. For situasjon 4, hvor en bil hadde parkert foran gangfelt pd hoyre
side, slik at eventuelle fotgjengere var skjult, var de ukorrigerte reaksjonstidene
for de to gruppene henholdsvis 0,69 og 0,12 sekunder (F=5,75; df=1/128;
p=0,018). For situasjon 24, hvor det kom to syklister i mot pé feil side pa en lang
rettstrekning i 80-sone, var de ukorrigerte reaksjonstidene 5,85 og 4,40 sekunder
(t=2,146; df=156; p=0,033).

En forskjell i motsatt retning (lengre reaksjonstid for de erfarne) ble funnet for
situasjon 29 (bil kjerer ut fra bensinstasjon pd heyre side). Der var de ukorrigerte
reaksjonstidene 0,16 sekunder for de uerfarne og 0,79 sekunder for de erfarne.

3.4.3 Betydningen av tilleggsoppgaven

Det var ingen signifikant forskjell mellom gruppene nér det gjaldt virkningen av
oppgaven pa antall reaksjoner eller reaksjonstid.

Mens mannlige uerfarne forere hadde lengre gjennomsnittlig reaksjonstid med
oppgaven enn uten, var det en tendens 1 motsatt retning for de erfarne forerne. For
kvinner var forskjellen helt motsatt, nemlig kortere reaksjonstid med oppgave enn
uten for de uerfarne (som beskrevet foran), og lengre reaksjonstid med oppgaven
for de erfarne. Dette kom til uttrykk gjennom en signifikant treveis interaksjon
(F=4,644; df=1/154; p=0,033). Den tilsvarende interaksjonseffekten for ukorrigerte
reaksjonstider var ikke signifikant; dette betyr at forskjellene i korrigerte reaksjons-
ider forklares av forskjeller i antall som har reagert. For gjennomsnittlig antall
reaksjoner var treveis-interaksjonen ner signifikant (p=0,071).

Mens det som tidligere nevnt var en tendens til flere irrelevante reaksjoner med
enn uten oppgave for de uerfarne forerne, var det ikke noen slik forskjell for de
erfarne. Dette viste seg ved en ner signifikant toveis interaksjon (p=0,071).
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3.5 Drofting av resultatene - oppfattelse av fare

Hypotese A (at bedret evne til & oppfatte faresituasjonene i trafikken forklarer
risikoutviklingen blant ferske forere) far bare delvis stotte i resultatene. Det er en
svak tendens til feerre reaksjoner og lengre reaksjonstid for de minst erfarne
forerne; denne tendensen er imidlertid statistisk signifikant bare for 3 av de 31
situasjonene som ble analysert. Det er vanskelig a peke pa spesielle kjennetegn ved
de situasjonene hvor det var signifikant effekt av erfaring. I en situasjon var det et
svert komplekst trafikkbilde med mange fotgjengere pa veg mot et gangfelt. En
situasjon bestod av en kompleks metesituasjon mellom to biler og to syklister som
matte forutses 1 god tid. I den tredje situasjonen var det en svart overraskende
handling fra en annen trafikant. En post hoc hypotese kan dermed vare at
kompleksitet, overraskelse og/eller hendelser langt framme i trafikkbildet er
kjennetegn ved trafikksituasjoner som uerfarne forere trenger lengre tid pa &
reagere pa. Noe av dette er i samsvar med resultater fra McKenna og Crick (1991).
De har utviklet en ’hazard perception”-test med lignende framgangsmate som var
test, og de papeker at det som serlig kjennetegner de trafikksituasjonene som
differensierer best mellom grupper med ulik kjereferdighet, er kravet til & se langt
framover. Nér det gjelder kompleksitet, kan det tenkes a vare slik at enkle og
oversiktlige situasjoner i storre grad méler enkel reaksjonstid enn persepsjonstid, og
at sammenhengen med kjoreerfaring (og eventuelt med ulykkesrisiko) kan vere
ulik for disse to malene. Som nevnt i innledningskapitlet, fant Quimby m.fl. (1999)
en negativ sammenheng mellom en ”hazard perception”-test og ulykker, noe de
antyder kan ha sammenheng med at testen i for stor grad mélte enkel reaksjonstid.

Det kombinerte malet pd mental belastning med oppgaven, som fanger opp bade
reaksjonstid og prestasjon pa regneoppgaven, indikerte storst belastning for
gruppen med minst erfaring. Dette er en indikasjon pé at selv de relativt sma
forskjellene 1 kjoreerfaring det her er snakk om, reduserer den mentale belast-
ningen ved kjeringen, og dermed frigjor oppmerksomhetskapasitet for uforutsette
situasjoner. En naer signifikant bedre prestasjon pd regneoppgaven med ekende
erfaring indikerer at primaroppgaven (a reagere pa trafikksituasjonene) var
mindre mentalt belastende for de mest erfarne, slik at de hadde mer kapasitet til
overs til regneoppgaven.

Forskjellene mellom de uerfarne forerne samlet (alle tre gruppene slatt sammen)
og dem som hadde hatt forerkort i flere ér, er forenlig med hypotesen om at
farepersepsjonen blir bedre med ekende erfaring. Imidlertid kan det ogsé tenkes at
disse forskjellene kan forklares av aldersrelaterte endringer i generell modenhet
som ikke nedvendigvis har & gjere med erfaring i trafikken. Det var imidlertid
bare fire situasjoner hvor reaksjonstidene var kortere og/eller det var flere som
reagerte blant de erfarne. Dette var andre situasjoner enn de som differensierte
mellom de tre uerfarne gruppene; imidlertid kan ogsé disse situasjonene sies &
vaere kjennetegnet av overraskelse, kompleksitet eller krav til & se langt framover.
Den ene situasjonen hvor de uerfarne reagerte raskest, var en relativt enkel
situasjon med en bil som kom ut fra en bensinstasjon pa heyre side hvor det var
god oversikt; dette er en svert vanlig situasjon som normalt ikke vil oppfattes som
farlig, og det kan kanskje vare forklaringen pa at de erfarne reagerte i mindre
grad pa denne situasjonen. Det ber tilfoyes at gruppen av mest forere var liten,
slik at det skal relativt store forskjeller til for at de skal vere statistisk
signifikante.
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Naér det gjelder sammenheng mellom farepersepsjon og uhellsrisiko er resultatene
fra tidligere undersegkelser noe motstridende. Det er vist bade positive og negative
sammenhenger, og vi finner altsd ingen sammenheng 1 denne undersegkelsen. Det
vil alltid vere en rekke medvirkende faktorer til uhell, og det er derfor ikke grunn
til & vente sterke sammenhenger med en enkelt ferdighet. Selv om det faktisk
skulle vaere en sammenheng, kan det tenkes at vart datamateriale er for lite til at
den lar seg pavise.

Et interessant funn er at de uerfarne forerne hadde flere irrelevante reaksjoner
med oppgaven enn uten oppgaven, mens det ikke var noen slik forskjell blant de
erfarne. Dette kan muligens bety at de erfarne forerne er bedre til & skjelne
mellom relevant og irrelevant informasjon ved gkt mental belastning.

Selv om hovedformalet med undersekelsen var a se pa mulige virkninger av
kjereerfaring, er det grunn til & kommentere forskjellene i reaksjoner mellom
kvinnelige og mannlige ferere nar det gjelder virkningene av tilleggsoppgaven.
Det var en relativt klar tendens til at menn reagerte pa feerre situasjoner og/eller
hadde lengre reaksjonstid med oppgaven, mens tendensen gikk i motsatt retning
for kvinner. For det forste kan dette forklare at det ikke er noen signifikant effekt
av oppgaven pa gjennomsnittlig reaksjonstid og antall reaksjoner for gruppen som
helhet, siden resultatene for menn og kvinner gar i ulik retning. For det andre er
det grunn til & drefte hva som kan forklare denne kjonnsforskjellen. En mulig
forklaring er at kvinner generelt trykker oftere med oppgaven, bide ved relevante
og irrelevant situasjoner. Resultatene viser riktignok en svak tendens til at antall
irrelevante trykk gker mer med oppgaven for kvinner enn for menn. Denne
tendensen er imidlertid langt fra signifikant, mens tendensen nar det gjelder
relevante trykk er klart signifikant. Det er derfor grunn til & tro at kjennsfor-
skjellen innebarer at kvinner faktisk reagerer i sterre grad enn menn pa de
kritiske situasjonene med oppgaven. Sagt pa en annen mate, tilleggsoppgaven ser
ikke ut til & ha noen negativ effekt pa oppfattelsen av trafikksituasjonene for
kvinner. En annen mulig forklaring kan vere at kvinner 1 sterre grad enn menn
prioriterer & konsentrere seg om trafikksituasjonene framfor & komme fram til
riktig resultat pa regneoppgaven. I sé fall ville en forvente flere feil pa
regneoppgaven for kvinner enn for menn. Det var en tendens til flere feil blant de
kvinnelige forerne, men den var ikke signifikant, og det er derfor usikkert om
dette kan forklare resultatene. (For gvrig er det vanskelig & benytte svarene pa
tilleggsoppgaven som indikasjon pa deltakernes prioritering mellom de to
oppgavene, da vi ikke har noen kontrollbetingelse med bare regneoppgave;
dermed vet vi ikke om det er forskjeller 1 regneferdighet mellom menn og kvinner
i utgangspunktet.) Dersom begge de nevnte forklaringene kan utelukkes, kan
konklusjonen vare at kvinner har sterre simultankapasitet enn menn, dvs. bedre
evne til & utfore flere mentale oppgaver samtidig. Det finnes tidligere forskning
som viser forskjeller i kognitive funksjoner mellom menn og kvinner, og at disse
forskjellene gar i ulik retning for ulike typer oppgaver. I folge Kimura (2002) er
kvinner bedre enn menn nér det gjelder en del oppgaver som har med visuell
gjenkjenning & gjore, f.eks. er de raskere til 4 identifisere figurer som matcher
hverandre. Kvinner gjor det ogsa bedre pa visse tester pa ’perceptual speed”.
Dette er egenskaper som kan tenkes & vere relevante i forhold til rask
gjenkjenning av faresituasjoner. Videre nevner Kimura at kvinner er bedre pa
”mathematical calculation tests”. Dersom dette kan overferes til var testsituasjon,

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003 23
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Uerfaren bak rattet. Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste mdanedene med forerkort?

kan det bety at regneoppgaven var mindre krevende for kvinner, slik at den ikke
hadde noen negativ effekt pa oppfattelsen av faresituasjonene. Vi har ikke funnet
forskning som gar direkte pa simultankapasitet, men dersom det er slik at kvinner
fungerer bedre pd de enkelte kognitive funksjoner som er involvert i
testsituasjonen, er det grunn til 4 tro at den samlede mentale belastningen ogsa vil
vare mindre.’

Selv om oppfattelsen av faresituasjonene ble pavirket ulikt av menn og kvinner
med denne regneoppgaven, kan vi ikke dermed slutte at andre typer ekstra-
belastninger under bilkjering vil gi lignende kjennsforskjeller, eller at kvinner
generelt pavirkes mindre av ekstra aktiviteter under bilkjering. Dette spersmalet
vil kunne belyses ved & gjore lignende undersegkelser med ulike typer
tilleggsoppgaver.

At menn som kjerer mye, presterer darligere i oppgavesituasjonen enn dem som
kjerer lite (uavhengig av hvor lenge de har hatt forerkort), er et funn som
tilsynelatende gar i mot antagelsen om bedre fareoppfattelse og redusert mental
belastning med ekende erfaring. Den mest nerliggende forklaringen er at det kan
veaere visse kjennetegn ved gruppen unge menn som kjerer mye bil, som innebarer
at regneoppgaven faller vanskeligere for flere i denne gruppen. Dette er en rimelig
forklaring ogsa pa bakgrunn av at det var en naer signifikant tendens til at
prestasjonen pa regneoppgaven okte med ekende tid med forerkort.

Feilkilder knyttet til bakgrunnsfaktorer er svert lite sannsynlig nar det gjelder
sammenligningene mellom de ulike erfaringsgruppene ut fra tid med forerkort.
Konklusjonene mht virkninger av erfaring ma derfor 1 all hovedsak bygge pé disse
sammenligningene. Selv om det var fa signifikante forskjeller, gir de langt fleste 1
forventet retning, og det var dessuten flere ikke-signifikante tendenser i forventet
retning, slik at resultatene samlet sett tyder pé at kjereerfaring bade oker
sannsynligheten for a reagere pa visse typer faresituasjoner i trafikken, og gir
raskere reaksjonstid pé visse situasjoner. Dette er forenlig med vir hypotese A om
at risikoreduksjonen de forste manedene med forerkort til en viss grad kan
forklares av bedre evne til 4 oppfatte farer. Vi ma imidlertid vare noe varsomme
med & trekke en slik konklusjon 1 og med at det er mange situasjoner der vi ikke
finner en slik tendens.

5 Det er ogsé en del kognitive funksjoner som er relevante for bilkjering, hvor menn i
gjennomsnitt er bedre enn kvinner. Det gjelder forst og fremst spatiale evner (romfolelse), som
kan ha betydning bl.a. nar det gjelder manevrering av bilen. Slike funksjoner fanges imidlertid
ikke opp av var testsituasjon.
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4 Sporreundersgkelse

4.1 Utvalg

Sperreskjemaet (se vedlegg 2) ble sendt ut pr. post til et stort utvalg av nyutdannete
bilforere i tillegg til de som deltok pé videotesten. Dette utvalget ble trukket fra
andre ostlandsfylker (enn Oslo og Akershus som var med pa videotesten), men pa
tilsvarende tidspunkter for & sikre at de skulle ha hhv 1, 5 og 9 méaneders erfaring
og for a sikre en jevn fordeling av erfaring over dret. Sperreskjemaene ble sendt ut
i mai 2001, september 2001, januar 2002 og mai 2002.

I alt ble det sendt ut 4140 skjemaer. 31 i kom 1 retur pga. feil adresser osv. 1282
ble besvart, noe som gir en svarprosent pd 31,2 (1282/(4140-31)). I tillegg
besvarte ogsd deltakerne pa videotesten det samme skjemaet. Nettoutvalget med
disse (samt at noen ufullstendige skjemaer ble tatt ut) er pd 1433 personer.

I dette utvalget er de fleste nyutdannete bilferere med hhv. 1, 5 og 9 maneders
erfaring. I tillegg er det imidlertid en gruppe med erfarne forere som ogsé var med
pa videotesten og det er dessuten en gruppe med bilferere som er registrert som
nyutdannet i forerkortregisteret, men som har hatt fererkort i mange ar. Det viste
seg at noen eldre bilferere kom med, antakelig fordi de har mattet fornye
forerkortet sitt. I tillegg har det kommet inn en del erfarne bilferere som har hatt
forerkort fra andre land og endelig er det ogsa enkelte erfarne som er kommet med
som har kjort bil i flere &r uten gyldig forerkort.

Utvalget bestdr dermed av 416 personer med en méaneds erfaring, 449 med fem
maneders erfaring, 498 med ni mineders erfaring og 70 med lang erfaring.

4.2 Analyser

Resultatene fra sperreundersegkelsen er ment & skulle avdekke 1 hvilken grad
hypotesene 2 og 3 har empirisk stette. Det er derfor inkludert en rekke spersmal
om feilhandlinger, samt en del spersmél som skal avdekke i hvilken grad de
uerfarne forerne leerer seg de sosiale og uskrevne reglene i trafikken. M.a.o. om de
blir mer like de erfarne forerne etter hvert som de selv fér erfaring.

4.2.1 Feilhandlinger

Sperreskjemaet inneholder to typer spersmal om feilhandlinger. Det er for det
forste 32 sporsmdl hentet fra DBQ der respondentene skal krysse av pa en seks
punkts skala fra ”Aldri” til ’Svert ofte”. Disse spersmalene er hentet fra Aberg og
Rimmo (1998) og var de spersmalene som skéret hoyest pd de fire utslagsgivende
faktorene 1 deres analyse av feilhandlinger.
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Pé veldig mange av spersmalene er svarene konsentrert i den ene eller andre
enden av skalaen, sa vi har valgt & sl& sammen svarene til en tre punkts skala pa
folgende maéte:

* Aldri og svert sjelden = Sjelden
* Ganske sjelden og av og til = Av og til
* Ofte og sveart ofte = Ofte

Vi har valgt & presentere feilhandlingene etter typer, og benytter en typologi som
Aberg og Rimmé (1998) har laget der de deler inn feilhandlinger i hhv.
“Inexperience error”, ”Attention error”’, "Mistakes” og ”Violations”. Dette er en
inndeling som igjen er basert pa feilhandlingstypologien til Parker m.fl. (1995);
men der Aberg og Rimmd pa grunnlag av en faktoranalyse har delt inn de feilene
som Parker m.fl. betegner som ’slips” 1 ’inexperience error” og “attention error”.

Vi har i tillegg ogsa brukt en annen skala for & registrere feilhandlinger. For en del
feil (og til dels de samme feilene som er registrert med “’sjelden-ofte”-skalaen) har
vi bedt respondentene krysse av for hvor mange ganger de 1 lopet av siste maned
har gjort ulike typer feil. Her er alternativene 0, ’1-3”, ”4-6, ”7-9” og 10 eller
mer”. Ogsa her er svarene svert konsentrert, i den nederste enden av skalaen, og
vi har valgt a sla sammen denne skalaen til en skala pé tre verdier: 70, ”1-3” og
4 eller mer”.

4.2.2 Samhandling

For & underseke om det er kompetansen til & samhandle med andre trafikanter
som forbedres gjennom de forste médnedene med forerkort, og som dermed kan
vaere med 4 forklare risikoreduksjonen, er det benyttet en del av de samme
spersmalene som ble brukt av Bjernskau (1994). Dette dreier seg i hovedsak om
situasjoner i kryss der det kan vaere tvil om hvem som skal kjere og det dreier seg
om bruk av fjernlys og narlys ved merkekjoring.

En hypotese hos Bjernskau (1994) er at uerfarne bilferere har heyere risiko enn
andre fordi de i mange henseende er avvikere i trafikken. Hypotesen er dels basert
pa at avvikende atferd kan leeres gjennom fereropplaeringen fordi opplaringen
skjer 1 merkede skolebiler som andre trafikanter tar spesielle hensyn til. Nar
forerne kommer ut pa egen hénd, er de ikke lenger beskyttet av “’skole-skilt” pa
bilen, og da vil de merke reaksjoner fra andre pa avvikende atferd. Det innebarer
at etter hvert som de uerfarne forerne far mer erfaring, og reaksjoner péa avvikende
atferd, vil de ligne stadig mer pd den vanlige populasjonen i sin kjereatferd.

Dermed kan en del av spersmélene om feilhandlinger av typen “violations” ogsé
gi indikasjoner pd om de ferske bilfererne avleres en regelorientert kjorestil 1
lopet av de forste ménedene med forerkortet. Dette er spersmal om man felger tre-
sekundersregelen, om man gir gass for & rekke over pd gult lys, om man kjerer for
fort ved forbikjering osv. Basert pd denne hypotesen skulle svarfordelingen nér
det gjelder ”violations” nerme seg fordelingen i den erfarne populasjonen etter
hvert som unge forere fir mer erfaring.
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4.3 Resultater

4.3.1 Tekniske feilhandlinger

Tabell 4.1 Andel som oppgir at de sjelden gjor feil av typen “inexperience error”, etter
type feilhandling og erfaring. Prosent

Kjereerfaring (tid siden fgrerprgve)

Feilhandling 1 mnd 5 mnd 9 mnd Erfarne
Glemmer handbrekket 67,1 70,7 72,2 80,0

Glemmer a blende ned 68,4 65,5 66,9 67,1

Kjarer i for lavt gir 60,2 63,6 65,9 68,7

Kjarer forover i stedet for revers 83,1 841 81,7 92,9

Setter bilen i feil gir under kjoring 81,5 77,0 79,1 79,4

Setter pa viskere i stedet blinklys el. I. 84,8 83,9 85,5 77,9

Ma se/kjenne etter hvilket gir bilen er i 50,0 55,5 55,5 59,7

Kjarer i hayeste gir og praver a skifte til 91,9 88,9 88,0 93,9

hgyere gir

Kilde: TGl rapport 656/2003

Det kan spores en tendens til at de mest erfarne 1 mindre grad gjor slike feil enn de
mindre erfarne. For eksempel oppgir 80 prosent av de erfarne at de sjelden
glemmer & lose ut handbrekket, mens 67 prosent av de minst erfarne svarer slik.
Forskjellene er imidlertid ikke statistisk palitelige. Det er heller ikke noe entydig
menster her. Pa sparsmil 22, om man setter pd vindusviskere 1 stedet for blinklys
el.l. er det faerre av de erfarne som svarer sjelden enn det er av de uerfarne.

Tabell 4.2 viser svarfordelingen pa tilsvarende spersmél om feil, men her har vi
spurt om antall ganger man har gjort slike feil 1 lopet av siste méned. Da
framkommer et klarere og mer konsistent menster.

Tabell 4.2 Andel som har gjort feil av typen “inexperience error”() ganger i lopet av siste
mdned etter type feilhandling og erfaring. Prosent.

Kjereerfaring (tid siden farerprgve)

Feilhandling 1 mnd 5 mnd 9 mnd Erfarne

Trakket pa feil pedal 83,98 92,99 92,94 *** 94,29"*
Satt bilen i feil gir 53,40 58,50 63,64*** 65,71
Satt pa viskere i stedet blinklys el. | 70,39 76,47 81,09*** 81,16™
Kjart med brekket pa 62,29 70,88 71,98** 74,29"

***p<0,01, ** p <0,05, Kji-kvadrat test av forskjellen mellom de tre mest uerfarne gruppene
" p < 0,01, ™ p < 0,05, Kji-kvadrat test av forskjellen mellom alle de fire erfaringsgruppene

Kilde: TQI rapport 656/2003

P4 alle disse spersmaélene er det en signifikant tendens til andelen som har gjort
feil synker med ekende erfaring. Tabellen viser bare andelen som oppgir at de
ikke har gjort slike feil i lopet av den siste maneden. Figurene 4.1 til 4.8 viser
svarfordelingen for menn og kvinner pa disse spersmalene.
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\
Erfarne 94,30
9 méaneder 96,70 b 3 B0 ganger
W 1-3 ganger
5 maneder 92,50 ,OQ 04 ganger el. mer
1 maned 88,00 m
‘ | ‘ ‘ |
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kilde: T@ rapport 656/2003

Figur 4.1 Menns svarfordeling pd sporsmal 55: "Trdkket pa feil pedal, f. eks. brems i
stedet for clutch.” etter erfaring. Prosent.

\
Erfarne 94,30
9 méneder 90,20 9.80 B0 ganger
B 1-3 ganger
5 méaneder 93,30 5’90| 04 ganger el. mer
1 maned 81,60 18,00
‘ | ‘ ‘ |
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 4.2 Kvinners svarfordeling pd sporsmdl 55: "Trdkket pa feil pedal, f. eks. brems i
stedet for clutch.” etter erfaring. Prosent.

De minst erfarne har i sterst grad gjort slike feil, bdde blant menn og blant
kvinner. Blant menn er andelen som har gjort denne feilen noe lavere enn blant
kvinner, og denne forskjellen er signifikant ((3* = 6,7 df=2, p< 0,034).

Béde blant menn og kvinner er det gruppen med en maneds erfaring som skiller
seg ut. Forskjellen mellom erfaringsgruppene (1,5,9 mnd) er signifikant for menn
(X2 =10,6 df=4, p< 0,032) og for kvinner (X2 =21,3 df=4, p< 0,001). Inkluderer vi
forerne med lang erfaring er forskjellene fremdeles signifikante for kvinner (y* =
22,9 df=6, p< 0,001) og nesten signifikante for menn (X2 =10,9 df=6, p< 0,09).

Det ser imidlertid ut til at forerne relativt raskt kommer pd samme niva som de
erfarne forerne nér det gjelder denne typen feil.
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\
Erfarne 65,70
9 maneder 75,20 B0 ganger
B 1-3 ganger
5 maneder 69,50 04 ganger el. mer
1 maned 62,30
‘ |
0 % 20 % 40 %

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.3 Menns svarfordeling pd sporsmdl 56. "Satt bilen i feil gir, f. eks. i forste gir i
stedet for i revers” etter erfaring. Prosent.

Erfarne 65,70 8,60 |
9 maneder 55,10 40,60 .20 @0 ganger
B 1-3 ganger
5 méaneder 50,40 46,80 [gp (D4 gangerel. mer
1 maned 45,70 9,80 |
‘ | ‘ ‘
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kilde: TGl rapport 656/2003

Figur 4.4 Kvinners svarfordeling pd sporsmdl 56: "Satt bilen i feil gir, f. eks. i forste gir i
stedet for i revers” etter erfaring. Prosent

Vi ser en klar tendens til at andelen som har satt bilen 1 feil gir er hoyest blant
bilfererne med minst erfaring, bdde blant menn og kvinner. Forskjellene mellom
gruppene med hhv 1, 5 og 9 méneders erfaring er signifikante for kvinner (y* =
15,2 df=4, p< 0,004) og bortimot signifikante for menn (5° = 8,7 df=4, p< 0,07).
Naér vi inkluderer de med lang erfaring er mensteret igjen at forskjellene mellom
kvinner er signifikant (x> = 19,3 df=6, p< 0,004), men ikke forskjellene mellom
menn (> = 10,3 df=6, p< 0,115).

Kvinner har 1 storre grad satt bilen i feil gir enn det menn har, og forskjellen
mellom menn og kvinner er signifikante blant gruppene med 1, 5 og 9 maneders
erfaring, og totalt (y* = 45,5 df=2, p< 0,001). I den mest erfarne gruppen er det
imidlertid ikke signifikante forskjeller mellom menn og kvinner nér det gjelder
denne typen feil.
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Blant menn ser det ut til at de uerfarne bilforerne kommer pa samme niva som de
mest erfarne relativt raskt, og vi ser at bilfererne med 9 méneders erfaring oppgir
feerre slike feil enn de mest erfarne bilfererne. Blant kvinner ser det ut til at denne
leringen ikke gar fullt sé fort, og det er de aller mest erfarne som 1 minst grad gjor

denne typen feil.
|
Erfame 82,90 1430 |
9 méneder 88,60 8.60 [ B0 ganger
1 B 1-3 ganger
5 méaneder 79,70 1820 || 04 ganger el. mer
1 maned 74,30 220 |
‘ | ‘ ‘
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kilde: TGl rapport 656/2003

Figur 4.5 Menns svarfordeling pa sporsmdl 58: "Bommet pd instrumentene i bilen, f. eks.
satt pd vindusviskere i stedet for blinklys el. |” etter erfaring. Prosent.

Erfarne 79,40 m
9 méneder 75,80 2180 | B0 ganger
i B 1-3 ganger
5 maneder 73,90 290 | D4 ganger el. mer
1 maned 67,60 27,90 B
‘ | ‘ ‘
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.6 Kvinners svarfordeling pd sporsmdl 58: "Bommet pd instrumentene i bilen, f.
eks. satt pd vindusviskere i stedet for blinklys el. |” etter erfaring. Prosent.

Resultatene nér det gjelder a ta feil av instrumentene i bilen er svert like
resultatene som er presentert foran. Andelen feil blir gradvis redusert med ekende
erfaring for kvinner, og de mest erfarne gjor feerrest feil. For menn ser vi igjen at
andelen feil gir ned 1 lopet av de forste 9 ménedene, men ogsa at ferere med 9
maneders erfaring oppgir i mindre grad & ha gjort slike feil enn de mest erfarne
bilfererne.

Forskjellen mellom erfaringsgruppene (1,5,9 mnd) er signifikant for menn (y° =
15,00 df=4, p< 0,005), men ikke for kvinner . Inkluderer vi fererne med lang
erfaring er forskjellen fremdeles signifikant for menn (x*= 15,12 df=6, p< 0,019),
men ikke for kvinner.

30 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Uerfaren bak rattet. Hva forklarer nye foreres ulykkesreduksjon de forste mdanedene med forerkort?

Forskjellene mellom menn og kvinner er signifikant (14,82 df=2, p< 0,001), og
ogsé forskjellen mellom menn og kvinner med 9 maneders erfaring er signifikant
(x*= 15,51 df=2, p< 0,001).

Erfarne 71,40 25,70

9 méaneder 78,00 19,60
00 ganger

@ 1-3 ganger

04 ganger el. mer

5 maneder 79,10 18,20

1 maned 71,30 25,70

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kilde: T@ rapport 656/2003

0

Figur 4.7 Menns svarfordeling pda sporsmdl 59: "Kjort med brekket pd” etter erfaring.
Prosent

9 maneder 67,40 29,80 I
00 ganger
| @ 1-3 ganger
. 04 ganger el. mer
5 maneder 65,00 31,10 .
1 maned 56,40 37,40 -
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

Kilde: TGl rapport 656/2003

2}

Figur 4.8 Kvinners svarfordeling pd sporsmdl 59: “Kjort med brekket pd” etter erfaring.
Prosent.

Igjen ser vi at bdde menn og kvinner gjor ferre slike feil med ekende erfaring,
men mensteret blant menn er ikke like entydig som for andre feilhandlinger.
Tendensen er den samme som for, menn med 9 méneders erfaring oppgir 4 ha
gjort faerre slike feil enn enda mer erfarne menn, men her ser vi at dette ogsa
gjelder de med 5 méneders erfaring. Forskjellene mellom erfaringsgruppene er
imidlertid ikke signifikante uansett om vi inkluderer de mest erfarne eller ikke.

For kvinner er det ogsd her de mest erfarne som 1 minst grad oppgir 4 ha gjort en
slik feil i lopet av siste maned. Forskjellene mellom erfaringsgruppene er
tilnzermet signifikante béde nér vi inkluderer de mest erfarne (x> = 12,55 df=6, p<
0,051) og nér vi ikke tar dem med (y*= 8,89 df=4, p< 0,064).
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Forskjellen mellom menn og kvinner er klart signifikant (y* = 24,48 df=2, p<
0,001).

4.4 Drofting av resultatene - tekniske feilhandlinger

Vi finner ingen signifikante forskjeller mellom erfaringsgruppene nér det gjelder
tekniske feilhandlinger nar vi bruker spersmal om “hvor ofte .. ” man har opplevd
slike feil. Dersom vi sper om hvor mange ganger i lapet av siste maned man har
opplevd & gjore tekniske feil, far vi derimot signifikante forskjeller mellom
erfaringsgruppene. I tillegg er det ogsa slik at antall feil synes a bli redusert med
okende erfaring, i trdd med hva man skulle forvente.

Resultatene viser at betegnelsen “inexperience errors” som Aberg og Rimmd
(1998) har lansert pa slike tekniske feil absolutt synes & veere dekkende. Det er en
klar tendens til at slike feil blir redusert med erfaring i lopet av de forste
ménedene bak rattet. Det gir klar stotte til hypotese B om at tilvenning til bilen
kan vere en vesentlig grunn til risikoreduksjonen de forste manedene med
forerkort.

Vi finner at kvinner oppgir & ha flere slike tekniske feil enn menn har. Dette
stemmer overens med funnene til Aberg og Rimmé (1998), som fant klare
kjonnsforskjeller ndr det gjaldt tekniske feil, men som ikke kunne pévise noen
tendens til feerre feil med ekende erfaring.

Vére funn tyder ogsa pa at utviklingen i tekniske ferdigheter er forskjellig for
menn og kvinner. For kvinner er det giennomgéende de med mest erfaring som
gjor faerrest feil, men for menn er det i mange tilfeller slik at de med ni maneders
erfaring har like fa, og av og til faerre feil enn de mer erfarne forerne. Og de med
fem méneders erfaring gjor like fé feil som de mest erfarne bilfererne i utvalget.
Dette kan tyde pd at unge menn blir raskere teknisk dyktige enn unge kvinner, og
at unge menn teknisk er fullt pa hoyde med mer erfarne bilferere alt etter fem
méneders kjoreerfaring. En viktig grunn til denne forskjellen er at menn kjerer
mer enn kvinner. De har mer ogvelseskjoring for forerproven, og de kjorer mer de
forste manedene med forerkort.

Resultatene nér det gjelder utviklingen av tekniske ferdigheter kan innebaere at
denne faktorens betydning for utviklingen i ulykkesrisiko er forskjellig for menn
og kvinner. For menn kan manglende tekniske ferdigheter bidra til & forklare en
hoyere ulykkesrisiko de forste 3-4 minedene; for kvinner kan dérligere tekniske
ferdigheter veere med pd a forklare en hayere ulykkesrisiko hele det forste aret, og
kanskje mer enn det.

Et svert interessant funn er at vi som nevnt kun finner forskjeller etter erfaring
ndr vi sper om hvor mange ganger i lopet av siste méned bilfererne har gjort ulike
tekniske feil, ikke nar vi ber dem selv angi om de gjore slike feil ofte eller sjelden.
Det kan tyde pé at vurderingene av “ofte” og “’sjelden” er systematisk forskjellig
for ulike erfaringsgrupper. Det kan igjen bety at tidligere underseokelser som har
konkludert med at tekniske feilhandlinger ikke har betydning for ulykkesrisiko
(Parker m.fl. 1995) ikke har hatt et valid mal pa omfanget av feil, og at
konklusjonen kanskje ville blitt annerledes om man hadde bedt respondentene
angi hvor mange ganger de hadde gjort ulike feil
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4.5 Samhandling

Som nevnt har vi ogsa en hypotese om at evnen til & samhandle med andre
oppeves med erfaring og bidrar til & redusere risikoen for ulykker.

4.5.1 Passiv samhandling — tilpasning til ’normal” atferd

4.5.1.1 Bevisste feilhandlinger — “violations”

Som nevnt vil vi benytte spersmal om bevisste feilhandlinger for & underseoke om
uerfarne bilforer blir mer like de mer erfarne etter hvert som de selv far erfaring.

Tabell 4.3 Andel som oppgir at de sjelden gjor feil av typen “violations”, etter type
feilhandling og erfaring. Prosent

Kjereerfaring (tid siden farerprgve)

1 mnd 5 mnd 9 mnd Erfarne

Kjarer bevisst for fort for & folge trafikkrytmen 28,9 18,3 17,6** 18,8
Kjerer forbi nar bilen foran setter ned farten pga. 87,7 78,6 76,7 68,6
lavere fartsgrense

Kjgrer naer bilen foran for at den skal gke farten 87,5 80,3 77,9 78,6
Dker farten for & rekke over lyssignal pa gult 51,0 44,9 39,84+ 28,6
Kjorer bevisst for fort pa stor vei m/lite trafikk 38,0 26,8 23,2 28,6
Kjerer over fartsgrensen v/forbikjering 16,9 12,3 11,5%** 87"
Parkerer feil i mangel av godkjent p-plass 86,7 81,6 81,9 76,5

*** n < 0,01, Kji-kvadrat test av forskjellen mellom de tre mest uerfarne gruppene
i p < 0,01, Kji-kvadrat test av forskjellen mellom alle de fire erfaringsgruppene

Kilde: TGl rapport 656/2003

Monsteret nar det gjelder bevisste feilhandlinger viser klart at de uerfarne forerne
blir mer og mer like de erfarne etter hvert som de selv fér erfaring. Utviklingen
nar det gjelder bevisste feil er dermed motsatt av hva vi fant for tekniske
feilhandlinger. Bortsett fra spersmél 28 er alle forskjellene signifikante uansett om
vi inkluderer de mest erfarne i signifikanstestene eller ikke.

Vi har ogsd spurt om nar man legger seg over 1 hayre felt ved innsnevring fra to til
ett kjorefelt, og hvor ofte man kjerer pa gult lys. Spersmélene hadde folgende
ordlyd:

Tenk deg at du kjgrer pa en vei med to felter i hver retning. Det er en god del trafikk og

du ligger i venstre felt fordi trafikken gar raskere der enn i hgyre felt. Du stgter pa
falgende skilt:

Vi vil gjerne vite nar du velger a skifte til hayre felt:

Svaralternativene var :
Med en gang

Etter ca 50 meter

Etter ca. 100 meter
Etter ca. 150 meter

‘ 200 m Like for innsnevringen
Vet ikke
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Figur 4.9 viser svarfordelingen etter erfaring og hvordan dette fordelte seg hos
Bjornskau (1994) med et utvalg fra 1991 med 3500 bilferere.

Utvalg -91 35,9 ‘ “ 22,4 | 8,2 k
Erfarne 31,9 24,6 18,8 | 10,1 11,6 ;
9 maneder 42,1 24,4 151 [s2]KEM 65
5 maneder 46,5 18,9 17,8 |3,6 59 K&
1 maned 53,2 m 12,0 |3,9 8
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

OMed en gang
@ Etter 50 m
OEtter 100 m
OEtter 150 m
B V/innsnevring
O Vet ikke

Kilde: T@ rapport 656/2003

Figur 4.9 Svarfordeling pd sporsmdl 39 om nar man skifter til hoyre felt ved innsnevring

fra to til ett kjorefelt, etter erfaring. Prosent.

Det er en klar tendens til at jo mer erfarne bilfererne blir, jo seinere velger de &
skifte til hoyre felt. Forskjellen mellom de erfarne og de uerfarne er klart
signifikant (y* = 35,9 df=15, p< 0,002). Ogsa forskjellene mellom gruppene med

1, 5 og 9 maneders erfaring er signifikant (3*= 21,1 df=10, p< 0,02).

Figuren viser at utvalget fra 1991 ikke er fullt sa offensive som de erfarne i vart
utvalg, men ogsé at bilfererne fra 1991 venter lenger med & skifte felt enn de

uerfarne bilforerne 1 vért utvalg gjer. Tendensen gér m.a.o. i samme retning som
resultatene i tabell 4.3.

Ogsa pa spersmalet om kjoring pa gult lys gjenfinner vi samme tendens.
Spersmélet hadde folgende ordlyd:

Tenk deg at du har kommet til et lyskryss og lyset skifter fra grant til gult. Du er sa naer

krysset at du kan komme igjennom krysset far det blir radt lys. Av 10 slike tilfeller,

omtrent hvor ofte velger du & kjare pa gult lys?
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7
5,87
6 5,37 5,64
4,99
5 44
4
3 i
2 4
1 4
0 - ‘ ‘ ‘ ‘
1 méaned 5 maneder 9 maneder Erfarne Utvalg -91

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 4.10 Kjoring pd gult lys, antall ganger av 10 tilfeller. Gjennomsnitt etter erfaring.

Monsteret er igjen klart og entydig i1 vért utvag. De erfarne kjorer pa gult lys i
gjennomsnitt 5,87 av 10 tilfeller, mens de med 1 méneds erfaring kjorer i 4, 99
tilfeller. Denne forskjellen er signfikant (t=2,3, p < 0,022). Det er en klar tendens
til at jo mer erfaring de uerfarne fér, desto mer ligner de pa de erfarne i vért
utvalg.

Selv om mensteret i vart utvalg er konsistent, er det en pafallende forskjell
mellom vért utvalg og utvalget fra 1991 nar det gjelder & kjore pé gult lys. Denne
forskjellen er klart signifikant (t= 3,37 p < 0,001). Det betyr enten at det er langt
vanligere 4 kjore pd gult lys 1 dag enn det var 1 1991, og/eller at respondentene 1
det ene eller andre utvalget over- eller undervurderer hvor ofte de kjorer pd gult
lys. Utvalget fra 1991 var forsikret i Gjensidige, og de fikk skjemaet i posten fra
sitt forsikringsselskap. Det kan muligens ha bidratt til at de har svart at de kjorer
mer 1 overensstemmelse med reglene enn de faktisk gjor. P4 en annen side er det
ikke overraskende om andelen som kjerer pa gult faktisk har okt.

4.5.1.2 Nedblending ved markekjoring

I foreropplaringens merkekjoringskurs lerer elevene a bruke fjernlyset mer enn
det som er vanlig. De lerer & holde fjernlys til det er ca. 200-300 meters avstand
til passering, og de larer 4 skifte tilbake til fjernlys for bilene passerer hverandre,
narmere bestemt ved ca. 2 billengders avstand.

Begrunnelsen for at de leerer & bruke lysene slik er at dette anses som optimalt og
at dette ma leeres fordi den vanlige praksis i trafikken er a skifte til naerlys pa
lenger avstand og & skifte tilbake ved passering.

I folge Bjornskau (1994) er det grunn til & vente at denne praksisen relativt fort vil
bli avlart fordi dette er en spesiell samhandlingssituasjon der to bilister
samhandler over noe tid, og der man kan sanksjonere den andre gjennom blinking
eller ved & sette pa fulle lys dersom man opplever at metende bil holder
fjernlysene for lenge. Hvis det er riktig at den vanlige praksis er & skifte til naerlys
pa lenger avstand enn hva som anses som optimalt, skulle en forvente at erfarne
bilferere 1 storre grad enn uerfarne ville svare at de skiftet for til naerlys for
metende bil skifter. Svarfordelingen pa spersmalet er vist 1 figur 4.11.
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Utvalg -91 25,82 ‘ 71,2
Erfarne | 34,38 n 53,1 [6
9 méneder | 27,98 65,4 [3
5 maneder 7 27,82 637 [6
1 méned 7 30,39 60,4 [4
\

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

01 For

W2 Etter

O3 Bade og

04 Vet ikke

W5 Skifter ikke til neerlys

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.11 Svarfordeling pa sporsmdlet om ndr man skifter til neerlys ved moting i morke
blant bilforere med morkekjoringskurs etter erfaring. Prosent.

Resultatene tyder pd at de erfarne i storre grad enn de uerfarne skifter for motende
bilist i vart utvalg, men forskjellene er ikke signifikante.

Det er m.a.o. ingen klare tendenser til at bilfarerne med kortest erfaring holder
fijernlysene lenger ved meting 1 merket enn det de mer erfarne bilfererne gjor. De
fleste svarer ”bade og” i alle gruppene, noe som kan tyde pa at bilfererne ikke har
noen veldig klar praksis nér det gjelder dette spersmaélet. Figur 4.12 viser
svarfordelingen pa spersmalet om nar bilfererne skifter tilbake til fjernlys.

Utvalg -01 226 30,7 | 36,9 d
Erfarne 18,8 18,8 | 37,5 18,8
9 maneder 16,5 31,9 | 405
5 maneder 23,9 32,0 | 35,5 3,8I
1 maned E 27,3 30,9 | 32,6
0% 20 % 40 % 60 % 80 %

01 Ved 10-20m avstand
M2 Ved 5-10m avstand
03 Ved 1-5m avstand
04 Ved passering

W5 Etter passering

06 Vet ikke

100 %

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.12 Svarfordeling pa sporsmdlet om ndr men skifter tilbake til fjernlys blant
bilforere med morkekjoringskurs, etter erfaring. Prosent.
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Det er et klart monster som avtegnes pd spersmélet om ndr man skifter tilbake til
fjernlys. Blant bilforerne med 1 maneds erfaring er det over 60 prosent som skifter
for passering, og nesten 30 prosent skifter for avstanden mellom bilene er fem
meter. Blant de med 5 maneders erfaring er det ogsa om lag 60 prosent som svarer
slik, men andelen som skifter ved 1-5 meters avstand har gkt pa bekostning av
andelen som svarer at de skifter ved 5-10 meters avstand. Blant bilfererne med 9
maneders erfaring er andelene som skifter for passering ytterligere redusert, og
den har nermet seg fordelingen til de erfarne, hvor omtrent 60 prosent skifter ved
passering eller seinere. Forskjellen mellom gruppene med hhv 1, 5 og 9 maneders
erfaring er signifikant (y* = 19,4 df=10, p< 0,035). Ogs4 forskjellen mellom alle
erfaringsgruppene i vart utvalg er signifikant (x*= 31,1 df=15, p< 0,008). Generelt
ser det ogsd ut til at det er faerre som folger l&erdommen fra morkekjoringskurset
naenni 1991.

Utviklingen i praksis nar det gjelder 4 skifte tilbake til fjernlys er helt i trdd med
hypotesen om at lerdommen fra merkekjoringskurset avleres 1 trafikken.
Tendensen bekreftes ogsa ved at det er nesten signifikante forskjeller i hvor ofte
man har blitt blinket pa av andre bilister etter erfaring, jfr figur 4.13 (X2 =11,8
df=6, p< 0,067). Vi finner imidlertid ikke forskjeller nér det gjelder hvor ofte man
har blitt tutet pa.

Erfarne 78,3 8,8

-
!

9 maneder 67,2 29,4
00 ganger
@ 1-3 ganger
) 04 ganger el. mer
5 maneder 67,5 28,2

1 maned 60,5 34,1

H

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

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.13 Svarfordeling pd sporsmdlet om hvor ofte man har blitt blinket pd av andre
bilister i lopet av forrige mdned etter erfaring. Prosent.

4.5.2 Aktiv samhandling — Prediksjon av andres handlinger

I sparreskjemaet er det angitt to kryssituasjoner der det kan vere tvil om hvem
som skal kjore forst. Dette er begge t-kryss der hoyreregelen gjelder, men der det
er dokumentert at avviklingen ofte skjer i strid med hoyreregelen (Johannesen,
1984, Bjornskau 1994).
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4.5.2.1 Samhandling i hayreregulert T-kryss med en bil fra hayre

o>

7R\

Kilde: TQI rapport 656/2003

Situasjonen er beskrevet pd folgende méte 1
sperreskjemaet:

Tenk deg at du kommer kjagrende i ca. 50 km/t pa
en ganske bred vei. Du er A pa tegningen og du
naermer deg et kryss der det kommer en annen
bil (B pa tegningen) fra hgyre. B skal svinge inn
pa den samme veien som du kjgrer (se
tegningen). Krysset har ingen spesiell
vikepliktsregulering noe som innebzerer at
hayreregelen gjelder. B kommer fra hgyre, men
du kommer pa en stgrre og bredere vei.

Figur 4.14 Hoyreregulert t-kryss med bil fra hoyre fra mindre vei

Spersmaélet respondentene skal svare pa er om det hender de er i tvil om de skal
kjere for eller etter B, og om det er bestemte egenskaper ved B som pévirker dem
1 dette valget. Bakgrunnen for spersmalet er at det svert ofte er slik at denne
situasjonen avvikles i strid med hoyreregelen (Johannesen 1984).

Figur 1.10 viser svarfordelingen pa spersmalet om man er i tvil i situasjon 1.

\
Utvalg-91 66,1 30,9 2]
9 méneder 55,9 38,4 [4] ]
5 maneder 52,9 41,5 .
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
01 Ja, det hender B2 Nei, lar alltid B kjgre farst O3 Nei, kjgrer alltid forst selv 04 Vet ikke ‘

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 4.15 Svarfordeling pd sporsmdlet om man er i tvil om hvem som skal kjore forst i

situasjon 1. Prosent.
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Resultatene viser at de erfarne bade i dette utvalget og i utvalget fra 1991, der
samme sporsmal ble stilt, i sterre grad er i tvil enn bilfererne med hhv 1, 5 og 9
maneders erfaring. Forskjellen mellom de uerfarne (m/1, 5, 9 maneders erfaring)
og de erfarne er klart signifikant (y* = 9,74, df=3, p < 0,021).

Det ser ikke ut til at andelene som er i tvil endrer seg i lapet av de 9 forste
manedene med forerkort. Det kan imidlertid se ut til at andelen blant de erfarnes
som kjorer for B, dvs. 1 strid med heoyreregelen har ekt fra 1991 til i dag, men
denne forskjellen er ikke signifikant.

Tabell 4.4 Andel som ofte eller alltid innhenter ulike typer informasjon om B nar
de er i tvil i situasjon 1 fordelt etter erfaring. Prosent.

Kjareerfaring (tid siden farerprgve)

1 mnd 5 mnd 9 mnd Erfarne  Utvalg-91

Ser etter om B vinker meg fram el.l. 447 48,8 46,1 59,3 60,9
Ser pa ansiktet/aynene til B 35,0 31,2 30,1 40,7 31,3
Ser etter om B ngler 50,3 51,7 51,3 64,1 67,2
Legger merke til om B er mann eller kvinne 10,1 10,8 8,4 57 9,5
Legger merke til hvor fort B kommer mot krysset 82,9 79,1 80,5 86,8 86,6
Legger merke til alderen pa fgreren av B 9,9 8,3 7,8 5,7 10,4
Legger merke til hva slags bil B er 9,9 11,1 9,2 9,4## 13,7

* b < 0,05, Kji-kvadrat test av forskjellen mellom alle de fire erfaringsgruppene

Kilde: TQI rapport 656/2003

Grunnen til at spersmalet om hva slags bil B er blir signifikant er at det er langt
flere av de erfarne som svarer at de aldri legger merke til det. Ellers er det ingen
signifikante forskjeller mellom gruppene pé disse spersmélene. Det er imidlertid
en gjennomgdende tendens til at de erfarne i storre grad svarer at de ofte eller
alltid innhenter informasjon om B 1 denne situasjonen, og den samme tendensen
finner vi 1 utvalget fra 1991. Dersom vi sammenligner svarene til de uerfarne (1, 5
og 9 mnd) med utvalget fra 1991, er forskjellene klart signifikante nér det gjelder
spersmalene om man ser etter om B vinker en fram ()(2 =75,2,df=4,p<0,01), om
man ser etter om B neler (3* = 101,6, df=4, p < 0,01) og om man legger merke til
hvor fort B kommer mot krysset (Xz =128,6, df=4, p <0,01).

Grunnen til at forskjellene mellom de erfarne og de uerfarne i vért utvalg ikke blir
signifikante, nér forskjellene mellom utvalget fra 1991 og de uerfarne er
signifikante, er at det er fa personer som utgjer de erfarne 1 vart utvalg.¢

Det er m.a.o. en viss tendens til at de mest erfarne bade er mer i tvil 1 denne
situasjonen, og at dersom de er i tvil innhenter de i noe sterre grad informasjon
om B som kan vere relevant for & predikere hva B vil komme til & gjore. Det er
imidlertid ikke forskjeller mellom gruppene med kort erfaring.

6 P4 sporsmalet om man legger merke til hvor fort B kommer mot krysset er det imidlertid ogsa en
klar forskjell i andelen som har svart alltid mellom de erfarne i vért utvalg, og utvalget fra 1991,
hhv 42 prosent og 60 prosent.
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Pé bakgrunn av disse spersmalene konstruerte Bjornskau (1994) en variabel
STRAT?2, som skulle fange opp i hvilken grad bilister var ”strategisk rasjonelle”,
dvs. at de forsekte & ta hensyn til prediksjoner om andres handlingsvalg for &
avgjore hvordan de selv skulle velge. En slik egenskap kan ses som en side ved &
veere flink til & samhandle med andre i trafikken. Variabelen ble definert som
folger: De som sa de var i tvil i denne situasjonen og som ogsa svarte at de ”av og
til” eller oftere “’ser etter om B vinker meg fram eller bruker andre signaler” og
som svarte at de "av og til” eller oftere “’ser etter om B neler” og som “ofte” eller
“alltid” ”legger merke til hvor fort B kommer mot krysset” ble gitt verdien 1 pa
STRAT?2. De som var i tvil og som ikke tilfredsstilte tilleggsskriteriene fikk verdi
0. Variabelen ble testet i en rekke regresjonsmodeller og ga signifikant redusert
risiko for kollisjon 1 s& godt som samtlige modeller (Bjornskau 1994).

Vi har definert samme variabel i dette datamaterialet og sammenlignet de ulike
erfaringsgruppene med fordelingen i 1991. Resultatene er vist i figur 4.16.

Utvalg-91 37,40 24,10

Erfarne 40,00 18,57

Oingen verdi
9 maneder 46,59 20,68 @ STRAT2=1

DOSTRAT2=0

5 maneder 49,67 20,27

1 méned 48,56 20,19

{i

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.16 Andelen som scorer pd variabelen STRAT? etter erfaring. Prosent.

Figur 4.16 viser at andelen som scorer pd variabelen er litt hoyere blant de erfarne
i dette utvalget enn i utvalget fra 1991 og at det generelt er en tendens til at de
med lang erfaring 1 sterre grad scorer pa variabelen enn de med hhv. 1, 5 og 9
maneders erfaring. Forskjellene mellom de uerfarne og de erfarne i vart utvalg er
ikke signifikant, men forskjellen mellom de uerfarne og utvalget fra 1991 er klart
signifikant (y* = 48,9 df=2, p < 0,01).

At vi finner signifikante forskjeller mellom de uerfarne og utvalget fra 1991, men
ikke mellom de uerfarne og de erfarne 1 vart utvalg er kanskje overraskende. Vi
finner jo at det faktisk er en storre andel av de erfarne i vért utvalg som skarer pé
variabelen enn det var i utvalget fra 1991. Forklaringen er at utvalget fra 1991 er
sd mye storre at selv en mindre forskjell blir signifikant.

Det er ingen signifikant tendens til at andelen som scorer pd variabelen gker med
erfaring de forste manedene. Det ser m.a.o. ikke ut til & vaere evnen til
samhandling slik dette er definert med denne variabelen som utvikles med
erfaring de forste manedene med forerkort.
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4.5.2.2 Samhandling i hayreregulert t-kryss med sammensatte vikeforhold

Situasjonen er beskrevet som folger i
. sperreskjemaet:
C
— Krysset er igjen et trearmet kryss uten vikepliktskilt.
\ A Du (som er A) skal rett over krysset, mens bade B
\ og C skal svinge til venstre. Du har vikeplikt for B, B

N 7 RN e
e !m har vikeplikt for C, og C har vikeplikt for deg. Alle tre

/}‘«:f\\ bilfarerne har stoppet pa grunn av vikeplikten, og
S > situasjonen er "last". Vi er interessert i & vite hvor
Y’/ i ofte du kjgrer fgrst i slike situasjoner.
A

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 4.17 Hoyreregulert kryss med sammensatte vikeforhold.

Bakgrunnen for spersmaélet er at her er det ikke opplagt hvem som skal kjere forst
1 og med at alle har vikeplikt for alle. Vi vet imidlertid fra tidligere underseokelser
at A, som skal rett fram, som regel er den som kjerer forst i slike situasjoner 1
trafikken (Johannesen 1984).

Vi er ogsa interessert i & avdekke om det er egenskaper ved de andre akterene 1
situasjonene som betyr noe for valget.

Resultatene nér det gjelder hvor ofte man kjerer forst er vist 1 figur 4.18.

5,12 49

2.7 4,09 4,06

1 maned 5 maneder 9 maneder Erfarne Utvalg -91

Kilde: TGl rapport 656/2003

Figur 4.18 Hvor ofte man kjorer forst i T-kryss med sammensatte vikeforhold. Antall
ganger av 10 tilfeller. Gjennomsnitt i ulike erfaringsgrupper.

Det er en klar og signifikant tendens til at de erfarne oftere enn de uerfarne kjorer
forst gjennom krysset bade 1 vart utvalg (t-verdi = 3,4 p <0,001) og i utvalget fra
1991 (t-verdi=9, 9 p <0,001). Det er imidlertid ingen signifikant tendens til at de
uerfarne kjerer oftere forst etter hvert som de far erfaring, selv om gjennomsnittet
oker noe fra gruppen med 1 méneds erfaring til gruppen med 5 méineders erfaring.
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Situasjonen i figur 4.17 vil leses gjennom heyreregelen nar en forst har kjort. For
a avgjere om man selv skal kjere forst kan det vaere kjennetegn ved de andre
bilene eller forerne som den enkelte tar hensyn til 1 handlingsvalget. P4 samme
méte som i1 Bjernskau (1994) har vi spurt om det er kjennetegn ved B, bade ved
bilen og ved foreren, som egker eller minker sjansen for at man kjorer forst
gjennom krysset.

Resultatene er vist i figur 4.19 — 4.21. I figur 4.19 er prosentandelen som sier at
ulike kjennetegn ved bil/ferer av bil B som gker sjansen vist; 1 figur 4.20 og 4.21
er prosentandelen som sier at ulike kjennetegn ved bil/ferer minker sjansen vist.

45
0 39,5
1 36,3
35,2 34
35 4 ’ 32,
) 30, 30,5
30 J 8,8
25, D Eldre mann
25 123, .
WEldre kvinne
20 OLada/Skoda
4,9 O Dyr personbil
15 ) 35 yr p
10 . 8.3 0.4 8.6 8.1
4 4,5 ,6
51 —l 1,7
0 . . . .
1 maned 5 maneder 9 maneder Erfarne Utvalg -91

Kilde: T@I rapport 656/2003

Figur 4.19 Andel som svarer at ulike kjennetegn ved bil/forer av B oker sjansen for at de
kjorer forst, fordelt etter kjennetegn og erfaring. Prosent.

Figur 4.19 viser klart at nér B er en eldre mann eller eldre kvinne er det mange
som sier at sjansen for at de kjerer for B gker. Vi ser ogsa at disse andelene gker
med gkende erfaring 1 erfaringsgruppene (1,5, 9 mnd). Og disse forskjellene er
signifikante bade nér det gjelder om B er eldre mann (y° = 12,4, df =4, p < 0,016)
og om B er eldre kvinne (y° = 10,86, df = 4, p < 0,028).

Det er fa av de erfarne i vart utvalg som har svart pa disse spersmaélene, slik at
prosenttallene her er noksé usikre. Monsteret nar det gjelder disse egenskapene
ved B er svart likt monsteret 1 utvalget fra 1991. Vi ser at gruppen med ni
maneders erfaring faktisk tar mer hensyn til disse egenskapene enn utvalget fra
1991. Nar det gjelder kjennetegnene ved bilen B er det ikke noe klart menster 1
figur 4.19.
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Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.20 Andel som svarer at ulike kjennetegn ved bil/forer av B minker sjansen for at
de kjorer forst, fordelt etter kjennetegn og erfaring. Prosent

Det er en tendens til at andelen som svarer at de blir mer tilbakeholdne nér foreren
av B er en ung mann og nér B er en ung kvinne, oker med okende erfaring de
forste manedene med forerkort, men det er bare den sistnevnte forskjellen som er
signifikant forskjellig mellom erfaringsgruppene (1, 5, 9 maneder).

De erfarne i vart utvalg legger mindre vekt pa dette; 72 prosent sier at det ikke
betyr noe om foreren av B er en ung mann, 81 prosent sier det ikke betyr noe om
foreren av B er en ung kvinne.

Dersom B er en drosje er det sveert mange som blir mer tilbakeholdne og det er en
tendens til at de erfarne bade 1 vart utvalg og 1 utvalget fra 1991 1 sterre grad er
tilbakeholdne nar B er drosje, enn det de mer uerfarne er. Forskjellen mellom
forerne med kort erfaring i vart utvalg og utvalget fra 1991 er klart signifikant (5
=452df=2,p<0,01).

50 47,2 47
E — 44,6 441 44,8 —
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1 maned 5 maneder 9 maneder Erfarne Utvalg -91

Kilde: TQI rapport 656/2003

Figur 4.21 Andel som svarer at ulike kjennetegn ved bil B minker sjansen for at de kjorer
forst, fordelt etter kjennetegn og erfaring. Prosent
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Det er smé forskjeller mellom gruppene nér det gjelder egenskapene ved bilen B
som er angitt i figur 4.21. Den klareste forskjellen er at de erfarne i langt storre
grad tar hensyn til om B er en budbil. Denne forskjellen er klart signifikant om vi
sammenligner de uerfarne her med utvalget fra 1991 (x> = 103,2 df =2, p < 0,01).
Forskjellen mellom de uerfarne og de erfarne er nesten like stor i vart utvalg, men
her er det for fa erfarne til at forskjellen blir signifikant.

Generelt ser det ut til at de erfarne 1 vart utvalg tar mindre hensyn til en del
kjennetegn bade ved forer av B 1 denne situasjonen enn de mer uerfarne, og enn
hva et tilsvarende utvalg fra 1991 oppga. Dette kan vare tilfeldig; men det kan
ogsé vaere reelt og et uttrykk for at de erfarne faktisk i mindre grad enn de andre
gruppene er mer tilbakeholdne dersom fereren av B er en ung mann eller ung
kvinne. Vi har sett at de aller mest uerfarne bilfererne gjennomgéende er mer
forsiktige og defensive i sin kjorestil enn de mer erfarne i mange ulike situasjoner.
At erfarne bilferere heller ikke er mer tilbakeholdne i kryss med sammensatte
vikeforhold nér foreren av B er ung, kan tyde pé at ung alder pa B faktisk ikke er
noen god indikasjon for & predikere B’s handlingsvalg i den nevnte situasjonen.

De kjennetegnene ved B som de erfarne bade i dette utvalget og i utvalget fra
1991 i sterst grad tar hensyn til er om B er drosje og spesielt om B er budbil. Nar
det gjelder disse egenskapene ved B skiller de erfarne seg fra de mer uerfarne. Det
er imidlertid ikke tendenser til at de uerfarne i storre grad tar hensyn til disse
egenskapene i lopet av de forste manedene med forerkort.

4.6 Drofting av resultatene - samhandling

Nér det gjelder evnen til & samhandle med andre trafikanter har vi skilt mellom
passiv og aktiv samhandling. Passiv samhandling innebzrer som nevnt at man er
lett & forutse for andre trafikanter. Vi har blant annet benyttet spersmélene fra
DBQ som dreier seg om bevisste feilhandlinger for & avdekke om de uerfarne
bilfererne blir gradvis mer like de erfarne etter hvert som de selv far erfaring.

Som nevnt fant vi ikke signifikante forskjeller mellom erfaringsgruppene nér vi
benyttet DBQ-spersmalene hvor respondentene skulle angi hvor ofte eller sjelden
de gjorde (ubevisste) tekniske feil. Nér vi bruker denne typen spersmal pd
bevisste feilhandlinger finner vi derimot meget klare og signifikante forskjeller.
Grunnen kan vare at det kanskje sarlig er ndr det gjelder ubevisste og sjeldne feil
at det er avgjerende hvordan spersmaélene blir stilt. For bevisste feil finner vi en
klar tendens til samsvar mellom hvordan de ulike erfaringsgruppene svarer nar de
angir om de gjor bestemte feil ofte eller sjelden og nir de angir konkret antall
ganger det skjer.

Generelt finner vi meget klare tendenser til at de uerfarne blir mer like de erfarne
nar det gjelder bevisste feilhandlinger etter hvert som de far erfaring. De uerfarne
blir m.a.o. stadig mer “normale” bilister. Dette gjelder for ”violations”, dvs.
handlinger som gjerne er i konflikt med loven, men det gjelder ogsa for feltskifte
ved innsnevring fra to til ett kjorefelt, for kjoring pé gult lys og for lysbruk ved
morkekjoring, serlig nar det gjelder tidspunktet for ndr man velger a skifte tilbake
til fjernlys. De ferske bilfererne blir stadig likere de erfarne bilfererne, og det kan
se ut til at det forst og fremst gir seg uttrykk i at de blir mer framkommelighets-
orienterte i lapet av de forste manedene med forerkort. Dermed blir de ogsé hayst
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sannsynlig mer forutsigbare for andre trafikanter. Vi finner ogsé at de i sterre grad
har opplevd & bli blinket pa av andre bilister, noe som trolig er en viktig
mekanisme bak denne “normaliseringen” av de uerfarne bilfererne.

Nér det gjelder den aktive samhandlingen er derimot ikke resultatene like
entydige. Vi finner generelt at de erfarne er flinkere til aktiv samhandling, enn de
uerfarne, og forskjellene er signifikante. Vi finner derimot ikke signifikante
forskjeller mellom erfaringsgruppene med hhv 1, 5 og 9 méneders erfaring pa de
fleste spersmalene som dreier seg om aktiv samhandling.

Nér vi finner at omfanget av “violations” gker med gkende erfaring, samtidig som
vi vet at ulykkesrisikoen blir drastisk redusert i lapet av de ferste ni ménedene,
stér resultatene 1 klar kontrast til resultatene til Parker m.fl. (1995) som mener a
finne at violations er den typen feil som klarest assosieres med ulykkesrisiko.
Resultatene vdre m.h.t. violations stemmer imidlertid godt med resultatene til
Lajunen og Summala (1995).

I folge Bjornskau (1994; 1996) er framkommelighetsorientering en viktig kilde til
leering av samhandling i trafikken. Bilister som er orientert mot & komme effektivt
fram lager seg uskrevne regler og kognitive kart for hvordan andre trafikanter vil
handle. Dette gjor de primeert for & unnga a bli hindret av andre trafikanter, men
slik kunnskap kan ha som bieffekt at ogsa sikkerheten oker.

Vare funn tyder pd at de uerfarne forerne blir mer like de erfarne nér det gjelder
framkommelighetsorienteringen, men at de ennd ikke etter ni maneders erfaring
har utviklet den samme trafikkforstaelsen som mer erfarne forere. De har
imidlertid blitt mer normale” 1 sin atferd, og dermed ogsa lettere a forutsi for
andre trafikanter.
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5 Implikasjoner, kunnskapsbehov og
problemstillinger for videre forskning

Naér det gjelder videotesten pa oppfattelse av fare, ber det bemerkes at det var
svert store individuelle variasjoner i reaksjonstider. Dette betyr at det trengs store
utvalg for & kunne pavise hvorvidt det er statistisk palitelige forskjeller mellom
ulike grupper personer (menn/kvinner, erfarne uerfarne) og mellom ulike
forseksbetingelser (f.eks. med og uten oppgave). Opprinnelig var det planlagt &
teste 300 uerfarne forere, men pga praktiske problemer med rekrutteringen fikk vi
ikke mer enn 130. Det er et klart behov for etterpreving for & kunne fastslad om de
tendensene vi finner 1 denne undersekelsen nar det gjelder ssmmenhenger mellom
kjereerfaring og oppfattelse av fare, er uttrykk for reelle effekter.

En mulig forklaring pa at sammenhengen mellom erfaring og testresultat er svak
ndr det gjelder gjennomsnitt for alle situasjonene, kan vare at kjoreerfaring bare
har betydning for oppfattelse av visse typer faresituasjoner. Det kan ogsa tenkes
at de uerfarne reagerer raskere enn de erfarne pa noen typer situasjoner, og
langsommere pa andre, slik at virkningene opphever hverandre nér en beregner
gjennomsnitt. Et sterre datamateriale vil kunne gi mer palitelige resultater nar det
gjelder enkeltsituasjoner.

Det er ogsa muligheter for & belyse denne problemstillingen gjennom videre
forskning basert pa det foreliggende datamaterialet. Eksempelvis kunne en foreta en
uavhengig klassifisering av de 31 situasjonene ut fra en del aktuelle kjennetegn. (Vi
har allerede nevnt kompleksitet, overraskelse og hendelser langt framme 1
trafikkbildet som aktuelle kjennetegn. Andre kjennetegn kan vere hastighet,
trafikantgrupper, betydningen av informasjon perifert i synsfeltet, etc.). En kunne
deretter beregne gjennomsnittsskarer for reaksjonstidene til situasjoner med felles
kjennetegn, og undersegke hvordan ulike typer situasjoner differensierer mellom
erfaringsgruppene. En mer inngdende analyse av ulike typer trafikksituasjoner vil
vare den viktigste videreforingen med tanke pé a finne fram til en test som
eventuelt differensierer mellom forere med ulik kjoreerfaring og/eller
ulykkesrisiko.

Det er ogsa mulig at reaksjoner til andre situasjoner enn de som var definert pa
forhand, kan vere relevante indikatorer. En ber derfor se om det er bestemte
situasjoner péd videosekvensen hvor det forekommer sarlig mange reaksjoner
utenom de forhandsdefinerte intervallene, og se om disse reaksjonene henger
sammen med erfaring.

Spersmélet om sammenhengen mellom uhell og fareoppfattelse vil en fa belyst
bade gjennom en bedre klassifisering av faresituasjonene og en utvidet
undersokelse med et storre datamateriale. Dersom det lar seg pévise at
fareopplevelse for visse typer trafikksituasjoner er relatert til ulykkesrisiko, og
dessuten til kjereerfaring, vil det vere et godt grunnlag for a forseke & fokusere pa
slike situasjoner 1 oppleringen.
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Tidligere forskning har indikert at fareoppfattelse er en ferdighet som kan trenes
opp. Imidlertid er det ikke dokumentert hvorvidt slik trening har noen
overforingsverdi til trafikken. En prospektiv studie av hvordan ulykkesrisiko
pavirkes av trening i fareoppfattelse, vil kunne vare et neste trinn etter at en har
identifisert de relevante temaene 4 trene pa.

I videre forskning pd oppfattelse av faresituasjoner vil det vaere viktig & foreta
sammenligninger av var testsituasjon med tester som har vert benyttet 1 andre
land, for & se om ulikheter i resultater kan forklares av ulikheter nar det gjelder
hvilke trafikksituasjoner som er benyttet, eller forskjeller i méten testen
gjennomfores pa.

Nér det gjelder tekniske feil er resultatene svert klare, og de gir solid stette til
hypotesen om at tekniske feilhandlinger trolig er en viktig grunn til at uerfarne
forere har sa hoy ulykkesrisiko de forste manedene etter avlagt forerprove. Som
nevnt kan det se ut til at denne faktorens betydning er forskjellig for menn og
kvinner. Det ser ut til at menn raskere blir like teknisk dyktige som de erfarne
forerne raskere enn kvinner. Dette skyldes antakelig at menn kjerer mer enn
kvinner bade for og etter avlagt forerprove.

Dersom det er riktig at denne faktorens betydning er forskjellig for menn og
kvinner den forste tiden etter avlagt forerpraove, skulle en vente at fordelingen av
ulykker ogsé vil vere forskjellig for menn og kvinner etter hvert som de far
erfaring. Vi forventer at kvinner vil ha relativt flere tekniske uhell pga. for
eksempel & ha rygget i stedet for & kjert forover, enn menn, og at slike uhell
reduseres gradvis med ekende kjoreerfaring. For menn forventer vi at slike
ulykker utgjer en mindre andel og at andelen reduseres fortere enn for kvinner.

Som nevnt finnes det etter hvert mange indikasjoner pa at nye biler ikke har
lavere ulykkesrisiko enn eldre biler, og en grunn til det kan nettopp vere at det er
lettere & gjore tekniske feil med en ny og/eller ukjent bil. En mulighet for 4 folge
opp dette vil vaere 4 undersgke om risikoen for tekniske uhell er hayere for
bilferere som nettopp har skiftet kjoretoy enn for bilferere som ikke har skiftet
kjeretoy.

Nar det gjelder samhandling 1 trafikken finner vi meget klare tendenser til at de
uerfarne forerne tilpasser sin atferd til det som er vanlig etter hvert som de selv far
erfaring. Det er grunn til & tro at de unge fererne dermed blir sikrere, fordi i
mindre grad opptrer som avvikere og dermed blir mer forutsigbare for andre.
Dette kan eventuelt testes gjennom & underseoke utviklingen 1 visse ulykkestyper,
for eksempel pakjoersler bakfra. Gitt at hypotesen er korrekt, skulle vi forvente at
uerfarne forere har en forholdsvis hey andel ulykker der de er blitt pékjert bakfra
de forste manedene med forerkort, men at denne andelen reduseres etter hver som
de far erfaring.

Vi finner klare tendenser til at de uerfarne forerne blir mer framkommelighets-
orienterte etter hvert som de far erfaring. I folge Bjornskau (1994; 1996) utvikles
evnene til & lese trafikken og predikere andre som en folge av at dette er
hensiktsmessig for & komme uhindret fram. Evnen til 4 lese trafikken og forutsi
andres handlinger er imidlertid ogsa av betydning for & unnga uhell. En mulig
videreutvikling av forskningen og utprevingen av “hazard perception” kan vere a
fokusere mer pa normal trafikk, og pé prediksjon av hva andre vil komme til &
gjore 1 vanlige trafikksituasjoner. Slike ferdigheter er noe som bilferere antakelig
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tilegner seg i vanlig trafikk fordi det er nyttig for & komme fram, men i og med at
slike ferdigheter ogsa er gunstige for a unngd ulykker, kan det vare nyttig for
uerfarne forere & oppeve slike evner. I tillegg vil det vere lettere & finne
situasjoner & trene pa og bruke i undervisning og tester i og med at farlige
situasjoner opptrer noksa sjelden i trafikken.

Det bar ogsa papekes at det kan vere forskjeller mellom erfarne og uerfarne
forere nar det gjelder kjoring 1 virkelig trafikk, uten at det fanges opp av var
undersegkelse. En viktig forskjell er at forerne 1 virkelig trafikk ma vurdere
trafikksituasjone samtidig med at de skal manevrere bilen. At dette har betydning,
er vist av Shinar, Meir og Ben-Shoham (1998). De undersekte farepersepsjon
under kjoring med manuelt vs. automatisk gir blant uerfarne og erfarne forere, og
de fant lengre reaksjonstid med manuelt gir blant de uerfarne men ikke blant de
erfarne. Samspill mellom teknisk kjereferdighet og oppfattelse av fare kan dermed
tenkes & pavirke ulykkesrisikoen utover den effekten disse ferdighetene har hver
for seg. En mulig videreutvikling av undersgkelsesmetoden kan derfor vare 4
kombinere videotesten med en manuell oppgave som simulerer bilkjering.

En annen videreutvikling vil kunne vere maling av mental belastning under
videotesten, eksempelvis med psykofysiologiske metoder som f.eks. hjerterate
eller hudens elektriske ledeevne, som begge er folsomme indikatorer pd mental
konsentrasjon og oppfattelse av stimuli.
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6 Konklusjoner

Innledningsvis ble det presentert tre hypoteser om hva som forklarer nye
bilfereres risikoreduksjon de forste mdnedene med forerkort. De tre hypotesene
var A) at oppfattelsen av fare ble bedre, B) at de tekniske ferdighetene ble bedre,
og C) at forstaelsen av og evnen til & samhandle med andre trafikanter ble bedre.

Resultatene nér det gjelder de tre hypotesene kan oppsummeres som folger:

A. Oppfattelse av fare

* Evnen til 4 oppfatte faresituasjoner og a reagere raskt pa disse ser ut til 4 endre
seg signifikant med ekende kjereerfaring i lopet av de forste ménedene, men
sammenhengen gjelder bare for en del av situasjonene som ble brukt i
undersokelsen.

» Kapasiteten til & utfore en kognitiv oppgave (hoderegning) samtidig med &
oppfatte og reagere pé trafikksituasjoner bedres med kjereerfaring. Dette tyder
pa at erfaringen reduserer den mentale belastningen knyttet til oppfattelse av
faresituasjoner.

» Tilleggsoppgaven ser ut til & ha en negativ effekt péd oppfattelsen av
trafikksituasjoner for gutter, men ikke for jenter. Dette er et nytt og interessant
funn som ber etterpreves med andre typer tilleggsoppgaver for en trekker
konklusjoner om den eventuelle betydningen dette kan ha for kjennsforskjeller
mht ulykkesrisiko ved bilkjering.

» Resultatene gir til en viss grad stette til hypotesen om at oppfattelse av
faresituasjoner er en medvirkende grunn til risikoreduksjonen de forste
ménedene med forerkort.

B. Tilvenning til bilen

* Den mest markerte endringen er en nedgang 1 antall feilhandlinger knyttet til
betjeningen av bilen og ekningen i antall bevisste feil.

* Menn kommer pd samme tekniske ferdighetsniva som erfarne forere etter fem
maneders kjoreerfaring, mens kvinner har darligere tekniske ferdigheter enn
erfarne kvinner ogsa etter ni maneders kjoreerfaring. Det er likevel store
variasjoner innen hvert kjonn, og betydelig overlapping mellom menn og
kvinner, slik at mange kvinner har bedre ferdigheter enn en del av mennene.

* Resultatene er signifikante for alle typer tekniske feil det er spurt om nar vi
sper om hvor mange ganger en bestemt type feil har skjedd i lepet av en
periode. Dersom vi ber respondentene angi hvor ofte ulike feil skjer, noe som
er vanlig og bl.a. benyttet 1 Driver Behaviour Questionaire, er tendensene langt
svakere og ikke signifikante.
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* Resultatene gir klar stoatte til hypotesen om at tilvenning til bilen og bedrete
tekniske ferdigheter kan vere en grunn til risikoreduksjonen de forste
manedene med forerkort.

C. Samhandling i trafikken

* Ilepet av de forste ni minedene med forerkort blir nye bilferere stadig mer lik
de erfarne. Dette skjer bl.a. ved at de blir mer framkommelighetsorienterte, og
for eksempel kjorer mer pd gult lys og oftere over fartsgrensen etter hvert som
de far erfaring. Det skjer imidlertid ogsd ved at de tilpasser atferden til hva
som er normalt nar det gjelder lysbruk ved morkekjoring. Generelt kan det se
ut til at atferden normaliseres og en del av lerdommen fra foreropplaringen
blir avlert.

* Kompetanse nar det gjelder passiv samhandling, dvs. i hvilken grad man
tilpasser atferden til hva som er vanlig synes dermed & ke med ekende
erfaring de forste manedene med forekort.

* Kompetanse nar det gjelder aktiv samhandling i trafikken, dvs. 1 hvilken grad
man laerer a forutse andres atferd ser ut til & utvikles noe langsommere enn
passiv samhandling.

* Resultatene gir likevel temmelig klar stette til hypotese C om at nye bilfoerere
blir flinkere til & samhandle med andre trafikanter i lopet av de forste
manedene med forerkort, og at dette kan vare en medvirkende grunn til
risikoreduksjonen de forste ménedene med forerkort.

Det er grunn til & tro at de endringene som er pavist her bade nar det gjelder
bedre handtering av bilen (mer automatisert atferd), redusert mental belastning,
raskere oppfattelse av faresituasjoner og tilpasning til normal atferd 1 trafikk,
bidrar til 4 forklare den raske nedgangen i ulykkesrisiko som skjer i lopet av de
forste manedene med forerkort. Endringene nér det gjelder aktiv samhandling kan
ha betydning for den mer langsiktige risikoreduksjonen som skjer over flere éar.

Siden det skjer relativt raske endringer 1 nye foreres ferdigheter etter forerproven,
er det grunn til 4 tro at tilsvarende endringer ville kunne oppnés ogsa med okt
kjereerfaring for forerproven. Dersom disse endringene forklarer
risikonedgangen, gir resultatene ytterligere stotte til antagelsen om at mer
mengdetrening for forerproven vil kunne redusere ulykkesrisikoen etter
forerproven.

Mengdetrening for forerpraven har vist seg a vare ett av ytterst fa tiltak hvor det
kan etterspores en gunstig effekt pd ulykkesrisikoen etter forerproven. Vare
resultater kan tyde pa at denne erfaringen ikke bare er knyttet til én type ferdighet
som er gunstig for sikkerheten, men at det gjelder pa flere omrdder. Erfaring gir
antakelig bade bedre tekniske ferdigheter, bedre evner til & oppfatte
faresituasjoner og bedre evner til & samhandle med andre. Og alle disse tre
aspektene ved erfaring synes a ha betydning for sikkerheten, men det er nér det
gjelder de rent tekniske ferdighetene og nér det gjelder "normaliseringen” av
atferden at vi finner de sterste endringene i lopet av de forste ni manedene med
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forerkort. Dette er samtidig antakelig det som i sterst grad leres gjennom
mengdetrening og privat gvelseskjering.

Mer detaljerte studier av medvirkende og utlesende faktorer ved ulykker blant
ferske forere vil kunne bidra til & bekrefte eller avkrefte betydningen av
feilhandlinger, forsinket oppfattelse av faresituasjoner, og manglende
samhandling med andre trafikanter for ulykkesrisikoen de forste manedene og
arene etter forerproven.

Resultatene nér det gjelder oppfattelse av faresituasjoner er ikke entydige og her
bor det arbeides videre med & finne ut mer om det er visse typer testsituasjoner
som er mer folsomme indikatorer pa kjoreerfaring og eventuelt ulykkesrisiko enn
andre. Badde denne studien og tidligere forskning indikerer at situasjoner som
krever at foreren ser langt framover, er s@rlig relevante. Kompleksitet og
overraskelse ser ut til & vaere andre mulige kjennetegn ved situasjoner som skiller
mellom erfarne og uerfarne.

Datamaterialet som er samlet inn 1 dette prosjektet gir muligheter for & ga videre
og belyse denne problemstillingen. En mer inngdende analyse av ulike typer
trafikksituasjoner vil kunne vare et avgjerende bidrag med tanke pa & finne fram
til en test som eventuelt differensierer mellom ferere med ulik kjoreerfaring
og/eller ulykkesrisiko.
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VEDLEGG 1
Beskrivelser og illustrasjoner av trafikksituasjoner
fra videotesten
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3. Fotgjengere venter pa 4 krysse gata.
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5. Svingende leddbuss tar stor plass, slik at det blir for liten plass til & kjore helt
fram til gangfeltet.

6. Fotgjengere krysser pa redt lys.
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7. Mann pd heyre fortau gar mot fortauskanten uten 4 se seg for.

8. Forankjerende traktor kommer til syne ved utgangen av en kurve.

9. Forankjerende bil i rundkjering bremser for buss som skal stanse ved
holdeplass ved utgangen av rundkjeringen.
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12. Bil svinger over gata for 4 snu.
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15. Lastebil fra venstre svinger ut i gata, delvis skjult bak varebil 1 venstre felt.

I\SM-AVD\2620\Rapport\Vedleggl.doc 6



16. Bil fra venstre overholder ikke vikeplikten.

17. Kvinner med barnevogner gar ut i gangfelt.

18. Kvinne pé heyre fortau gar mot gata uten & se til side.
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19. Fotgjengere fra venstre blir skjult av metende bil.

20. Mann som kommer i mot pd heyre fortau tar plutselig et skritt ut mot gata.

21. Gutt som snakker i mobiltelefon, gar ut i gata pé redt lys uten & se seg for.
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23. Forankjerende bil ma stanse for syklister i begge retninger samt metende bil.
(Mgatende bil, som ogsa métte vike for syklistene, passerte umiddelbart for
situasjonen til hoyre)

24. Forankjerende bil stanser for & lukeparkere.
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27. Bil kjerer ut fra bensinstasjon pé hgyre side.
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28. Bil fra heyre ved innsnevring av kjerebanen etter passering av bomstasjon.

29. Buss skifter felt.

30. Trikk pa holdeplass foran gangfelt — hindrer sikt til eventuelle fotgjengere.
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31. To menn som stér midt 1 gata kommer til syne idet forankjerende bil passerer.
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Sperreskjema



T

Hvordan kjgrer du bil?

Feilhandlinger i trafikken

Enhver bilfarer gjar til tider feil i trafikken. Som regel farer ikke dette til noe annet enn at man blir bevisst

feilen, men under uheldige omstendigheter kan konsekvensen bli en ulykke. For & fa en pekepinn pa

omfanget av slike feil, m& man be bilfarerne selv & rapportere om dem, i og med at dette i liten grad kan
studeres pa andre mater.

Under finner du beskrevet en rekke ulike trafikksituasjoner. Angi for hver situasjon hvor ofte du som bilfgrer
opplever dem. Vi forventer ikke presise svar, men mer din allmenne oppfatning av hvor ofte dette skjer med

deg. Sett kryss i den ruten som passer best. Eks: DDDD&D

Svar raskt, men ngyaktig uten a gruble for lenge pa de forskjellige situasjonene. Forsgk a besvare alle
situasjonene sa oppriktig som mulig.

Sett ett kryss (X) i den ruten som tilsvarer
hvor ofte du:

10.
1.
12.
13.

14.

15.

16.

17.
18.

19.
20.

21.

Kjarer bevisst for fort for a falge trafikkrytmen............ccccooeen

Kjarer forbi en forankjgrende nar denne setter ned
farten p.g.a. lavere fartsgrense...........ccocevveee e

Overser gregnn pil pa trafikklys som viser at du kan svinge..............
Glemmer a lgse ut handbrekket ved start.............ccccoovveiieeiiiinnnee,

Kjgrer svaert neer en forankjarende bil for a fa fareren til a
kjagre fortere eller kjgre til Siden.........ccoovoviiiiiiiiii e

Glemmer a blende ned ved mgrkekjgring og blir minnet pa
det av at matende bilister blinker med fiernlyset...............cccoeeeens

Jker farten ved lyssignal som lyser grant/gult for a rekke
over far signalet skifter til radt............ccccooiiiiiis

Parkerer bevisst feil for & gjgre et kort aerend............ccceevieeennnen.

Kijerer forbi et forbudsskilt, for eksempel "Innkjgring
forbudt", fordi du ikke har sett skiltet.............oooovveieiiiiiiiiiees

Kjgrer feil fordi du har lest feil pa et vegvisningsskilt ......................
Ikke ser at trafikklyset har skiftet til grant............ccoocooiiis
Kjarer bevisst for fort pa store veger nar det er lite trafikk ..............

Oppdager at du kjarer i nest hgyeste gir pa en lengre strekning
selv om farten tilsier at du godt kunne kjgrt i hgyeste gir................

Er usikker pa hvor du har parkert bilen pa en stor
parkeringsplass eller i et parkeringshus..........ccccccooiiiiiiiiiinniiiee.

Har tenkt & rygge, men oppdager at bilen gar forover fordi
bilen er i fgrste gir i stedet for i revers (eller omvendt)....................

Kjarer over fartsgrensen ved forbikjgring for 8 komme forbi
SA raskt SOM MU .......eeveiiiiieeee e

Overser vegskilt som forteller at vegen for tiden er stengt..............

Har tenkt a kjgre til et sted du normalt ikke kjarer til og oppdager
at du av gammel vane er pa veg til et sted du ofte kjgrer til............

Overser avkjarsler pa motorveg og ma kjgre en lang omveg .........

Feilbedemmer vegforholdene og oppdager at
bremselengden er lengre enn du trodde.........ccccooiiiiiiiiiiiniiiiin,

Setter bilen i feil gir NAr du Kj@rer...........ccccooviiiiiiiieeeeeee

Aldri

[]

0 OO 0o O O o godo gdo o o oo

Svaert Ganske

sjelden

0 0o o o o o odod 0o O o odd o
L0 0o o o o o odod oo o o odd o
L0 oo oo o o o odod do o o ool o
L0 ot o o b b ooon g oo ood o
0 0o o o o o odod 0o O o odd o

sjelden

Av og
til

o
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Sett ett kryss (X) i den ruten som tilsvarer

hvor ofte du:

22.
23.
24.
25.
26.

27.
28.
29.

30.
31.

32.

Situasjoner i trafikken

Aldri Sveaert Ganske

sjelden

Har tenkt & sette a for eksempel vindusviskerne, men tar

feil og setter pa noe annet i stedet, for eksempel lys....................... |:|

Glemmer hvilket gir bilen er i og ma kjenne etter med
handen eller se

Kjarer bevisst ut like foran et kjgretgy pa hovedveg
selv om det ikke er noen bak dette kjgretayet ..............c.coccovvee... [ ]

Feilbedegmmer avstanden til mgtende bil ved forbikjaring
og ma presse deg inn like foran den du har kjert forbi................... [ ]

Svinger til hgyre inn pa en hovedveg foran et kjgretgy som
du ikke har sett eller som du har feilbedemt hastigheten pa........... |:|

Forsgker & skifte til et hayere gir nar du alt kjgrer i hgyeste gir-..... [ ]
Parkerer feil i mangel pa godkjent p-plass i neerheten.................... |:|

Feilbedemmer farten ved avkjgring fra hovedveg og ma
bremse kraftig

Kutter svinger og kjarer over i venstre kjgrefelt i venstresving pa
landeveg nér sikten er god

Feilbedesmmer avstanden til mgtende kjgretoy ved venstresving
og tvinger den mgtende til & bremse

Undervurderer farten pa matende kjgretay i forbindelse med

forbikjaring

OO0 0dod oo oo
OO 0O 0dod oo oo
00O 000odod.oo
OO 0O00ododooo
OO0 0dod oo oo

sjelden

Av og
til

Ofte

Sveert
ofte

Tenk deg at du kommer kjgrende i ca. 50 km/t p4 en ganske bred vei. Du er A pa tegningen og du neermer
deg et kryss der det kommer en annen bil (B pa tegningen) fra hgyre. B skal svinge inn pa den samme veien

som du kjarer (se tegningen). Krysset har ingen spesiell vikepliktsregulering noe som innebzerer at

hgyreregelen gjelder. B kommer fra hgyre, men du kommer pa en sterre og bredere vei.

—>

)

>

33. Hender det at du er i tvil om du eller B skal kjore forst i slike situasjoner?

Ja, dethender ..............cooeeeeins I:I
Nei, jeg lar alltid B kjgre forst.......... []
Nei, jeg kjerer alltid forst selv......... I:I

VEEIKKE ..o []

34. Hvis det hender du er i tvil, vil vi gjerne vite om du benytter noen av
folgende teknikker for a fa informasjon om hva B kommer til a gjore i
slike situasjoner. Sett ett kryss for hver linje:

Jeg ser etter om B vinker meg fram eller
bruker andre signaler ............cccccoiiin.

Jeg ser pa ansiktet/aynene til fareren av B..
JegseretteromBngler...........cccceeeiiiiins

Jeg legger merke til om fgreren av B er
mann eller Kvinne ..........ccccoeeevieeeecen e,

Jeg legger merke til hvor fort B kommer mot

Jeg legger merke til alderen péa fgreren av B

Jeg legger merke til hva slags bil B er..........

Alltid

OO0 O oo
OO0 O oo
OO0 O oo
OO0 O oo
OO0 O oo

Ofte

til

Av og Sjelden

—

Aldri
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Krysset er igjen et trearmet kryss uten vikepliktskilt. Du (som er A) skal rett over krysset, mens bade B og C
skal svinge til venstre. Du har vikeplikt for B, B har vikeplikt for C, og C har vikeplikt for deg. Alle tre bilfarerne
har stoppet pa grunn av vikeplikten, og situasjonen er "last". Vi er interessert i & vite hvor ofte du kjarer forst i
slike situasjoner.

35. Av 10 slike tilfeller, omtrent hvor ofte kjorer du ferst. Kryss av pa
skalaen (sett bare ett kryss)

0 = Aldri 10 = Alltid
7 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
O O 1 0 O 2 0 0 £

,
d
7/
/
X
\
\
N

Hvis du har krysset av pa 0 (aldri) eller 10 (alltid) kan du hoppe over spgrsmalene under og
ga direkte til spgrsmalene pa neste side.

36. For deg som noen ganger kjorer forst: Du har vikeplikt for B i denne situasjonen. Vi vil gjerne vite om det betyr
noe hva slags bilfgrer eller bil B er for om du velger a kjore ferst gjennom krysset. Kryss av for om felgende
egenskaper ved fgreren av B gker eller minker sjansen for at du kjerer forst, eller om de ikke betyr noe: (Sett ett
kryss pa hver linje)

Oker sjansen for at  Minker sjansen for Betyr ikke noe
jeg kjorer forst at jeg kjorer forst

Fereren av B er en eldre mann ............... [ ] []

L]
Fereren av B er en eldre kvinne............... |:| |:| |:|
[

Fareren av B er en yngre mann .............. |:| I:’

Fareren av B er en yngre kvinne............. |:| |:| |:|

37. Vi vil ogsa gjerne vite om falgende egenskaper ved bilen B gker eller minker sjansen for at du kjorer forst,
eller om de ikke betyr noe:

Oker sjansen for at  Minker sjansen for Betyr ikke noe
jeg kjorer forst at jeg kjorer forst

B er en gammel bil med bulker................
Berendrosje......ccccoeiiiiiniiiiiiiiieicen
B er en liten Lada eller Skoda .................
B erenlastebil ..o
B er en "sporty" bil med ekstrautstyr .......
Berenbudbil.......ccocovviiiniiiiie

B erenskolebil.............oooovviiiiiiiiiiiinnnnnn.

HEnn N
NN
HEnE

B er en fin og dyr personbil ....................

38. Nar du er B i slike situasjoner, kjorer du like ofte forst gjennom krysset som nar du er A?
Ja, ke Ofte .....coiiiiiie e, |:|
Nei, N0 Oftere........cooeiiiiiieeeee e |:|
Nei, noe sjeldnere ... |:|
[]

Vet iKKE .o
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Tenk deg at du kjgrer pa en vei med to felter i hver retning. Det er en god del trafikk og du ligger i venstre felt

fordi trafikken gar raskere der enn i hayre felt.
Du stater pa falgende skilt:

200 m

Medengang ......cccooeiiieiiiniiiiiee.
Etter ca. 50 meter........cccccovveeennneen.
Etter ca. 100 meter.........ccccccveeneenn.
Etter ca. 150 meter.........ccoocvvveernnen.
Like fgr innsnevringen......................

Vetikke ....oooooveeeeeeeeeeeiieeeeeeeee,

39. Vi vil gjerne vite nar du velger a skifte til hoyre felt. (Sett ett kryss)

40. Tenk deg at du har kommet til et lyskryss og lyset skifter fra grent til gult. Du er sa nzer krysset at du kan
komme igjennom krysset for det blir radt lys. Av 10 slike tilfeller, omtrent hvor ofte velger du a kjere pa gult

lys? (Sett bare ett kryss).

Morkekjoring

41.Tenk deg at du kjorer pa en vanlig landeveg i
morket. Pa en rett strekning mater du en annen bil.
Pleier du a skifte fra fjernlys til naerlys for eller etter
bilen du meter blender ned?

(Sett bare ett kryss)
F Bl e l:l
1 =Y I:I
BAAE OG- vvvvveeeeeeeeeeeeeeeee oo [ ]
VEEIKKE oo [ ]

Skifter ikke til NEIIVS ......vvvvvvveveveeeieeiieieieeiieans

42. Nar skifter du tilbake til fijernlys?

Nar det er 10-20 meter mellom bilene.............
Nar det er 5-10 meter mellom bilene...............
Nar det er 1-5 meter mellom bilene................
Nar bilene passerer hverandre.......................
Etter at bilene har passert hverandre..............

Vet iKKe ..oovvveeiieeeeeeee e

43. Hadde du opplaring i merkekjoring pa kjgreskolen?

[]
[]

Ja
Nei Hvis nei, ga til spersmal 46 pa

neste side

10 = Alltid
10

44.Hva leerte du pa merkekjoringskurset nar det
gjelder a skifte fra fijernlys til naerlys nar du meter
en bil i morke:

A skifte fra fiernlys til naerlys ved 200-300 meters
meters avstand, men ogsa & skifte
umiddelbart nar mgtende bil skifter......................

A skifte fra fiernlys til naerlys ved 200-300
meters avstand uansett ...............ccc

A holde fiernlyset lenger, dvs skifte til nzerlys
pa kortere avstander enn 200-300 meter.............

A holde fiernlyset kortere, dvs skifte til naerlys pa
lengre avstander enn 200-300 meter...................

HUSKEr iKKe ......covveeeeeeeeeeeee e,

45. Hva leerte du pa merkekjoringskurset nar det
gjelder a skifte fra naerlys tilbake til fjernlys?

A skifte fra naerlys tilbake til fiernlys ca.
2 billengder far mating ..........ccccceevieiiiiiiecee,

A skifte fra neerlys tilbake til fiernlys ved
0= 1= 4T o Lo R

A skifte fra nzerlys tilbake til fiernlys rett etter
PASSEMING cooeeeieeeee e

HUSKer iKKe .......coeiiiiiiieeeeeeeecee e
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Generelle trafikkspgrsmal

Hvor ofte: Aldri Sveaert Ganske Avog Ofte
sjelden sjelden til

46. Folger du tre-sekunders-regelen pa landevei/motorvei .........
47. Blir du blinket pa av mgtende bil nar du kjerer i mgrke .........
48. Bruker du blinklys nar du skal svinge til hagyre.......................
49. Bruker du blinklys nar du skal svinge til venstre.....................

50. Kjgrer du i venstre kjgrefelt pa motorvei, selv om det er
ledig i hgyre Kj@refelt ..o

51. Opplever du at det er slitsomt & snakke med passasjerer
samtidig SOM dU KJ@rer ........c.ooeiiiiiiiiieeee e

52. Fgler du at du ma ta oppmerksomheten bort fra
veien/trafikken nar du skal gire...........cccccveeiieiiiiiiiiieeee e,

53. Opplever du at du blir presset av bilen bak til & kjgre
fortere enn du egentlig @nsker..........ccoccvveiiiiiiiiecce

54. Opplever du at andre trafikanter hindrer deg i &
kjgre sa fort som du @NSKEr ..........cccoevviiiiiiiiiiiienceeee

OO 0o ooy
O OO0 oodd
OO 0o oodd
OO O o oogd
OO 0o ooy
O OO0 oodd

| lopet av den siste maneden, omtrent hvor mange ganger 10 eller
har du: mer

—
1

&
'y
&
Py
o
®

55. Trakket pa feil pedal, f. eks. brems i stedet for clutch............
56. Satt bilen i feil gir, f. eks. i farste gir i stedet for i revers ........
57. Veert i tvil om hva fartsgrensen var pa strekningen du kjgrte.

58. Bommet pa instrumentene i bilen, f. eks. satt pa
vindusviskere i stedet for blinklys el.l...........cccccoiiiininins

59. Kj@rt med brekKet Pa .........cceeviiiiierieceee e
60. Glemt & sette pa bIINKIYS .......ccceiiiiiiiiiiee e
61. Glemt & skru av bIiNKIYS.........cooceiiiiiiie e
62. Fatt bot/forelegg for brudd pa vegtrafikkloven .......................
63. Fatt parkeringsbot..........cccovoiiiiiiiii e
64. Blitt tutet pa nar du har bremset/stanset pa gult lys...............
65. Blitt tutet pa i andre situasjoner ...........ccocceveeeiienien e
66. Blitt blinket pa av andre bilister............ccoceiiiiiiiniinien
67. Holdt pa a kollidere eller kjgre av veien............cccoeeceevieeenenn.

68. Blinket eller tutet pa andre trafikanter...............cccoceeeecnenennnee.

Oooooooooon O -
OooooodooonD dod
Ooooodoooon dod
Oooooooooon 0o
oo oooon dot
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Anstrengelse

| hvilken grad feler du at du ma konsentrere deg eller anstrenge deg nar du kjgrer bil i falgende situasjoner.
(Angi grad av anstrengelse/konsentrasjon ved & krysse av pa skalaen hvor 0 = “Ikke anstrengende i det hele
tatt” og 10 “Veldig anstrengende”)

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

0 = Ikke anstrengende 10 = Veldig anstrengende

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Pa firefelts motorveg (kl. A) med fartsgrense 90 km/t. |:| |:| I:l |:| |:| |:| I:l |:| |:| |:| |:|
Pa tofelts motorveg (kl. B) med fartsgrense

90 KM/t 0g MYye trafikK...........cccoorrrrrrveeeeieerrcrr LI LI I LI LI L] L]
| sterkt trafikkert Bygate ..............cccoccrvvveeeeinrrernreeeennns CIL I I I I I I
P& smal og svingete veg med fartsgrense 80 km/t..... [ | [ | [ 1 [ T [ J L 1L JL 1L JL 10 ]
P4 landeveg i marke uten vegbelysning...................... CIL I I I I I I
P& landeveg i dagslys...............cccooorrrrreeeciissnrrrrreciennas LI LI I LI LI L] L]
P& 1andeveg i regNVEer..............oovvvvrrveereeeereeereeeeeeeeeeee CILC I LI I I I

Kjoreferdighet og risiko

76.

77.

78.

Hva tror du om din egen risiko for a bli innblandet i en ulykke der du har skylda, dersom du sammenligner
deg med andre bilferere med samme kjoreerfaring, alder og kjgnn som deg?

Jeg har mye lavere risiko enn gjennomsnittet ......... |:|
Jeg har litt lavere risiko enn gjennomsnittet ............ |:|
Min risiko er omtrent som gjennomsnittet................ |:|
Jeg har litt hayere risiko enn gjennomshnittet............ |:|
Jeg har mye hayere risiko enn gjennomsnittet......... |:|

Hva tror du om din egen risiko for a bli innblandet i en ulykke uten at du har skyld, dersom du
sammenligner deg med andre bilferere med samme kjoreerfaring, alder og kjsnn som deg?

Jeg har mye lavere risiko enn gjennomsnittet ......... |:|
Jeg har litt lavere risiko enn gjennomsnittet ............ |:|
Min risiko er omtrent som gjennomshnittet................ |:|
Jeg har litt hayere risiko enn gjennomsnittet............ |:|
Jeg har mye hgyere risiko enn gjennomsnittet........ |:|

Hva tror du om din egen kjoreferdighet dersom du sammenligner deg med andre bilferere med samme
kjoreerfaring, alder og kjgnn som deg?

Mye bedre enn gjennomsnittet ................ccccceeeeiis |:|
Litt bedre enn gjennomsnittet ...................cccoevueeen... [ ]
Omtrent som gjennomsnittet ............ccccoeeeeiiinennnnn. |:|
Litt darligere enn gjennomsnittet .............cccecceenne |:|
Mye darligere enn gjennomsnittet ...............ccc......... |:|
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Kjoreopplaering og bruk av bil

79.

80.

81.

82.

83.

84.

85.

86.

87.

Hvor mange kjoretimer ved kjogreskole hadde du?

Hvor mye privat avelseskjoring hadde du i tillegg?

Antall turer........ccooeeeeeiiiiiieeeeeee.

Antall kilometer.........cccccoceeeeeiiiiinnnnnnnn. ‘

Hadde du kjgretimer ved kjereskolen uten "skole"-skilt pa bilen?

Ja |:|
Nei [ ]

Hvis ja, hvor mange?

Hadde du sertifikat for mc eller mopedfererbevis fer du tok fererkort for bil?

Ja |:|
Nei []

Hadde du kjort ulovlig med bil for du tok fererkort for bil?

Ja |:|
Nei []

Hvis ja, hvor mange turer?

Nar tok du fererkort for bil? ‘ ‘ ‘ ‘
(Fyll ut med 6 siffer) ' ' '

Hva slags tilgang har du til bil?

Eir Bl SEIV ..oooooooooere e [ ]

Disponerer annen bil som jeg kan bruke nar jeg vil................ |:|
Husstanden disponerer bil som jeg kan lane av og il ............ |:|
Kan av og til lane bil av venner/kjente ............cccoeeeiiiiinennnne. |:|
Har vanligvis ikke tilgang til bil..................ccco |:|



88. Omtrent hvor ofte kjgrer du bil? 91. Huyis ja, hva slags uhell var det (sett ett eller
flere kryss)
Daglig....cccoovviiieeieais |:|
5-6 dager i uka ] Kollisjon med matende bil (ikke forbikjering) [ |
3-4dageriuka........ I:I Utforkjaring .......coeoveeeeiiiieieec e |:|
1-2 dager i uka I:I Kollisjon med kryssende bil .......................... |:|
1-3 dager per maned I:I Kollisjon under forbikjgring ...........cccccoeceeeene |:|
Sieldnere ] Kjorte pa annen bil bakfra................c........... [ ]
Ble pakj@rt bakfra............ccooovveeeeereeieeeennn [ ]
89. Omtrent hvor langt kjorte du bil til sammen Kollisjon med fotgjenger/syklist..................... |:|
i lopet av siste uke (dvs i gar + de seks dagene Annet trafikkuhell ... I:I
for)?
92. Hvor mange trafikkuhell som bilfgerer
0-50 KM oo
m I:I har du hatt i alt etter fererprgven................
51-200 kM ..o []
201-400 KM w...ooooovvanne. [ ]
401-600 KM oo ] Helt til slutt noen spgrsmal om deg selv:
601-800 km ........cccee.. I:I 93. Nar er du fodt? 19
801-1 000 kM ...ocoovneenee. [ ]
1 000 km eller mer.........
|:| 94. Kjenn:
Mann
90. Har du hatt noen trafikkuhell som bilforer etter I:l
fererproven? (Med trafikkuhell mener vi alle Kvinne | |

hendelser i trafikken som har fort til skade pa

materiell eller personer.) 95. Hva er postnummeret

Ja |:| der du bor?

Nei []

Da har vi ikke flere spgrsmal
Tusen takk for hjelpen!
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