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Forord

Trygg Trafikk har gitt T@I i oppdrag & beregne mulige konsekvenser av en ordning med gradert farerkort
for personbil fra17 Y2 eller 17 ar. Dette arbeidsdokumentet inneholder dokumentasjon av beregningene
som er foretatt i progektet. Gradert fgrerkort innebagrer et fererkort som gir rett til a kjere alene, men med
naa'mere angitte begrensninger og betingelser. Formalet er a forsgke a redusere den haye ulykkesrisikoen
blant unge farere, ut fraideen om at kjareerfaring er en viktig forutsetning for lav risiko. En viktig utford-
ring er &finne tiltak som er effektive for & begrense risikoen i perioden hvor en kjarer alene med gradert
farerkort.

Kontaktperson i Trygg Trafikk har vaat Atle Indrelid. PAT@I har seniorforsker Fridulv Sagberg veat
prosjektleder og har skrevet rapporten sammen med forskningsleder Torkel Bjarnskau. Avdelingseder
Marika Kolbenstvedt har vaat ansvarlig for kvalitetssikring av rapporten, og Trude Rgmming har tilrette-
lagt rapporten for trykking.

Osdlo, april 2012
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingdleder
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Beregninger viser at kjgring med bil alene fra 17 eller 17 %2 ar med forbud mot
kjgring om natta, kjgring med passasjerer og bruk av mobiltelefon vil kunne
redusere antall ulykker. Dette forutsetter en hgy grad av overholdelse av forbudet
og at de som begynner a kjgre bil fgr 18 ar, slutter a kjgre moped og lett MC. Et
krav om minst 100 timer gvelseskjgring med ledsager vil gi en stor tilleggseffekt.
Beregningene bygger pa til dels usikre forutsetninger, og en forsgksordning med
etterfaglgende evaluering bgr iverksettes som grunnlag for mer presise
beregninger.

Gradert fgrerkort er en ordning som tar sikte pa a gi kommende bilferere mer
kjareerfaring under forhold med lav risiko far de far fulle farerrettigheter. Dette
forventes a redusere ulykkesrisikoen blant de ferske farerne. Det er foretatt
beregninger (i form av regneeksempler) av mulige virkninger pa ulykkestall av &
tillate kjering med bil alene fra 17 eller 17 ¥ ar, med bestemte restriksjoner fram
til 18 &r (gradert farerkort). Det er beregnet virkninger pa samlet ulykkestall bade
for perioden med gradert farerkort og de to ferste arene med fulle fererrettigheter.
De aktuelle restriksjonene omfatter:

1) forbud mot kjering om natta mellom kl. 23 og 06;
2) forbud mot & ha med jevnaldrende passasjerer, og
3) forbud mot all bruk av mobiltelefon under kjaring.

| tillegg er det forutsatt et krav om minimum 100 timer gvel seskjaring med
ledsager far en far kjere alene.

Beregningene er gjort for to alternative scenarier. Det ene er basert pa 100 %
overholdelse av restrikgonene og indikerer dermed den laveste ulykkesinnblan-
dingen som er teoretisk mulig. Det andre scenariet forutsetter 75 % overholdelse
av restrikgonene, som er et mer realistisk alternativ. Kombinert med to
alternativer for aldersgrense (17 og 17 Y2 &) gir dette fire ulike
beregningsalternativer.

Alle regneeksemplene viser at forventet nedgang i ulykker deto ferste arene med
ordinaat farerkort (etter 18 ar) er mindre enn antall ulykker som skjer i perioden
med gradert farerkort (for 18 &r). Gradert farerkort antas imidlertid ogsa a fere til
en nedgang i antall ulykker med moped €ller lett MC, og dersom en tar hensyn til
dette, kan det bety en nedgang i samlet antall ulykker med personskade. Den
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beregnede effekten for de fire alternativene varierer mellom 0,10 og 0,28 ulykker
per 100 farere (fra starten av perioden med gradert farerkort til og med de to
farste arene med fulle fererrettigheter).

Tabell S.1. Oppsummering av beregnede ulykkeseffekter av gradert fgrerkort
under ulike forutsetninger.

Endring i antall farere innblandet i personskadeulykker

Per 100 farere Per arskulll
Aldersgrense 17 ar
Gradert fgrerkort alene, -0,284 -73,8
100 % overholdelse
Gradert farerkort alene, - 0,147 - 38,2
75 % overholdelse
Gradert fagrerkort (75%) - 0,283 -73,6
+ minimum 100 timer
Aldersgrense 17 ¥ ar
Gradert farerkort alene, - 0,186 -48,4
100 % overholdelse
Gradert fgrerkort alene, - 0,104 -27,0
75 % overholdelse
Gradert fagrerkort (75%) - 0,240 -62,4

+ minimum 100 timer

Uavhengig av
aldersgrense

Bare krav om minimum 100 - 0,157 - 61,2
timer gvelseskjgring

Kravet om minimum 100 timer gvel seskjaring innebagrer en ytterligere nedgang i
antall ulykker. Dette tiltaket alene gir en beregnet ulykkesreduserende effekt pa
0,16 ulykker per 100 farere; dvs. en effekt i samme starrel sesorden som gradert
farerkort aene. | beregningene er det forutsatt at vanlig obligatorisk
fareropplagring og fererprove er gjennomfart far en begynner akjere aene ved 17
eller 17 Y2 ar. De obligatoriske timene patrafikkskole inngdr dermed i de 100
timene som er minimumskravet.

Mange av forutsetningene for beregningene er svaat usikre, dlik at resultatene ma
tolkes med forbehold. En begrenset forsgksordning med gradert fererkort, med
etterfelgende evaluering, vil kunne gi et grunnlag for bedre estimater av
virkningene pa ulykker.

1 Effekten av gradert farerkort forventes & bergre bare dem som ellers ville tatt farerkort som 18-
aringer. Vi har derfor benyttet bestanden av 18-aringer med farerkort (ca. 26 000) som
beregningsgrunnlag nér det gjelder virkningen for et helt arskull av ferere. Effekten av
minimumskrav til gvelseskjering vil bergre ogsd dem som tar fererkort senere; for denne
beregningen har vi derfor benyttet bestanden av 20-aringer med farerkort, som er ca. 39 000.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
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Estimates show possible crash reduction as a result of allowing solo driving from
17 or 17 % years of age (compared to the current 18-year age limit) under
restrictions like night driving curfew, ban on taking young passengers, and ban on
using a telephone while driving. A prerequisite for crash reduction is a high level
of compliance with restrictions, and that those who start solo car driving at 17 or
17 %2 years quit moped and MC riding. An additional requirement of at least 100
hours of accompanied driving before solo driving will add considerably to the
favourable effect. Some of the assumptions are uncertain, and a trial period of
graduated licensing, with subsequent evaluation, will provide a basis for better
estimates.

The crash involvement effect of a graduated licensing system involving solo
driving with restrictions from 17 or 17 %2to 18 years was estimated for a period
from the start of graduated licensing until two years after obtaining afull license.
The reasoning behind graduated licensing is to provide driving experience under
low-risk conditions in order to reduce the risk during subsequent driving with a
full license. The estimations were based on crash involvement statistics for novice
drivers as well as young moped and MC riders. Assumed restrictions include:

a) night driving curfew between 11 pm and 6 am,
b) no driving with young passengers, and
c) no telephoning while driving.

In addition, before getting the graduated license, learner drivers are supposed to
complete the driver training that is now mandatory for getting afull license at 18
years, and to pass the theoretical and practical licensing test. Furthermore, a
requirement of 100 hours of accompanied driving before starting solo driving is
assumed.

Estimates are made for two alternative compliance scenarios. Thefirst one
assumes 100 percent compliance with restrictions; in other words, the
theoretically lowest possible crash involvement. In the second scenario, 75
percent compliance is assumed, which is considered a more redlistic aternative.
Combining the two compliance scenarios with the two starting age limits (17 and
17 Y2 years) yields four alternatives.
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For al four scenarios the expected reduction in number of crashes per driver
during the first two years with afull licenseis less than the increase in crashes
during the graduated licensing period. However, due to an expected reduction in
moped and MC riding, it is estimated that the total effect would be a decreasein
injury crashes. The estimated total effect for the four scenarios varies between
0.10 and 0.28 crashes per 100 drivers (from start of graduated licensing until two
years after obtaining the full license).

The requirement of an additional 100 hours of accompanied driving is expected to
add substantially to the favourable effect. The isolated effect of this additional
training requirement is estimated to be about 0.16 crashes per 100 drivers; in other
words, in the same order of magnitude as the effect of graduated licensing alone.

The results should be interpreted with caution, since many of the assumptions are
uncertain. It is recommended to carry out a graduated licensing trial in order to
assess its effects on the various components and preconditions of crash
involvement. Thiswill alow more exact estimates to be made in the future.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2012



Gradert fagrerkort fra 17 eller 17 % ar: Beregning av mulige effekter pa ulykker

1 Bakgrunn

Gradert farerkort inneberer et farerkort som gir rett til a kjgre alene, men med
narmere angitte begrensninger og betingelser. Hensikten er & forsgke a redusere
den hgye ulykkesrisikoen blant unge farere gjennom a gi dem mer kjgreerfaring
under relativt sikre forhold far de far fulle farerrettigheter. En utfordring er derfor
a finne tiltak som er effektive for & begrense risikoen i perioden hvor en kjarer
alene med gradert fgrerkort.

Ulike ordninger med gradert farerkort benyttes bl.a. i Canada, Australia og i flere
stater i USA, og det har veert rapportert gunstige effekter pa etterfalgende
ulykkesrisiko. For en oversikt over en del evalueringsstudier vises til
Trafikksikkerhetshandboka (Elvik m.fl., 2009).

Etter avtale med Trygg Trafikk er falgende begrensninger og forutsetninger lagt
til grunn for beregningene av mulige effekter av gradert fgrerkort pa antall
ulykker:

- Nattforbud: Forbud mot kjgring mellom kl. 23 og 06

- Passasjerforbud: Forbud mot & ha med unge passasjerer

- Mobiltelefonforbud: Forbud mot all bruk av telefon under kjgring

- kte krav til gvelseskjgring: Minimum 100 timer med ledsager (privat eller
trafikkskole)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 1
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2 Grunnleggende forutsetninger for
beregningene

2.1 Risiko som funksjon av bade alder og erfaring

I en stor engelsk studie (Maycock m.fl., 1991) ble det utviklet en beregnings-
modell for & predikere hvordan ulykkesrisikoen varierer med bilfareres alder og
erfaring. | figur 1, som er hentet fra denne studien, viser den stiplede linjen
startrisikoen for bilfgrere som funksjon av av alder nar de begynner a kjgre. De
heltrukne linjene viser risikoen som funksjon av kjgreerfaring for de enkelte
aldersgruppene. Vi benytter formelen fra denne studien i vare beregninger av
startrisikoen for farere pa henholdsvis 17 og 17 % ar sammenlignet med 18-
aringer. Selve formelen er gjengitt i vedlegg V1.

0.8
MILEAGE: 7500 m{yr.
‘?‘é EXPERIENCE {Years):
A
j{. A — Age — 17
£ 06 B — Age — 20
] C — Age — 25
nel
g \ B D — Age — 36
8 E - Age — 50
- N\
(%)
[}
]
o 0.4
e
b=
ay
a
8
o
B
5 02
2
e
a.
0 1 | 1 1 1
10 20 30 40 50 80 70

Age lexperience) lyears)

The predicted effect of age and driving
experience on accident liability

Figur 1. Modell over ulykkesrisiko som funksjon av bilfareres alder og erfaring
(Maycock m.fl.,1991).
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Figur 2. Bilfgrere innblandet i personskadeulykker pr. ar (2004-2010) etter antall
maneder med farerkort pa ulykkestidspunktet (bla punkter), samt tilpasset
trendlinje (potensfunksjon).

Nar det gjelder effekten av erfaring, bygger vi pa vare egne beregninger. | figur 2
viser punktene gjennomsnittlig antall fgrere per ar som var innblandet i
personskadeulykker i Norge i perioden 2004-2010, etter hvor lenge de hadde hatt
farerkort pa ulykkestidspunktet. Trendlinjen i diagrammet er den
potensfunksjonen som gir den beste tilpasningen til datapunktene, og som derfor
blir benyttet for & modellere effektene av kjgreerfaring i dette dokumentet. For
dette formalet har vi regnet om x-aksen til kilometer ut fra informasjon om
gjennomsnittlig kjerelengde de farste manedene etter farerpraven. Vedlegg V2
viser det omregnede diagrammet, samt formelen for trendlinjen.

| beregningen av virkningene av Kjgreerfaring i dette dokumentet forutsetter vi at
sammenhengen som er vist i figur 2 gjelder generelt, dvs. at gkt erfaring i
perioden med gradert farerkort (malt i km) har samme effekt pa risikoen som den
vi har observert i tiden etter farerpraven. Vi forutsetter ogsa at kjereerfaring
gjennom gvelseskjgring med ledsager (ogsa malt i km) har tilsvarende effekt pa
risikoen.

En skjematisk framstilling av effekten av gkt kjgreerfaring pa antall ulykker er
vist i figur 3.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 3
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Figur 3. Skjematisk framstilling av effekten av gkt kjgreerfaring pa etterfelgende
ulykkesrisiko (fra Sagberg og Gregersen, 2005; se teksten for forklaring).

Dette eksemplet gjelder effekt av kjaring far farerpraven pa risikoen etterpa, men
det samme resonnementet kan benyttes ogsa for kjgrerfaring med gradert
farerkort. Kurven merket ”Actual risk....” tilsvarer risikokurven i figur 2. Den
stiplede kurven er den samme kurven parallellforskjgvet mot venstre. Avstanden
mellom de to kurvene langs x-aksen tilsvarer et gitt antall kilometer ekstra
kjaring, og til hayre for y-aksen angir den stiplede kurven forventet risiko etter
den ekstra erfaringen. Starrelsen av det skraverte arealet viser forventet nedgang i
antall ulykker (dvs. risiko * eksponering) for en gitt periode etter farerpraven,
som falge av gkningen i erfaring. Starrelsen av dette arealet vil gke med lengden
av parallellforskyvningen, dvs. med omfanget av ekstra kjaring, og det vil gke
mest i begynnelsen. Dette betyr at marginaleffekten av gkt kjgreerfaring avtar
med mengden av kjgringen. Figuren viser prinsippet for beregning av virkninger
av kjareerfaring i dette dokumentet. Beregningene er foretatt i Excel regneark, og
et eksempel pa regneark er vist i vedlegg V2, hvor det ogsa er forklart mer
detaljert hvordan endringen i ulykkestall er beregnet.

Det kan kanskje veere vanskelig a forsta umiddelbart hvordan mer kjgring kan
fore til feerre ulykker. Forklaringen er at den gkte kjgremengden i forbindelse med
gvelseskjaring (til venstre for den loddrette aksen i figur 3) skjer med sveert lav
risiko og bidrar derfor til fa ulykker. Den prikkede linjen til venstre for den
loddrette aksen viser hva risikoen ville veert ved kjgring alene, mens risikoen ved
kjering med ledsager er langt lavere (ikke tegnet inn pa figur 3). Samtidig bidrar
den gkte ferdigheten som oppnas under denne kjgringen med lav risiko til at
risikoen blir lavere enn tidligere i den etterfalgende fasen nar en begynner a kjare
alene (til hgyre for den loddrette streken). Men det vil veere en gvre grense for
hvor mye ekstra kjgring som er gunstig, fordi effekten av gkt erfaring pa
etterfglgende risiko blir mindre og mindre, og dersom en gker omfanget av
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gvelseskjaring over dette nivaet, vil gevinsten ved ytterligere kjgreerfaring
oppveies av ulykker under gvelseskjaring. Men med dagens lave omfang av
gvelseskjaring er det sveert langt fra at en nar dette optimale nivaet. For en mer
omfattende analyse av sammenhengen mellom omfang av gvelseskjaring og
ulykkestall vises til Sagberg (2002), hvor det konkluderes med at det kan veere
gunstig med et omfang av gvelseskjgring pa inntil ca. 10000 km.

2.2 Andre forhold som pavirker ulykkene

Det er mange andre forhold enn alder og erfaring som pavirker effekten av en
ordning med gradert farerkort pa det totale antallet ulykker i trafikken. Fglgende
forhold blir tatt hensyn til i vare beregninger:

- Kijgrelengde i perioden med gradert farerkort. Dette pavirker bade antall
ulykker i perioden med gradert fgrerkort og erfaringsomfanget.

- Nedgang i ulykker med moped og lett MC, fordi flere ungdommer kjgrer
bil.

- Mulige ulykkesreduserende effekter av de enkelte restriksjonene

- Graden av overholdelse av restriksjonene

- Ulykker under gvelseskjgring med ledsager

- Varighet av effekten av gkt erfaring

For enkelte av disse faktorene finnes det god kunnskap a bygge pa, mens andre er
mer usikre. Vi har basert beregningsforutsetningene dels pa tidligere forskning og
dels pa egne analyser av statistikk over ulykker og eksponering. Neermere
dokumentasjon av beregningsforutsetningene finnes i vedlegg V3-V8.
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3 Flere deleffekter

Det er hovedsakelig fire deleffekter som inngdr i den totale effekten av gradert
farerkort pa antall ulykker, og som ma tas hensyn til i regneeksemplene.

1) Ulykkesreduksjon i tiden etter erverv av fulle fererrettigheter

2) Ulykker i perioden med gradert fgrerkort, justert for effekt av restriksjoner
3) Nedgang i ulykker med moped og lett motorsykkel

4) Virkning av 100 timers ekstra kjgring med ledsager

Gradert farerkort, dvs. farerkort med begrensede rettigheter, og minimumskrav til
gvelseskjaring er to typer tiltak som kan tenkes gjennomfgrt uavhengig av
hverandre, eller i kombinasjon. | beregningene vil vi derfor beregne effekten av
disse tiltakene hver for seg, for vi ser pa den kombinerte effekten.

I det falgende vil hver av disse effektene bli beregnet for de to alternative
aldersgrensene for gradert farerkort (17 ar og 17 %) ar, og deretter vil den samlede
effekten bli beregnet. En forutsetning for disse beregningene er at omfang av
formell fareroppleering er den samme som i dag, og at denne er gjennomfert og at
ordiner farerprave er bestatt for gradert farerkort utstedes. De obligatoriske
kjeretimene pa trafikkskole inngar dermed i de 100 timene som er
minimumskravet.
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4 Ulykkesreduksjon etter at full
forerrett er oppnadd

Hovedformalet med gradert fgrerkort er & fa redusert den haye risikoen en finner
blant unge farere, sarlig den farste perioden etter at de har fatt farerkort. Figur 2
viser ulykkesrisikoen som funksjon av kjgrelengde, og denne funksjonen legges
her til grunn for & beregne effekten av den ekstra kjgremengden som oppnas i
perioden med gradert farerkort.

Det forutsettes en gjennomsnittlig kjgrelengde pa 720 km per maned fra 17 til 18
ar. Dette er basert pa selvrapporterte data for 18-aringer, korrigert for nattforbud.
Dvs. at forventet kjgremengde tilsvarer det en finner for 18-aringer i tidsrommet
mellom Kl. 06 og 23. For neermere dokumentasjon av grunnlaget for
forutsetningene om kjgrelengder vises til vedlegg V6.

Effekten av gkt kjaring for oppnaelse av full farerrett er stgrst den farste tiden, og
lengden av perioden det beregnes ulykker for, vil ha minimal betydning etter de to
forste arene. | regneeksemplene vil vi derfor beregne effekten for de to forste
arene.

4.1 Gradert fgrerkort fra 17 ar

720 km per maned gir 8640 km per ar. Modellberegninger basert pa
parallellforskyvning av risikokurven som vist i figur 3 viser at en gkning i
kjeremengden pa 8640 km gir en ulykkesreduksjon pa 37,3 prosent i lgpet av de
to farste arene med fulle farerrettigheter. Framgangsmaten for
modellberegningene er forklart neermere i vedlegg V2. Omregnet til antall ulykker
gir dette en reduksjon pa 1,021 personskadeulykker per 100 fgrere i lgpet av de to
forste arene.

4.2 Gradert fgrerkort fra 17 ¥ ar

Med gradert farerkort fra 17 ¥ ar forventes at gkningen i kjgremengde vil bli pa
4320 km. Modellberegningen viser at det gir en ulykkesnedgang pa 25,2 %, eller
0,689 ulykker per 100 farere, i lgpet av de to farste arene.
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5 Ulykker i perioden med gradert
farerkort

5.1 Gradert fgrerkort fra 17 ar

For a finne forventet risiko fra 17 til 18 ar korrigerer vi farst for alderseffekten
ved a bruke Maycocks modell (se vedlegg VV1). Den viser at reduksjon av
startalderen for kjgring alene fra 18 til 17 ar gir en risikogkning pa 6,75%.

I tillegg ma vi korrigere for effekt av restriksjonene, hvor vi regner med falgende
virkninger av restriksjonene:

- Nattforbud gir 19,2 % reduksjon (andel ulykker som skjer mellom kl. 23 og 06)
- Passasjerforbud gir 20,6 % reduksjon (se vedlegg V4)
- Mobiltelefonforbud gir 0,6 % reduksjon (se vedlegg V5)

Dette gir falgende anslag pa prosentvis endring i ulykkesinnblanding for dem som
begynner a kjgre nar de er 17 ar (R17) sammenlignet med dagens
ulykkesinnblanding for dem som far farerkort ved 18 ar (R18)*:

R17=R18 *1,0675 * 0,808 * 0,794 * 0,994 = R18 * 0,681.

Modellberegning med dette risikoanslaget gir et forventet ulykkestall for perioden
17 til 18 ar pa 1,156 ulykker per 100 farere.

5.2 Gradert fgrerkort fra 17 ¥ ar

Maycocks modell (se vedlegg V1) impliserer en risikogkning pa 3,23 % ved a
redusere startalderen for kjgring alene fra 18 til 17 % ar. Vi benytter de samme
prosentvise anslag pa virkningene av restriksjoner som i eksemplet ovenfor for 17
ar, og vi far falgende prosentvise endring i ulykkesinnblanding ved gradert
farerkort fra 17,5 ar (R17.5) sammenlignet med dagens ulykkesinnblanding for
farere som tar fgrerkort som 18-aringer (R18):

R17.5 =R18 * 1,0323 * 0,808 * 0,794 * 0,994 = R18 * 0,658.

Dette gir et forventet ulykkestall for perioden 17 % til 18 ar pa 0,713 ulykker per
100 farere.

1 Tallene for navaerende ulykkesinnblanding etter farerpraven (R18) er basert pa innblanding i
personskadeulykker maned for maned etter farerpraven for farere som har tatt farerkort som 18-
eller 19-ringer, slik det framgar av figurene V2.2 og V2.3 i vedlegg 2.
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6 Nedgang i ulykker med moped og
lett MC

Vi forutsetter i regneeksemplene at de som tar gradert farerkort, ikke vil kjore lett
MC eller moped i det tidsrommet hvor de far lov a kjere bil, dvs. mellom kl. 06 og
23. Det forventes derfor en ulykkesnedgang tilsvarende ulykkestallet for lett MC
0g moped i dette tidsrommet for den aktuelle aldersgruppen. Vi har tatt
utgangspunkt i data fra Statens vegvesens farerkortregister, vedrgrende bestanden
per 31.12.2009 av mopedfarerbevis og farerkort for lett MC for personer pa 16 og
17 ar. Det var 30021 mopedfarerbevis og 3119 farerkort for lett MC i denne
aldersgruppen. | perioden 2009-10 var det i den samme aldersgruppen 147 farere
av lett MC og 465 mopedfarere som var innblandet i personskadeulykker mellom
kl. 06 og 23. Selvrapporterte data fra 18-aringer som nettopp har tatt farerkort
klasse B, viser at 42 % av disse har mopedfarerbevis og 4 % har fererkort for lett
MC.

6.1 Gradert fgrerkort fra 17 ar

Ut fra forutsetningene ovenfor kan mulig nedgang i antall ulykker med moped
eller lett MC for dem som tar gradert fgrerkort klasse B beregnes. Vi tar
utgangspunkt i andelen av mopedfarere og mc-fgrere under 18 ar som har hatt
ulykker (kI 06-23) og multipliserer denne med andelen av nyutdannete bilfgrere
som har fgrerkort for moped eller lett MC. Denne andelen multipliseres med 100
for & beregne antall ulykker per 100 farere. Vi vil beregne ulykkestall for en
periode pa ett ar, sa siden ulykkestallet er summert over to ar (2009 og 2010),
dividerer vi med 2 i de fglgende beregningene:

Moped: 465 /30021 * 100 * 0,42 / 2 = 0,325 ulykker per 100 farere
Lett MC: 147 /3119 *100*0,04/2 =0,094 -7-
Totalt for moped og lett MC: = 0,419 ulykker per 100 farere

6.2 Gradert fgrerkort fra 17 ¥z ar

For perioden fra 17 % til 18 ar vil mulig nedgang i ulykker med moped og lett MC
veere halvparten av det vi beregnet ovenfor fra 17 ar, dvs. 0,210 ulykker per 100
farere. Vi forutsetter da at verken risiko eller eksponering endrer seg vesentlig
mellom 17 og 18 ar.
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7 Samlet effekt av gradert fgrerkort

| tabell 1 har vi sammenfattet de enkelte effektene som er beregnet ovenfor, for &
finne den samlede effekten av gradert fgrerkort. Vi ser at med de forutsetningene
som er gjort her, vil gradert farerkort bade fra 17 og fra 17 % ar fare til en samlet
nedgang i antall ulykker. Imidlertid er det viktig a understreke at dette scenariet
forutsetter 100% overholdelse av restriksjonene. Dette er helt klart et urealistisk
mal, og ma betraktes som en rent teoretisk mulighet. Vi har derfor i det fglgende
foretatt beregninger ut fra et antatt mer realistisk scenario.

Tabell 1. Samlet effekt av gradert farerkort, forutsatt100 % overholdelse av
restriksjoner. Endring i antall ulykker per 100 bilfgrere.

Gradert fgrerkort Gradert fgrerkort
fra 17 ar fra 17 ¥ ar
Farste 24 maneder med full farerrett -1,021 - 0,689
Perioden med gradert fgrerkort, 1,156 0,713
korrigert for effekt av restriksjoner
Ulykker med moped og lett MC -0,419 - 0,210
Ulykker i alt - 0,284 - 0,186

10
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8 Alternativt scenario med 75 %
overholdelse av restriksjoner

| det alternative scenariet forutsetter vi 75% overholdelse av restriksjonene. Vi
vurderer at dette scenariet ogsa er relativt optimistisk, men likevel mer realistisk
enn det farste.

Med 75% overholdelse av restriksjoner far vi falgende anslag pa prosentvis
effekter:

Nattforbud: 192%*0,75=144%
Passasjerforbud: 20,6 % *0,75=155%
Mobiltelefonforbud: 0,6 % * 0,75 =0,4 %

Manglende overholdelse av nattforbudet vil innebere bade gkt eksponering og gkt
risiko, mens brudd pa passasjer- og mobiltelefontelefonforbudene innebarer
gkning bare av risikoen. | modellberegningen har vi for enkelhets skyld ogsa
beregnet brudd pa nattforbudet bare som en gkning i risiko, mens vi har tatt
hensyn til 25 % mer kjgring om natta ved beregning av effekten pa
ulykkesinnblanding etter 18 ar.

Ulykkesinnblandingen i perioden med gradert farerkort blir da for henholdsvis 17
ar (R17) og 17 ¥ ar (R17.5) sammenlignet med 18 ar (R18):

R17 =R18 * 1,0675 * 0,856 * 0,845 * 0,996 = R18 * 0,769.

R17.5 =R18 * 1,0323 * 0,856 * 0,845 * 0,996 = R18 * 0,744.
Modellberegninger basert pa disse verdiene gir falgende ulykkestall:
17 - 18 ar: 1,305 ulykker per 100 farere.

17 % - 18 ar: 0,806 ulykker per 100 farere.

Nar det gjelder endring i ulykker de to fgrste arene etter 18 ar, legger vi til grunn
at 25 % brudd pa nattforbudet gker eksponeringen med 2,5 %, siden ca. 10 % av
kjaringen skjer i perioden mellom kl. 23 og 06. Dette innebarer at forventet total
kjarelengde i perioden med gradert farerkort gker fra 8640 km til 8856 km for 17
ar, og fra 4320 til 4428 km for 17 % ar. Modellberegningen gir da fglgende
endring i antall ulykker etter 18 ar:

Gradert farerkort fra 17 ar: -1,033 ulykker per 100 fgrere
Gradert farerkort fra 17 % ar: -0,700 ulykker per 100 farere
Samlet effekt blir da som vist i tabell 2.

Vi ser at 0gsa dette scenariet gir en gunstig effekt, men naturlig nok er effekten
mindre enn dersom en forutsetter 100% overholdelse av restriksjonene.
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Tabell 2. Samlet effekt av gradert farerkort under forutsetning om 75 %
overholdelse av restriksjoner. Endring i antall ulykker per 100 farere.

Gradert fgrerkort Gradert fgrerkort
fra 17 ar fra 17 %2 ar

Farste 24 méneder med full fgrerrett -1,033 - 0,700
Perioden med gradert farerkort, 1,305 0,806
korrigert for effekt av restriksjoner

Ulykker med moped og lett MC - 0,420 - 0,210
Ulykker i alt - 0,147 - 0,104
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9 Effekt av ekstra gvelseskjgring
alene

| beregningene hittil har vi ikke tatt hensyn til effekter av krav om minimum 100
timer gvelseskjgring. Dette er et tiltak som er mulig & gjennomfgre uavhengig av
ordningen med gradert fgrerkort, og vi har derfor beregnet effekten av dette
tiltaket bade separat og i kombinasjon med gradert farerkort.

Vi forutsetter at dagens niva er 60 timer privat gvelseskjgring i gjennomsnitt. |
tillegg kommer ca. 26 timer i gjennomsnitt pa kjgreskole, slik at gjennomsnittet
totalt er 86 timer (Backer-Grgndahl og Sagberg, 2008). Et krav om 100 timer
minimum innebarer at gjennomsnittet vil vare en del over 100, fordi det allerede
i dag er en del som bruker mer enn 100 timer, og det er derfor grunn til & tro at det
ogsa vil veere tilfellet i framtida. Avhengig av hvilke krav til dokumentasjon av
gvelseskjaringen som vil bli stilt, vil det samtidig veere en varierende andel som
ikke overholder kravet om 100 timer. Vi anslar skjgnnsmessig gjennomsnittlig
antall timer til 120 etter innfering av krav. om minimum 100 timer. Det betyr en
gkning pa 34 timer i forhold til dagens niva. Gjennomsnittlig lengde av en
kjgretime med privat ledsager er beregnet til 22 km (Sagberg, 2000). En gkning i
kjeringen pa 34 timer innbaerer dermed 748 km mer enn dagens niva. Vi vil
folgelig legge en gkning pa 750 km til grunn for beregning av effekten av krav om
100 timer med ledsager.

Modellberegning med 750 km ekstra gvelseskjaring gir en nedgang pa 6,6 % for
de forste 24 manedene etter farerprgven, som tilsvarer 0,180 ulykker per 100
farere. Vi mad i tillegg ta hensyn til at ekstra gvelseskjgring ogsa genererer noen
ulykker, og denne gkningen er anslatt til 0,023 ulykker per 100 farere (se vedlegg
V7). Nettoeffekten av ekstra gvelseskjgring blir dermed en nedgang pa 0,157
ulykker per 100 farere.

Vi ser altsa at dette tiltaket alene gir en forventet effekt som er starre enn det vi
finner for det mest realistiske scenariet med gradert fererkort alene.
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10 Kombinasjon av krav til
gvelseskjaring og gradert fgrerkort

Dersom ekstra gvelseskjgring kombineres med gradert fgrerkort, kan vi anta at
gvelseskjaringen har effekt pa risikoen bade i perioden med gradert farerkort og i
perioden etter erverv av full farerrett. Begge disse effektene vil bli tatt hensyn til i
beregningene.

Vi har beregnet effektene av gvelseskjgring ut fra det alternative og mest
realistiske scenariet ovenfor, dvs. hvor vi har forutsatt 75 % overholdelse.

10.1 Gradert fgrerkort fra 17 ar

Vi beregner farst effekten av gvelseskjgring pa ulykkesinnblanding i perioden
med gradert farerkort. Vi benytter samme modell som tidligere og finner at
ulykkesnedgangen over en 12-maneders periode etter en gkning i gvelseskjaring
pa 750 km blir pa 8,86 %, som tilsvarer 0,116 ulykker per 100 farere.

I tillegg kommer reduksjonen av ulykkesinnblanding etter erverv av full fererrett.
@kningen i gvelseskjaring gir en viss effekt i tillegg til den effekten vi beregnet av
kjereerfaringen i perioden med gradert farerkort. Modellberegningen (basert pa
750 km ekstra gvelseskjgring + 8856 km i perioden med gradert farerkort) viser at
ulykkesnedgangen de farste 24 manedene blir pa 39,3 % nar en kombinerer
gradert farerkort med ekstra gvelseskjgring (mot 37,8 % med gradert faererkort
alene). Dette tilsvarer en ulykkesnedgang pa 1,076 ulykker per 100 farere,
sammenlignet med 1,033 for gradert fgrerkort alene). Vi far altsa en ekstra
nedgang pa 0,043 ulykker per 100 farere.

Sammen med ulykkesreduksjonen pa 0,116 i perioden med gradert farerkort, blir
totaleffekten av ekstra gvelseskjgring en nedgang pa 0,159 ulykker per 100 farere.

Etter korreksjon for ulykker under gvelseskjering (0,023) blir nedgangen redusert
til 0,136 ulykker per 100 farere.

10.2 Gradert fgrerkort fra 17 ¥ ar

For dette alternativet beregner vi farst effekten av 750 km ekstra for den farste 6-
manedersperioden. Ulykkesnedgangen blir pa 11,0 %, som tilsvarer 0,089
ulykker per 100 farere.

For effekten for de farste 24 manedene etter erverv av full farerrett baseres
beregningen pa 750 km ekstra gvelseskjaring pluss 4428 km i perioden med
gradert farerkort, dvs. 5178 km i alt. Dette gir en ulykkesnedgang pa 28,2 %
(sammenlignet med 25,6 % for gradert fgrerkort alene). Dette tilsvarer 0,770 feerre
ulykker per 100 farere (sammenlignet med 0,700 for gradert farerkort alene).
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Tilleggseffekten av ekstra gvelseskjaring blir altsa 0,070 ferre ulykker per 100
farere, og sammen med ulykkesreduksjonen pa 0,089 i perioden med gradert
farerkort gir dette en total effekt av ekstra gvelseskjering pa 0,159 ferre ulykker
per 100 farere.

Etter korreksjon for ulykker under gvelseskjaring blir nedgangen redusert til
0,136 ulykker per 100 farere.

10.3 Totaleffekt av gradert fgrerkort og gvelseskjaring

Tabell 3 viser effekten av gradert fererkort med og uten krav om minimum 100
timer gvelseskjaring. Vi ser at tilleggseffekten av gvelseskjgring med ledsager er
omtrent lik effekten av gradert farerkort alene fra 17 ar, og noe starre enn effekten
av gradert farerkort alene fra 17 %% ar.

Tabell 3. Samlet effekt av gradert farerkort pa ulykker, med og uten krav om
minimum 100 timer gvelseskjgring. 75% overholdelse av krav til kjgring med
gradert farerkort.

Gradert farerkort Gradert farerkort
fra 17 ar fral7 ¥ ar
Gradert fagrerkort alene -0,147 -0,104
Tilleggseffekt av krav om 100 timer -0,136 -0,136
gvelseskjgring
Ulykker i alt - 0,283 - 0,240
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 15

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Gradert fgrerkort fra 17 eller 17 ¥ ar: Beregning av mulige effekter pa ulykker

11 Sammenfatning og konklusjon

Med de relativt optimistiske forutsetninger om overholdelse av restriksjoner som
ligger til grunn for beregningene, ser det ut til at gradert fgrerkort vil gi en gunstig
effekt. For alle scenariene vil effekten veere litt gunstigere med aldersgrense 17 ar
enn med 17 ¥ ar. Tabell 4 gir en oppsummering av effekter for de ulike
alternative regneeksemplene i dette dokumentet.

Kombinasjonen av gradert fgrerkort og krav om minimum 100 timers
gvelseskjaring kan forventes a gi en ulykkesreduksjon pa 0,283 ulykker per 100
farere med gradert farerkort fra 17 ar, og 0,240 med gradert farerkort fra 17 % ar.
Dette tilsvarer en nedgang pa henholdsvis ca 74 og 62 ulykker i gjennomsnitt per
arskull av farere.

Nar det gjelder samlet ulykkestall, er det verdt & merke seg at gradert farerkort gir
sveert liten tilleggseffekt sammenlignet med krav om minimum 100 timer
gvelseskjaring. Nedgangen i ulykker per arskull er ca. 61 for krav om
gvelseskjaring, som er omtrent det samme som om tiltaket kombineres med
gradert farerkort fra 17 % ar. Den relativt starre effekten av kravet om
gvelseskjering nar en ser pa samlet ulykkestall skyldes at dette tiltaket kan
omfatte alle som tar farerkort (uansett alder), mens gradert farerkort vil gjelde
bare dem som tar fgrerkort som 18-aringer.

At en relativt liten gkning i kjgring med ledsager skal gi bedre effekt enn % til 1 ar
med gradert farerkort kan virke noe overraskende, men forklaringen er at
kjgringen med ledsager nesten ikke gir noen ulykkesgkning, mens kjaringen alene
selv med restriksjoner medfarer en betydelig ulykkesrisiko, som helt eller delvis
oppveier den ulykkesreduksjonen en far etterpa. Nar vi ser pa de enkelte
deleffektene, finner vi at ulykkesgkningen i perioden med gradert farerkort, selv
med restriksjoner, er starre enn den nedgangen en far i ulykker de to farste arene
med fulle farerrettigheter. Dette gjelder alle regneeksemplene. Pa grunn av
nedgangen i ulykker med moped og lett MC blir totaleffekten likevel en nedgang i
ulykkesinnblanding.
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Tabell 4. Oppsummering av beregnede ulykkeseffekter av gradert farerkort under
ulike forutsetninger.

Endring i antall farere innblandet i personskadeulykker

Per 100 farere Per arskull2
Aldersgrense 17 ar
Gradert fgrerkort alene, -0,284 -73,8
100 % overholdelse
Gradert farerkort alene, - 0,147 - 38,2
75 % overholdelse
Gradert fagrerkort (75%) - 0,283 -73,6
+ minimum 100 timer
Aldersgrense 17 ¥ ar
Gradert farerkort alene, - 0,186 -48,4
100 % overholdelse
Gradert fgrerkort alene, - 0,104 -27,0
75 % overholdelse
Gradert fagrerkort (75%) - 0,240 -62,4
+ minimum 100 timer
Uavhengig av
aldersgrense
Bare krav om minimum 100 - 0,157 -61,2

timer gvelseskjgring

2 Effekten av gradert farerkort forventes & bergre bare dem som ellers ville tatt farerkort som 18-
aringer. Vi har derfor benyttet bestanden av 18-aringer med farerkort (ca. 26 000) som
beregningsgrunnlag nar det gjelder virkningen for et helt arskull av farere. Effekten av
minimumskrav til gvelseskjaring vil bergre ogsa dem som tar farerkort senere; for denne
beregningen har vi derfor benyttet bestanden av 20-aringer med farerkort, som er ca. 39 000.
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12 Begrensninger, muligheter og
veien videre

12.1 Usikkerhet i beregningene

Det er stor usikkerhet knyttet til flere av forutsetningene for regneeksemplene som
er presentert her, og de “sanne” effektene en ville oppna ved a gjennomfare en
slik ordning i praksis vil derfor kunne avvike betydelig fra vare anslag. Vi kan
nevne noen eksempler pa hvilken betydning alternative forutsetninger kunne
tenkes & ha for virkningen av gradert farerkort:

Andelen som overholder restriksjonene kan godt tenkes a vaere lavere enn de
75 % vi har forutsatt. Den kan ogsa tenkes a vaere hgyere, men det forutsetter
trolig vesentlig gkt overvaking og kontroll.

Det kan tenkes at effekten av gkt erfaring kan vare mer enn to ar. | sa fall vil
effekten av gradert farerkort veere gunstigere enn regneeksemplene viser.

Vi har forutsatt en konstant risiko under gvelseskjgring. Vi har ikke data som
viser hvorvidt risikoen endrer seg over tid i lgpet av perioden med
gvelseskjering. Dette kan sla begge veier, men ulykker under gvelseskjaring
utgjar trolig en sveert liten del av totaleffekten i alle fall.

Risikoreduksjonen pa grunn av passasjerforbud er beregnet pa en noksa
indirekte mate, og er derfor spesielt usikker. Dette kan ogsa sla begge veier.

Anslagene pa eksponering (kjerelengder) i perioden med gradert farerkort er
usikre, og vi kan ikke si om anslagene er for hgye eller for lave.

Vi har forutsatt at de som far gradert farerkort, slutter helt & kjgre moped og
lett MC. Det er trolig en for optimistisk forutsetning, og ulykkesnedgangen vil
derfor veere noe mindre enn det som framgar av eksemplene her. Pa den annen
side vil mindre overholdelse av restriksjonene i gradert farerkort for bil kunne
fare til mindre kjering med moped og lett MC (for eksempel om kveld/natt) og
gi starre nedgang i moped- og mc-ulykker enn vi har forutsatt.

Det er knyttet usikkerhet ogsa til modellen til Maycock, som vi har benyttet for
a beregne startrisikoen ved 17 eller 17 % ar sammenlignet med 18-aringer.

Det samme gjelder modellen for & predikere ulykkesnedgang som falge av
erfaring, som vi har benyttet bade for a beregne effekten av gvelseskjaring og
av erfaringen i perioden med gradert farerkort pa ulykkene etter 18 ar.
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12.2 Er bedre prediksjoner mulig?

For noen av antagelsene kan trolig usikkerheten reduseres noe gjennom mer
omfattende analyser av eksisterende datakilder. Dette har det ikke har vert rom
for & gjere innenfor rammene for dette prosjektet.

Eksempelvis gir siste nasjonale reisevaneundersgkelse mulighet for & kunne hente
ut informasjon om kjarelengder for unge farere, fordelt pa turer med og uten
passasjerer, og 0gsa etter tid pa degnet. Sammen med de ulykkesdataene som er
benyttet i vare beregninger her, vil dette vil kunne gi mulighet for mer presise
beregninger av risikoen ved kjgring med og uten passasjerer, og dermed ogsa pa
mulig effekt av et passasjerforbud.

12.3 Forsgk med gradert fgrerkort vil gi nyttig kunnskap

Selv om virkningene av gradert farerkort pa ulykker ma betraktes som sveert
usikre, vil gjennomfaring av et forsgk i stor skala med en slik ordning kunne gi et
godt grunnlag for en bedre vurdering av de reelle effektene. Et forsgk ma
riktignok ha sveert stort omfang for & kunne gi malbare effekter pa ulykker, men
selv uten ulykkesdata vil en kunne fa svar pa mange spgrsmal som kan bidra til &
gi mer presise anslag pa forventede ulykkestall enn det vi har her. Eksempelvis
kan et forsgk gi kunnskap om graden av overholdelse av restriksjoner, om
omfanget av bilkjgring i perioden med gradert fgrerkort, og om endring i kjering
med moped og lett MC.

12.4 Mulighet for begrensninger etter 18 ar?

Den mest effektive varianten av gradert farerkort ville apenbart vaere a innfare
begrensninger fra 18 ar og beholde aldersgrensen for 18 ar for & kjere alene.
Imidlertid ville en slik ordning per i dag vere i strid med EUs farerkortdirektiv.

En alternativ lgsning som Trygg Trafikk har vurdert, er & kombinere gradert
farerkort fra 17 eller 17 % ar, slik det er beskrevet i dette dokumentet, med frivillige
begrensninger etter 18 ar. Det innebarer at en tillater kjering alene fra 17 eller 17 %
ar, og at det graderte farerkortet med restriksjoner kan benyttes i stedet for normalt
farerkort en periode etter 18 ar. Insentivet som har veert drgftet for & ga inn pa en
slik ordning, er at farerne sparer penger til obligatorisk fareroppleering og vanlig
farerprave ved a fortsette a kjare med det graderte farerkortet. Dette forutsetter
imidlertid at det ikke stilles krav om ordinzr fgreropplering og farerprave for a
starte med gradert fgrerkort fra 17 eller 17 % ar.

Var vurdering er at den trafikksikkerhetsmessige effekten av en slik ordning vil
veere svaert usikker, og trolig vesentlig mindre enn effekten av et tilbud til alle om
gradert fgrerkort fram til 18 ar, som automatisk gjgres om til ordinzrt farerkort.
Vi vil her peke pa noen av problemene vi ser med en slik frivillig ordning med
gradert farerkort etter 18 ar:

e Ordningen er s&rlig problematisk dersom den inneberer kjgring alene fra 17
eller 17 % ar uten krav om forutgaende obligatorisk opplearing og praktisk
farerprave. Det er svert usikkert hvilken effekt dette vil ha pa
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ulykkesrisikoen, bade far og etter 18 ar. Selv om betydningen av bade den
praktiske farerprgven og den formelle fareroppleringen for trafikksikkerheten
er omdiskutert, utgjer den utvilsomt en kvalitetskontroll som sikrer at de mest
uegnede farerne ikke far begynne a kjare alene. Beregningene i dette
dokumentet forutsetter at vanlig obligatorisk fgreroppleering og farerpreve er
gjennomfart for kjering alene med gradert farerkort kan begynne, og de
anslatte virkningene kan ikke uten videre antas a vaere gyldige for den
alternative frivillige ordningen.

e En ordning med frivillige begrensninger etter 18 ar vil trolig bli benyttet farst

og fremst av dem som ikke vil ha noen effekt av begrensningene, fordi de har
lite behov for & kjere om natta og/eller med passasjerer.

e Det er ogsa en fare for at en slik ordning vil gjare det fristende a bryte
restriksjonene etter 18 ar. Enkelte farere vil kunne velge denne ordningen av
gkonomiske grunner, men samtidig vil det kunne oppleves urimelig a tilpasse
seg restriksjoner etter 18 ar som andre bilfgrer pa samme alder ikke er
underlagt. Dermed blir skillet mellom gradert fgrerkort og fullt farerkort
uklart. En eventuell redusert respekt for restriksjonene med gradert fgrerkort
etter 18 ar kan ogsa tenkes & smitte over til de som er under 18 ar.

o |tillegg til det trafikksikkerhetsmessige aspektet antar vi at det ogsa juridisk er
komplisert & innfgre en ordning som i realiteten eliminerer dagens
obligatoriske fareropplaring og farerprave.

Fra et trafikksikkerhetssynspunkt er var konklusjon at en eventuell ordning med
gradert fgrerkort bgr forutsette at ordinger fareropplearing og farerprave er
gjennomfart far en far kjgre alene, i tillegg til at kravet om minimum 100 timer
med ledsager er oppfylt. Med en slik ordning vil en automatisk fa farerkort med
fulle rettigheter ved fylte 18 ar, og da faller selvsagt ogsa hele grunnlaget for
frivillige restriksjoner bort.
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Vedlegg: Beregningsmetoder og
forutsetninger

V1. Risiko for aldersgruppene 17 og 17 ¥ ar

Vi benytter formelen fra Maycock et al. (1991) for & estimere risikoen ved starten pa
perioden med gradert farerkort, dvs. for 17 og 17 Y% ar. Formelen gir risiko (R) uttrykt
som ulykker per ar:

R = 0,00212 * MO38 « elaer*25/(¥+22)
hvor
M = arlig kjgrelengde i miles,
Alder = farerens alder i ar,
e = grunntallet i den naturlige logaritmen, og

x = antall & med farerkort

Pa grunnlag av denne formelen har Elvik m.fl. (2009) beregnet at en gkning i
aldersgrensen fra 17 til 18 ar vil medfare en nedgang i ulykker pa 7 %; dvs. at en
senkning fra 18 til 17 ar vil bety en gkning pa ca 6,5%.

Dette stemmer rimelig bra med hva vi far nar vi far nar vi benytter formelen for & beregne
startrisiko (fgrerkort 0 maneder) ved reduksjon av aldersgrensen. Reduksjon fra 18 til 17
ar gir risikogkning pa 6,75 %, og til 17 ¥ ar gir 3,23 % gkning. Vi velger & bruke disse
tallene i vare beregninger.

V2. Modellberegning av kjgreerfaring og
ulykkesinnblanding

Figur V2.1 er basert pa data om ulykkesinnblanding for hver maned etter farerprgven.
Antall maneder er omregnet til akkumulert distanse ut fra en antatt gjennomsnittlig
kjgrelengde pa 800 km per maned. | farerkortmaneden er det antatt en kjgrelengde pa
halvparten av dette, dvs. 400 km, siden gjennomsnittlig tid med farerkort for disse farerne
er antatt & veere en halv maned.

I tillegg er det forutsatt 1800 km Kjering i opplaeringsfasen. Akkumulert kjgrelengde i det
forste datapunktet (farerkortmaneden) er fglgelig 1800 km + 400 km = 2200 km; i det
andre punktet, som er farste hele kalendermaned etter farerpraven, er akkumulert
kjgrelengde 2200 km + 800 km = 3000 km, osv.
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Innblanding i personskadeulykker blant fgrere som fikk fgrerkort som 18-
eller 19-aringer, etter akkumulert kjgrelengde (2004-2010)
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Figur V2.1. Observert innblanding i personskadeulykker maned for maned etter
farerproven, samt tilpasset trendlinje (potensfunksjon). P& x-aksen er maneder omregnet
til kilometer akkumulert kjgrelengde.

For beregning av endring i risiko som falge av gkt kjgrelengde for farerpraven
parallellforskyves risikokurven mot venstre. Lengden av forskyvningen langs x-aksen
tilsvarer gkningen i kjarelengde, og arealet mellom den opprinnelige og den forskjgvne
kurven indikerer endringen i antall ulykker. For a forenkle beregningen har vi
transformert den kontinuerlige kurven slik at den bestar av en serie korte plataer med lik
risiko. Lengden pa plataene tilsvarer 0,25 maneders kjgrerfaring. Figur V2.2 viser et
eksempel pa bade opprinnelig og transformert risikokurve.
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Figur V2.2. Risiko far og etter gkning i forutgaende kjgrelengde med 750 km (estimert ut
fra trendlinje vist i figur V2.1)

| figur V2.2 viser toppen av de rade sgylene opprinnelig ulykkesrisiko. Toppen av de bla
saylene viser risikoen etter at kurven er parallellforskjgvet tilsvarende 750 km ekstra
gvelseskjgring. For & beregne nedgangen i antall ulykker dette medfarer i lgpet av de
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farste 24 maneder (eller 21400 km) etter farerpraven, har vi summert arealene av de rade
seylene. Alle modellberegninger det refereres til i dokumentet, er gjort pa tilsvarende
mate. Figur V2.3 viser en del av det tilhgrende Excel-arket.
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Figur V2.3. Eksempel pa regneark for modellberegning av risikoeffekt av gkt
kjgreerfaring. Figuren viser en del av regnearket - radene 8-20 fortsetter med data for de
fgrste 24 maneder med fererkort.

V3. Effekt av nattforbud

Analyse av SSB-statistikken for 2005-2009 viser at 19,2 % av innblandede farere i

aldersgruppen 18-20 ar gjelder tidsrommet kl. 23-06.

Bjgrnskau (2009) har beregnet eksponering og risiko pa ulike tider pa dagnet for
aldersgruppen 18-20 ar. Pa grunnlag av hans data kan det anslas at rundt 10 prosent av

kjgringen for denne aldersgruppen finner sted mellom kl. 23 og 06. At andelen ulykker

om natta er hgyere enn andelen av eksponeringen skyldes at risikoen er hgyere.

Bjgrnskau finner at ulykkesrisikoen om natta (kl. 00-06) er nesten dobbelt s& hay (2,12

ulykker per million km) som for resten av dggnet (1,17 ulykker per million km).

Ser vi pa internasjonal litteratur, fant Masten og Hagge (2004) en nedgang pa 9 % i
andelen personskadeulykker blant 16-17-aringer som skjedde mellom kl. 00 og 05, som

falge av et nattforbud. Det er grunn til & forvente at faktisk observert ulykkesnedgang
som fglge av et nattforbud vil veere noe lavere enn andelen ulykker i det aktuelle
tidsrommet far forbudet blir innfart, fordi overholdelsen av forbudet ikke vil vaere 100 %.

I vare analyser har vi forutsatt at nattforbudet reduserer eksponeringen med 10 prosent,

og at maksimal reduksjon av antall ulykker vil veere 19,2 %.
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V4. Effekt av passasjerforbud

| falge Chen et al., (2000, referert i review av Lin og Fearn, 2003), er dgdsrisikoen for 17-
arige farere hgyere med enn uten passasjerer, og den gker med antall passasjerer (1
passasjer: 1,48; 2 pass: 2,58; 3 pass: 3,07). Aldridge et al. (1999, ref. samme sted) fant at
risikoen er hgyere med jevnaldrende passasjerer enn med yngre eller eldre.

IIHS (1999) har anslatt at 38% av dgdsfallene blant 16- og 17-arige forere kunne veert
unngatt dersom alle overholdt passasjerforbudet. Forutsetningen for denne beregningen
var at passasjerene i stedet kjarte selv. Forutsettes andre alternativer som & sitte pa med
eldre farere eller ikke kjare i det hele tatt, er nedgangen enda starre. Siden vi ikke hatt
tilgang til beregningsgrunnlaget for disse tallene, vet vi ikke hvilke forutsetninger de
bygger pa, og vi har valgt a ikke legge dette anslaget til grunn i vare beregninger.

Masten og Hagge (2004) fant at forbud mot passasjerer under 20 ar forte til en 14%
reduksjon av ulykker med skade pa passasjer(er) hvor en farer pd 16-17 ar var innblandet.

Vi har foretatt en analyse av norske politirapporterte personskadeulykker pa grunnlag av
statistikk fra SSB for arene 2005-2009 for a finne ut hvor stor del av ulykkene blant 18-
20-aringene som skjer med unge passasjerer i bilen. Vi forutsetter at ulykker pa natta
elimineres pa grunn av forbudet mot nattkjgring, og at passasjerforbudet derfor bare har
effekt pa ulykker om dagen (kl. 06-23). For dette tidsrommet fant vi at unge passasjerer
var med i 23,2 % ulykkene, og i 10,4 % av ulykkene var det bare passasjerer som ble
skadd eller drept (fareren var uskadd). Med 100 % overholdelse av passasjerforbudet vil
alle disse ulykkene elimineres. I tillegg vil det vaere en del ulykker hvor bare fareren blir
skadd eller drept, og hvor forstyrrelse fra passasjerer er medvirkende arsak til ulykken.
Reanalyse av data fra en tidligere undersgkelse av distraksjonsfaktorer ved ulykker
(Sagberg, 2001) viser at samtale med medpassasjer er medvirkende arsak til 11.2 % av
selvrapporterte uhell blant 18-20-aringer. Vi antar at dette hovedsakelig dreier seg om
unge passasjerer, og vi benytter derfor dette tallet i beregningene. Siden vi fant at bare
passasjerer ble skadd eller drept i 10,4 % av ulykkene, gjenstar 89,6 % hvor bare fagreren
eller trafikanter utenfor bilen ble skadd eller drept. Vi forutsetter at samtale med
medpassasjer har medvirket til 11,2 % av disse; dvs. 89,6% * 0,112 = 10,2 %. Nar vi
legger til de 10,4 % hvor bare passasjerer blir skadd eller drept, far vi at 20,6 % er den
maksimale andelen av ulykkene som kan unngas ved et passasjerforbud, og vi benytter
derfor dette som beste anslag her.

Det kan tenkes to ulike effekter av passasjerforbudet:

a) Fareren kjgrer like mye alene som han/hun normalt ville ha gjort med passasjerer,
men med lavere risiko.

b) Fareren kjgrer ikke i de tilfeller hvor han/hun normalt ville kjgrt med passasjerer,
dvs. at eksponeringen reduseres.

Trolig vil effekten veere en kombinasjon av a og b. Men for enkelhets skyld har vi i vare
regneeksempler forutsatt at passasjerforbudet bare reduserer risikoen, mens
eksponeringen forblir den samme.

V5. Effekt av mobilforbud

Bruk av mobiltelefon er forbundet med en *population attributable risk” pa mellom 0,3 og
0,6 % for ulykker generelt, for personskadeulykker er den anslatt til 0,5 % (Sagberg,
2011). Dersom vi forutsetter den hgyeste av disse verdiene, vil den maksimale effekten av
et mobiltelefonforbud (100 % overholdelse) innebzre en reduksjon i antall ulykker pa 0,6
%.
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V6. Antagelser om méanedlige kjgrelengder

Forventet ulykkesreduksjon etter at en far farerkort med fulle rettigheter vil hovedsakelig
veere et resultat av gkt kjgreerfaring i perioden med gradert farerkort, dvs. fra 17 eller 17
Y ar til fylte 18 ar. | tillegg kommer effekten av det gkte kravet til opplering fer en far
gradert fagrerkort.

Det er vanskelig & vite hvor mye de unge farerne med gradert farerkort kommer til &
kjgre. Vi ma derfor basere oss pa kunnskap om hvor mye farere med nytt farerkort kjgrer
i dag. Tall fra 1998-99 (Sagberg, 2000) viser at nye 18-arige farere kjarer ca. 820 km per
maned den farste tiden etter farerpraven. Senere studier viser noe mindre (Bjgrnskau
2009), sa vi velger en antagelse av 800 km per maned i gjennomsnitt. Det ser ikke ut til
vaere noen systematiske trender i manedlig kjgrelengde i lapet av de farste 1-2 arene etter
farerpraven. Vi forutsetter at de som far gradert farerkort vil kjgre omtrent like mye som
18-aringene pa dagtid, og vi forutsetter at 90 prosent av kjgring skjer pa dagtid, dvs. 720
km per maned. Dette betyr at gradert farerkort fra 17 ar innebeerer en gkt eksponering pa
720 km *12 = 8640 km, mens gradert farerkort fra 17 % ar innebeaerer halvparten av dette,
dvs. 4320 km.

V7. Risiko og ulykker under gvelseskjgring

Vi forutsetter at risikoen under gvelseskjgring er den samme som ved bilkjagring generelt,
dvs. 0,31 personskadeulykker per million kjgretaykilometer (Bjgrnskau , 2009). Med
ekstra gvelseskjaring pa 750 km, som forventes som fglge av kravet om minst 100 timer
med ledsager, innebarer dette 0,023 ulykker per 100 farere.

V8. Redusert kjgring med moped og lett motorsykkel

| en pagaende evaluering av endringene i regler for farerkort klasse B ble nye bilfarere
spurt om de hadde mopedfarerbevis eller fgrerkort for lett MC. Andelen var 42 % for
moped og 4 % for lett MC. Analyser av SSBs statistikk over veitrafikkulykker og Statens
vegvesens farerkortregister viser at ulykkesinnblandingen per ar er 0,77 per 100 farere for
moped og 2,36 for lett motorsykkel. Nar tallene for ulykkesinnblanding pa dagtid
(mellom kl. 06 og 23) vektes med andel av bilfarerne som har mopedbevis eller farerkort
for MC, finner vi at ulykkestallene blir 0,33 per 100 bilfarere for moped og 0,09 for lett
MC, dvs. 0,42 ulykker per 100 bilfarere per ar for lette tohjulinger i alt. Dette er det
maksimale antall ulykker som kan antas & forhindres ved at 17-aringer slutter & kjgre
moped nar de far gradert farerkort.
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