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Jesper Andersen

Fra:  Pia Saxild [PS@fbr.dk]
Sendt: 1. september 2010 09:50
Til: Justitsministeriet

Emne: SV: Haring over forslag til lov om zendring af fzerdselsloven og lov om ungdomsskoler
(Knallertkerekort og sanktioner ved ulovlig kersel pa knallert m.v.)

Forbrugerrddet har af ressourcemaessige arsager ikke mulighed for at forholde os til forslag til
lov om aendring af feerdselsloven og lov om ungdomsskoler (Knallertkgrekort og sanktioner ved
ulovlig kgrsel pa knallert m.v.). Forbrugerrddet kan s3ledes ikke tages til indtaegt for at stgtte
forslaget eller for at ggre det modsatte.

Med venlig hilsen

Helen Amundsen
Ingenioar
Forbrugerradet

Danish Consumer Council
Fiolstreede 17, Postboks 2188, 1017 Kgbenhavn K, Danmark

Fra: Justitsministeriet Departementet - Justitsministeriet Departementet [mailto:jm@jm.dk]

Sendt: 27. juli 2010 10:14

Til: forening@danskeadvokater.dk; carsten.abild@regionsyddanmark.dk; skakontor@mail.dk; dch@dch.dk;
hoeringssager@danskerhverv.dk; transport@transport.dtu.dk; info@danskecykelhandlere.dk;
dt@datatilsynet.dk; post@oestrelandsret.dk: regioner@regioner.dk; odense@domstol.dk;
karenmoestrupjensen@shret.dk; landsformand@dk-u.dk; fdm@fdm.dk; rigsadvokaten@ankl.dk;
administration.kbh@domstol.dk; keld@arentsminde12.dk; Hoeringer; lu@lus.dk; koerelands@get2net.dk;
mail@landdistrikterne.dk; center@humanrights.dk; dmu@dmusport.dk; mclf@mc-dk.dk;
ledelsessekretariat@politi.dk; aalborg@domstol.dk; post@domstolsstyrelsen.dk; dcf@dcf.dk;
skovloekke@dmc-org.dk; fp@forsikringogpension.dk; info@sikkertrafik.dk; mdp@advokatprince.dk;
GATO01@politi.dk; formanden@dkl.nu; erikfinnich@webspeed.dk; livogtrafik@yahoo.dk; ki@kl.dk;
aarhus@domstol.dk; ungdomsringen@ungdomsringen.dk; info@danskecykelhandlere.dk; gs@mctc.dk;
samfund@advokatsamfundet.dk; di@di.dk; mail@danskeadvokater.dk; hvr@hvr.dk: jlo@domstol.dk;
post@vestrelandsret.dk; mail@politiforbundet.dk; roskilde@domstol.dk; 3f@3f.dk; dh@handicap.dk

Cc: skm@skm.dk; trm@trm.dk; uvm@uvm.dk; oem@oem.dk; Michael de Thurah; Freja Sine Thorsboe
Emne: Hgring over forslag til lov om zendring af faerdselsloven og lov om ungdomsskoler (Knallertkgrekort og
sanktioner ved ulovlig kgrsel pd knallert m.v.)
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Hering over revideret knallertiovforsiag - Dok. MDT 40767 - sagsnr.
2008-801-0027

Justitsministeriet har den 27. juli 2010 anmodet om en udtalelse om det
reviderede lovforslag samt om en eventuel justering af aldersgreensen for
knallertfagrere.

FDM henviser til det hgringssvar, der blev afgivet den 6. februar 2009, men
vil til det reviderede lovforslag anfare fglgende:

FDM kan tilslutte sig, at kgrsel pa lille knallert efter forslaget vil kraeve et
egentligt EU-kgrekort og den heraf fglgende mulighed for at konfiskere knal-
lerten ved gentagne grove faerdselslovsovertraedelser, da risikoen for konfi-
skation efter FDM’s vurdering vil have den forngdne praeventive effekt pa
den primaere malgruppe.

I forhold til, om der matte vaere anledning til at saenke aldersgraensen for
knallertfgrere fra de nuveerende henholdsvis 16 og 18 ar, savner FDM neer-
mere dokumentation for de feerdselssikkerhedsmaessige konsekvenser heraf.
FDM ma opfordre til, at der indhentes erfaringer fra udlandet af, hvordan
udviklingen har veeret i antallet af dreebte og alvorligt skadede knallertkgrere
efter en nedsattelse af mindstealderen for retten til at fare henholdsvis lille
og stor knallert, inden der eventuelt foreslds en lavere aldersgraense i Dan-
mark.

Radgivningen

Firskovvej 32
Postboks 500

M

Med Yinhg I'?g@ﬂw*; 2800 Kgs. Lyngby
- "‘-‘:,-f’\ %?:s::;
J ,/ BN TIf. +45 70 13 30 40
I o PR Fax +45 4527 09 88
S R — VWY ) \A'\ CVR nr. 10 37 67 18
Helle Brasch ' .
Fuldmaegtig, cand. jur. fdm@fdm.dk

www.fdm.dk



Justitsministeriet

Civil- og Politiafdelingen
Slotsholmsgade 10
1216 Kgbenhavn K

Att.: Anette Arnsted
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Justitamds
anrd. 25

Deres sagsnr. 2008-801-0027 - Hgring over udkast til forslag til lov
om zendring af faerdselsloven og ungdomsskoleloven (knallertkgre-
kort og sanltioner ved koprsel pd knallert mv.)

Justitsministeriet har ved brev af 19. januar 2009 anmodet om en udtalelse
om det vedlagte udkast til forslag til lov om zndring af faerdselsloven og
ungdomsskoleloven.

FDM kan tilslutte sig forslaget, idet det bade sikrer en forbedret faerdsels-
sikkerhed og skaerper sanktionerne i de tilfaelde, hvor gaeldende regler for
knallertkgrsel overtreedes.

FDM er enig i, at undervisningen for at f8 knallertbevis kan forbedres som
foresldet, herunder at der skal afvikles s3vel en teoretisk som en praktisk
prove, der skal bestds, for at knallertbevis kan udleveres. Ud fra den pri-
maere malgruppes alder er FDM enig i, at ungdomsskolens leerere frem for
almindelige kgrelaerere ma have de szerlige kvalifikationer, der skal til at na
denne gruppe padagogisk. FDM kan dog have sin tvivl om, hvorvidt det i
praksis kan nds at udarbejde undervisningsplaner og uddanne det forngdne
antal ungdomsskolelzerere inden lovforslagets ikrafttraedelse den 1. januar
2010.

FDM er dog betaenkelig ved den procentuelt vasentlige fordyrelse af et
knallertbevis, idet FDM frygter at det kan fgre til, at en del af 15-17- -arige,
der i alierhgjeste grad havde behov for undervusnmg og risikoleere, vil und-
lade at tage knallertbevis og blot kgre ulovligt pa knallert.

Til gengeeld betyder sanktionerne i form af, at tidspunktet hvor der kan
tages kerekort til bil udskydes sandsynligvis en del for netop denne m3l-
gruppe. FDM kan derfor fuldt ud slutte op omkring den skaerpelse af sank-
tionerne, der ligger heri.

Af forslaget fremgar, at en frakendelse af retten til at kare lille knallert i
forbindelse med spirituskgrsel ikke skal medfgre, at farerretten 0gsa mistes
i ovrige erhvervede kgrekortkategorier - eksempelv:s til personbil, FDM
finder, at der for personer, der kgrer spirituskgrsel pa lille knaIIert ma an-
ses at vaere en nzerliggende risiko for, at disse personer ogsd vil kgre bil |
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spirituspavirket tilstand med risiko til folge for andre trafikanter. Denne
risiko vil vaere seerligt nzerliggende, nar den pagaeldende er frademt retten
til at kegre lille knallert. Af den 3rsag finder FDM, at frakendelse i modsaet-
ning til, hvad der er foresldet, bgr ske for samtlige kategorier, som den
pagzldende har kgrekort til.

FDM kan i gvrigt tilslutte sig, at definitionen af lille knallert zendres til, at
dette kgretgj fremover hgjest kan kgre 25 km. i timen, idet det m3 anta-
ges, at der er den forngdne tid den ngdvendige omstilling i produktionen
inden lovforslagets ikrafttraeden.

En overgangsperiode frem til 19. januar 2013, fgr nuveerende lille knallert
alene kan fgres af personer, der har erhvervet kgrekort til stor knallert, bil
eller motorcykel, er FDMs opfattelse tilstreekkelig, nar personer, der har
erhvervet knallertbevis inden denne dato fortsat kan benytte nuvaerende
lille knallert, forudsat at den er registreret og taget i brug inden 1. januar
2010.

Samlet set finder FDM, at sanktionerne i lovforslaget for ulovlig kgrsel pa
knallert ud fra den praevent:ve effekt, som kendskab til den skaerpede lov-
givning mé antages at fa pd& malgrupperne, ma resultere i feerre trafik-
draebte knallertkgrere.

Hvad szerligt angar unge "fartbgller” hdber FDM, at uds:gten til en udsky-
delse af retten til at tage kgrekort til personbil, dels kan f3 disse personer
til at afstd fra kersel pd konstruktivt sendrede knallerter, dels kan bevirke,
at de pagaeldende - inden de far mulighed for at tage kgrekort til personbil
- opnar en sddan modenhed, at denne ogsa vil afspejle sig i deres faerdig-
heder som bilister.

Med venlig hilsen )
”7\) ),-.‘(/ ol i ) _J
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Helle Brasch
Fuidmazgtig, cand.jur,
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Jesper Andersen

Fra:  Hans Reymann-Carlsen [hrc@forsikringogpension.dk]
Sendt: 3. august 2010 09:14
Til: Justitsministeriet

Emne: Haring over forslag til lov om @endring af faerdselsloven og lov om ungdomsskoler
(Knallertkerekort og sanktioner ved ulovlig karsel pa knallert m.v.)

Til Justitsministeriet

Forsikring & Pension har med mail af 27. juli 2010 modtaget hgring over forslag til lov om
andring af faerdselsloven og lov om ungdomsskoler (Knallertkgrekort og sanktioner ved ulovlig
kgrsel pa knallert m.v.).

Forsikring & Pension har ingen bemaerkninger til det fremsendte forslag.

Med venlig hilsen
Hans Reymann-Carlsen

Fowsilaring 2 Pension
Skadesforsikring
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Hans Reymann-Carlsen -
Underdirektar i R = o
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Forsikring & Pension o ™
Philip Heymans Allé 1 AT, P
2900 Hellerup 7 O

TIf. 41 91 91 91

Dir. 4191 91 40

Mobil: 40 50 71 24
www.forsikringogpension.dk
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INSTITUT FOR
MENNESKERETTIGHEDER

STRANDGADE 56
DK-1401 KOBENHAVN K
TEL. +45 32 69 88 88

Justitsministeriet
Civil- og Politiafdelingen

Feerdsels- og vabenkontoret FAX +45 32 69 88 00
E-mailes til m@jm.di CENTER@HUMANRIGHTS.DK

WWW MENNESKERET.DK
WWW . HUMANRIGHTS.DK

DATO 30/8-2010

J.NR.
540.10/23520/HSC

Hering over revideret knallertlovforslag

Justitsministeriet sendte i januar 2009 et udkast til lov om andring af faerdselsloven og
lov om ungdomsskoler (Knallertkarekort og sanktioner ved ulovlig karsel pa knallert m.v.)
i hering. Forslaget sigter bl.a. pa at implementere dele af Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2006/126/EF af 20. december 2006 om karekort for sa vidt angar knallerter. Der
er efterfglgende foretaget en raekke sendringer af det oprindelige udkast til lovforslag.

Justitsministeriet har ved e-mail af 27. juli 2010 anmodet om en udtalelse over det revide-
rede udkast til lovforslag. Samtidigt har ministeriet anmodet om en vurdering af, om der
er anledning til at justere de geeldende aldersgraenser for kersel pa henholdsvis lille og

stor knallert.

Efter instituttets vurdering giver udkastet til lovforslaget mv. ikke anledning til bemeerk-

ninger af menneskeretlig karakter.

Der henvises til j.nr. 2008-801-0027.

Med venlig hilsen

Jonas Christoffersen
Direkter

INSTITUT FCR MENNESKERETTIGHEDER ER OPRETTET VED LOV AF 6.6.2002 OM ETABLERING AF DANSK CENTER FOR INTERNATIONALE STUDIER OG
MENNESKERETTIGHEDER INSTITUTTET ER ETABLERET SCM NATIONAL MENNESKERETTIGHEDSINSTITUTION | HEMHOLD TIL FN'S PARIS PRINCIPPER
INSTITUTTET VIDEREFBRER DE AKTIVITETER, DER SIDEN 1987 BLEV VARETAGET AF DET DANSKE CENTER FOR MENNESKERETTIGHEDER
iNSTITUTTET VARETAGER FORSKNING, INFORMATION, UNDERVISNING. DOKUMENTATICN OG INTERNATIONALE PROGRAMMER.



Justitsministeriet

Civil og politiafdelingen
Frerdsels- og vibenkontoret
Slotsholmsgade 10

1216 Kobenhavn K

KL hgringssvar om revideret knallertforslag

Justitsministeriet har den 27. juli 2010 udsendt et udkast til lovforslag i he-
ring som endrer ferdselsloven og lov om ungdomsskoler (knallertkorekort
og sanktioner ved ulovlig korsel pa knallert m.v.) og en evt. justering af al-
dersgrenser mv.

KL kan stotte de lovendringer, der medforer udvidet kereprove for lille
knallert, da det vil ruste de 16-drige til bedre at bega sig 1 trafikken uden
uheld til folge.

Der henvises i den forbindelse til de hoje skadesantal ved knallertkarsel i
drene 2006-2009, som lovforslaget da ogsa henviser .

KL kan ogsi stette forslagene om skzrpede sanktioner i form af frakendel-
se, udskydelse af erhvervelse af foreret til bil, konfiskation og bade, da der
et tale om opfelgninger p4 Ferdselssikkerhedskommissionens anbefalinger i
den nationale handlingsplan.

KL kan ud fra et fagligt, ferdselssikkerhedsmassigt synspunkt ikke stotte, at
aldersgrznsen for lille knallert settes ned il 15 ar. KL skal i deq forbindelse
henvise til Ridet for Sikker Trafiks heringssvar og de faglige anbefalinger

Ridet médtte komme med i den forbindelse.

KL fremsender separat et ekonomisk heringssvar.

Mvh

Marianne Elmvang

Den 26. august 2010

Jnr 10.08.10 P22
Sagsid 000220409

Ref MSE

mse@kl.dk

Dir 3370 3376
Weidekampsgade 10
Postboks 3370

2300 Kebenhavn S

TIf 3370 3370
Fax 3370 3371

www . kl.dk
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Att.: Justitsministeriet Landdistrikternes Faellesrad
Nagrregade 12

6600 Vejen

Tel. +45 76 340 350

Fax +45 76 340 359

mail @ landdistrikterne.dk

www landdistrikterne.dk

CVR 20257180

Vejen, den 27. august 2010

Landdistrikternes Faellesrad har her forngjelsen af at bidrage med horingssvar i relation til
lovkomplekset om knallertkarsel, som Justitsministeriet har sendt i hering med svarfrist den 27.
august 2010.

Lidt om Landdistrikternes Fzllesrad

Landdistrikternes Faellesrad (LDF) er en almennyttig, partipolitisk neutral interesseorganisation for
landsdaekkende foreninger og andre organisationer, der kan ga ind for LDF’s formal.

Formalet er: “At fremme en borgervenlig landdistriktsudvikling/-politik i stat, regioner og kommuner,
gennem netvaerkssamarbejde, informations-, oplysnings- og radgivningsvirksomhed og at fremme
en baeredygtig udvikling indenfor omraderne bolig, erhverv, natur, miljo og menneskelig trivsel i
landdistrikterne.”

LDF’s (landsdeekkende) A-medlemmer er teeller blandt mange andre Danske Gymnastik- og
Idraetsforeninger (DGI), De Samvirkende Kebmaend (DSK), Landbrug & Fadevarer, Handveerksradet,
Landsforeningen af Menighedsrad, 4H, Landboungdom og Dagli Brugsen/L.okal-Brugsen. Og blandt B-
medlemmerne (ikke-landsdaekkende organisationer) er en lang raekke kommuner. Der kan laeses mere pa
www.ldf landdistrikierne.dk og www.landdistrikterne.dk .

Horingssvar

Individuel mobilitet og befordring er af afgarende betydning for indbyggerne i Danmarks landdistrikter. Ikke
mindst i takt med, at kollektive transportmuligheder forringes og i stadigt mindre grad udger et stabilt
alternativ for iser unge mennesker.

LDF gnsker bedre kollektive transportformer i landomraderne. Men vigtigheden af individuel mobilitet isaer
for de unge ma ikke undervurderes. Fysisk mobilitet er i det daglige helt afgarende for hvilke aktiviteter, de
unge har mulighed for at veelge. Hvad enten vi taler om uddannelsessggende, behovet for transport til og fra
arbejde eller i forbindelse med sociale og kulturelle fritidsaktiviteter.

Den darligere kollektive transportbetjening i landomraderne har store konsekvenser for borgerne.
Omlzegninger af busruter betyder i nogle tilfeelde, at det er de direkte ruter mellem hovedbyerne, der
prioriteres. Muligheden for at faerdes mellem de mindre byer pa landet forringes. Det kan negativt pavirke de
unges muligheder for at fa arbejde og deltage i fritidsaktiviteter.

Jo mere selvtransporterende de unge er, des bedre er det ogsa for foraeldrene. De positive ting ved et liv pa
landet kommer til at fremsta tydeligere, nar der er sa {a barrierer i den daglige transport som muligt.

LDF finder det meget positivt, hvis de 15-drige far mulighed for at kore lovligt pa knallert og de 16-
17-arige ma kore lidt hurtigere pa knallert 45. ZEndringen er bestemt ikke for vidtgdende, vi sa gerne
at man abnede yderligere som i Sverige angdende aldersgraense og brug af knallerttyper.

Landdistrikternes Fazltesrad er en partipolitisk neutral interesseorganisation for landsdazkkende foreninger og organisationer. Mediemmerne er:
4H — Dagli Brugsen og Lokalbrugsen — Landbrug & Fedevarer - De Samvirkende Kgbmeend —~ DGI ~ Fri Bender Levende Land
Fritid & Samfund — Handvaerksrddet — LandboUngdom — Landsforeningen af Landsbysamfund
Landsforeningen af Menighedsrad — Landsforeningen for @kosamfund - Plantning og Landskab



Hvis man fra regeringens og Folketingets side mener det alvorligt at gere en indsats for
landdistrikterne/udkantsomraderne, sa er knallert-sagen ikke bare et symbolsk — men et helt ngdvendigt og
konkret — skridt som mange direkte kan fa gavn af.

Borgerne pa landet betaler prisen for den udvikling, hvor den kollektive transport forringes. Der er derfor
behov for at veerne om den befordringsmaessige styrke og individuelle frihed, som knallerten giver borgere
0g iseer unge mennesker i landdistrikterne. Virkeligheden er, at knallerten er ganske nadvendig for trivslen
og udviklingsmulighederne i landdistrikter og udkantsomrader.

Med venlig hilsen

Landdistrikternes Fzellesrad

Steffen Husted Damsgaard
Formand

Kontaktoplysninger:

TIf. + 45 51 740 062
formand @ landdistrikterne.dk

Landdistrikternes Faellesrad er en partipolitisk neutral interesseorganisation for landsdzekkende foreninger og organisationer. Medlemmerne er:
4H - Dagli Brugsen og Lokalbrugsen - Landbrug & Fedevarer — De Samvirkende Kebmaend — DG - Fri Bander Levende Land
Fritid & Samfund — Handvaerksradet — LandboUngdom - Landsforeningen af Landsbysamfund
Landsforeningen af Menighedsrad — Landsforeningen for @kosamfund ~ Plantning og Landskab
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Undervisningsledernes Hus

Frederiksborggade 5 A, * - 1360 Kebenhavn K.

TIf. 3393 21 19 - email: lu@lus.dk

Justitsministeriet
Civil- og Politiafdelingen

Kgbenhavn, den 25. august 2010

Hering over revideret knallertlovforslag / sagsnr.: 2008-801-0027

Med henvisning til ministeriets brev af 27. juli 2010 sender LU hermed sine bemaerkninger til ovenstdende
lovforslag.

LU opfatter det som godt og ngdvendigt, at der i lovforslaget fastholdes en hastighed for lille knallert pd 30
km/t og at brugeren i den anledning skal afleegge egentlig kereprgve savel praktisk som teoretisk, og at
man pa denne made opnar retten til et EU kgrekort, kategori AM far lille knallert.

Det forudsaettes, at et sddant kgrekort ogsa vil give den unge ret til at kunne kgre og/eller leje knallert i
denne kategori i de gvrige EU-lande ogsa efter det fyldte 18. ar.

For personer, der er fyldt 18 ar, og som ikke har taget knallertkgrekort i ungdomsskolen, ser LU gerne, at
undervisningsmaterialet til teoriprgven stilles gratis til radighed, ligesom LU ikke ser nogen hindring i, at
den teoretiske prgve kan afleegges i ungdomsskolen, og at der her betales det samme belgb ved udstedelse
af kprekortet som for unge under 18 ar.

LU ser meget positivt pa den forbedrede uddannelse af underviseren samt de forggede krav til
undervisningens indhold.

Prisen for et knallertkgrekort samt fremskrivningsmodellen findes rimelig.

Af hensyn til undervisningens lsbende afvikling og administration af kerekortudstedelsen gnsker LU, at
ungdomsskolerne far mulighed for at opkraeve prisen for kgrekort ved tilmelding til undervisningen.

De foresldede sanktioner, konfiskationer og bgder findes rimelige, idet de opfattes som tilpasset den gvrige
lovgivning pd omradet.

LU ser i gvrigt sa mange gode intentioner i forslaget, at ikrafttreedelsestidspunktet gnskes fremrykket med
1 eller 2 ar.

LU — Landsforeningen af Ungdomsskoleledere er aftale- og forhandlingsberettiget organisation
for ledere 1 den kommunale ungdomsskole

Pre



Med hensyn til spgrgsmalet om en evt. sendring af aldersgraensen for knallertkgrere er det LU’s opfattelse,
at den nuvaerende aldersgranse pa 16 ar for erhvervelse af et knallertkgrekort skal fastholdes.

Inden de nuveerende regler for erhvervelse af knallertbevis tradte i kraft i 1981, var “knallertalderen” som
bekendt 15 dr. Dette forarsagede mange ulykker og dgdsfald for aldersgruppen, hvilket bevirkede
indfgrelsen af den obligatoriske undervisning og et alderskrav pa 16.

LU gnsker at henlede opmeerksomheden p3,
- atder er meget stor fysisk forskel pa unge pd 15-16 ar,

- atknallerter i dag er blevet vaesentligt st@rre og tungere end tidligere og dermed vanskeligere at
handtere for mange unge p3 15,

- attrafikken er vokset betydeligt i perioden fra 1980 til i dag,
- attrafikforskere taler om en staerkt forpget ulykkesfrekvens ved en nedszttelse til 15 ar.
LU skal i gvrigt bemaerke fglgende:

Af hensyn til sikkerheden for savel de unge knallertkgrere selv som deres medtrafikanter er det LU’s
opfattelse, at alle smd knallerter burde vzere indregistreret med nummerplade og endvidere blive indkaldt
til periodevise syn eksempelvis en gang om 3ret hos en autoriseret knallertforhandler. Det er LU’s
opfattelse, at en nummerpladeregistrering og en systematisk kontrolordning ville have en praventiv effekt
pa lysten til at &endre knallertens konstruktion til at gge tophastigheden og i pvrigt vaere motiverende for at
holde kgretgjet i sikkerhedsmaessig forsvarlig stand.

LU har ikke yderligere hemeaerkninger.
Med venlig hilsen
- 7

/o ,
Jofn Hansen -
furmand

LU  Landsforeningen af Ungdomsskoleledere er aftaie- og forhandlingsbersttiget organisation
for ledere i den kommunale ungdomsskole
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Calvdet aep poviciers loos il erilovior siag.
indledningsvis vil jag gerns lakke varmt for, at Landsforeningen "Landsbyer i Danmark” har fdet Igjlighed til at fremkomme med vore
synspunkter i forbindelse med den forestaenda revision af knallertloven. Knallsrten er et vigtigt transporimiddet for tusindvis af unge
moennasker, der bor uden for sterre bysarnfund. Hertil kommer, at den kollektive bustranspor pa landet langt fra deekker de unges
transportbenov til skole, uddannelse og fritidsaktiviteter. | store dele af landet er afstandene s& store, at cyklen slet iikke kan dackke
transportbehovet. Knallerten kan gere det mere attraktivt at boseette sig i vore landsbyer og landdistriliter

P4 denne baggrund ansker "Landsbyerne i Danmark” en revision af loven, sa det bliver lovligt at kere pa lille knailart fra det fyldte 15. &r
Dermed kommer Danmark pa linje med resten af Europa, hvor knallertlovgivningen er langt mindre restriktiv.

| forbindelse med en s&dan sendring skal vi naturligvis vasrne om trafiksikkerheden. Derfor stetter vi, at der i lovforslaget indarbejdes

on markant styrkelse at kareundervisningen. Det er vigtigt, at den unge erhverver sig et egentligt kerekort til knallert. Desuden hilser vi det
velkommen, at der lsegges op til en markant skaerpelse af sanktionerne ved ulovlig kersel pa knallert. Iikke mindst set i lyset af, at det bliver
lovligt at kore pa knallert fra det fyldte 15. ar.

For at fremme mobiliteten blandt de unge stetter "Landsbyeme i Danmark” endvidere, at det bliver lovligt at kere pa stor knallert fra 16 ars
alderen. lgen kombineret med en skeerpet kareprove samt skezmpede sankiioner ved ulovlig karsel pa knailert. Det er i avrigt vores vurdering,
at mere trinvis tilgang for unge til motorkaretojer - fra lille knallert ved 15 &r, stor knallert fra 186 ar, til bil og motorcykel fra 18 &r - samlet set
vil styrke rafiksikkerheden.

Sammenfaitende er det "Landsbyerne i Danmarks” héb og @nske, at Folketinget med danne lovaendring styrier de unges mobilitet samtidig
med at undervisningen og trafiksikkerheden tilgodeses og forbedres.

For mange bermefamilier vil lova@ndringen gere det mere attraktivt at bo og leve pa landet.
Venlig hilsen

Carsten Abild
Strandvejen 50
5450 Otterup

"Landsbyerne i Danmark” (formand)

file-/IC\Documents and Settines\@5 1ian\T okale ind<tillincern\ Temnararv Infernet File 1A-0.2010



Justitsministeriet

Viby J den 27. august 2010

Vedr. hgring over revideret knallertlovforslag - sagsnr.: 2008 - 801 - 0027.

Nar det kombineres med en grundig uddannelse, finder MC Touring Club (MCTC) det en god id& at
gore det lovligt at kgre knallert fra det fyldte 15. &r. [ betragtning af, at det i forvejen er lovligt i
mange andre lande, kan vi ikke se nogen grund til at opretholde den hidtidige restriktive lovgivning
pd omrédet. Kombinationen af bedre oplering (kgrekort) og tidligere adgang til at kgre knallert
giver mulighed for at erhverve sig stgrre rutine i at ferdes i trafikken, inden man erhverver sig
kgrekort til bil eller motorcykel.

Muligheden for at erhverve kgrekort til stor knallert som 16-arig finder MCTC ogsa en god
1dé, hvis det bliver pd basis af en grundig kgre-uddannelse pa to hjul.

Med venlig hilsen

Gunnar Skrydstrup
MC Touring Club
Markvangen 6
8260 Viby J

8611 6200

os @mete.ck



Justitsministeriet

Feerdsels- og vibenkontoret
Slotsholmsgade 10

1216 Kbhvn. K.

Deres ref.: 2008-801-0027 Vor ref’: Dato: 10.08.24

Vedr. hering om Knallertkorekort og sanktioner ved karsel pa knallert m.v.

Motorcykelbranchens  Landsforbund (MCLF) indsender hermed heringssvar  vedr.
knallertlovforslaget.

MCLF er i sagens natur mest knyttet til motorcykelbranchen, og vi har derfor i det daglige kun en
forholdsvis lille bergring med knallertbranchen. Vi vil derfor ikke indsende et heringssvar, hvor vi
gdr i detaljer med hele lovkomplekset. Ikke desto mindre har vi af mere generel trafikadferds- og
sikkerhedsmaessig karakter nogle kommentarer at knytte til lovforslaget — herunder ikke mindst
onsker vi at imgdekomme Justitsministeriets anmodning om at kommentere en justering af
aldersgrenserne for knallertkarsel 1 Danmark.

MCLF har fulgt debatten i branchen og vil udfra en generel og trafiksikkerhedsmassig vurdering
anbefale, at der gives mulighed for 15-drige at erhverve kerekort til lille knallert (knallert 25) og
mulighed for at fore stor knallert (knallert 45) fra det fyldte 16. ar. Dette skal ses 1 sammenhang
med, at trafikale feerdigheder geme skal ske under kontrollerede former og pa et tidligere tidspunkt
end i dag. Det vil pa sigt oge den generelle trafiksikkerhed, og samtidig sidestille de tilladte
knallerttyper, sé de flugter med de ovrige EU-lande.

Leerer man at begé sig 1 trafikken under beskyttede vilkar — og med kraftige sanktioner hengende
over hovedet, safremt man forbryder sig mod regleme — sa vil det med usvigelig sikkerhed have
en gavnlig og med tiden mélbar sikkerhedsmeessig effekt.

Med venlig hilsen
MOTORCYKELBRANCHENS LANDSFORBUND

Kai G. Nielsen
Formand

Motorcykelbranchens Landsforbund
Postboks 10 - 4420 Regstrup
Tif. 36166566 - Fax 36160566
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Vedrerende sags nr.:2008-801-0027 — Horing over revideret knallertlovforsiag

Justitsministeriets Civi- og Politiafdeling, Feerdsels og vabenkontoret, har i
skrivelse af 27. juli 2010 anmodet om Politiforbundets eventuelle bemaerkninger til
ovennavnte forslag.

| den anledning kan det oplyses, at Politiforbundet ikke har bemasrkninger til
forslaget, idet forbundet finder det, set i et feerdselssikkerhedsmaessigt perspektiv,
for rimeligt og relevant.

Pé/ gorbundets vegne — og med venlig hilsen
o

\\J‘ )
Hans Bundesen

Sekretariatsleder

2

H.C ANDERSENS BourLzvAarRD 38 DK-1553 K@BEMHAVN V  TLF. +45 3345 5900 Fax +45 3345 5901

MAIL@POLITIFORBUNDET.DK WWW.POLITIFORBUMBET DK



Visstre Lanoorst
Prezeidenien

Justitsiministeriet

Civil- og Politizfdelingen
Slotshoimsgade 10

1216 Kobenhavn K

J.nr. 40A-VL-34-10
Den 17/08-2010

Justitsministeriet har ved brev af 27. juli 2010 (Sagsnummer 2008-801-0027) anmodet om en
udtalelse over et reviderst udkast til forslag til lov om #ndring af frerdselsloven og lov om

ungdomsskoler (Knallertkorekort og sanktioner ved ulovlig kersel pa knallert m.v.).

[ den anledning skil jeg meddule, at forslaget alene giver landsietten anledning til a
fremhave, at de nye regler skannes at pafore domstolene et formentligt ikke heit uvicsentligt

merarbejde.

Sarligt vediorende sporgsmalet, om de geldende alcersgiemser for forere af lille og stor
knallert skal nadszsiies, skal jeg bemarke, at landsretien ikke finder an'edning til at udtale sig

om dette sporgsmdl,

En kopi 7 denne udtalelse er sendt til bla. Domsto!ssiyrelsen.

a

Med venlig hilsen

ﬂ/.

B. o Christensen

Grikrzsdra Kirkesirezde 3, 6800 Viborg TH. 8662 6200 (Telefax 66 52 83 £5) vaww . vesirsiandsrai.ci



Ustre Landsret

Praesidenten

Justitsministeriet

Civil- og Politiafdelingen
Slotsholmsgade 10

1216 Kabenhavn K

Jnr. 40A-@L-37-10
Init. mbm
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Justitsministeriet har ved brev 27. juli 2010 (sagsnr. 2008-801-0027) anmodet om en udtalelse

over et revideret udkast til forslag til lov om @®ndring af feerdselsloven og lov om ungdomsskoler

(Knallertkorekort og sanktioner ved ulovlig kersel pa knallert m.v.)

I den anledning skal jeg meddele, at forslaget ikke giver landsretten anledning til at fremkomme

med bemerkninger.

Kopi af dette brev er sendt til Domstolsstyrelsen.

Med venlig hilsen

e
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Bredgade 59, 1260 Kebenhavn K. TIf 33970200 (Fax 33 14 58 22)

Hjemmeside: www.oestrelandsret.dk



Justitsministeriet
Frerdsels- og vibenkontoret
DATO 27. august 2010

Slotsholmsgade [0
1216 Kgbenhavn K

JOURNAL NAR.
RA-2009-700-0003

BEDES ANFORT VED SVARSKRIVELSER

SAGSBEHANDLER: BAE

RIGSADVOKATEN

FREDERIKSHOLMS KANAL 16
1220 K@BENHAVN K

TELEFON 33 12 72 00
FAX 33 4367 10

Ved e-mail af 27. juli 2010 (sagsnr. 2008-801-0027) har Justitsministeriet anmodet om
en udtalelse til et revideret udkast til lov om @ndring af ferdselsloven og lov om ung-

domsskoler (Knallertkgrekort og sanktioner ved kgrsel pd knallert mv.).

Justitsministeriet har samtidig anmodet om en udtalelse om, hvorvidt der er anledning

til at justere de geldende aldersgranser for kgrsel pa henholdsvis lille og stor knallert.
Rigsadvokaten har fglgende bemarkninger til det reviderede udkast:

Ifglge § 129, stk. 3, nr. 4, i lovudkastet skal fgreren frakendes fgrerretten betinget ved
hastighedsoverskridelse med mere end 100 pct. ved kgrsel pa en lille knallert med me-
re end 100 kmv/t. Det er i lovudkastets almindelige bemarkninger, pkt. 4.1.3.2., for-
udsat, at ubetinget frakendelse i fgrstegangstilfazlde altid bgr vaere mindst 2 &r. Det
kunne derfor efter Rigsadvokatens opfattelse overvejes at indfgre mulighed for afgg-
relse ved udenretlig vedtagelse i disse tilfzlde, hvor overtredelsen er enkel at konsta-

tere.

Ifplge § 129, stk. 4, 1. pkt., i lovudkastet udskydes det tidspunkt, hvor en fgrer, der
ubetinget frakendes retten til at fgre lille knallert og som pd gerningstidspunktet er un-
der 18 &r, kan erhverve fgrerret med et alderskrav pa 18 ar i 6 maneder. Ifglge § 129,
stk. 4, 2. pkt., skal en person, der pa afggrelsestidspunktet har erhvervet fgrerret med
et alderskrav pa 18 &r, frakendes fgrerretten hertil ubetinget til fgreren fylder 18 ar og

6 maneder.



Det bemeerkes hertil, at afggrelsestidspunktet i de tilfrelde, der er nevnt i 2. pkt., vil
athzenge af berammelsestiderne ved byretterne og en eventuel anke til landsretten, og
det angivne alderskrav i besteminelsen kan siledes fgre til, at den faktiske frakendel-

sesperiode vil kunne variere fra sag til sag.

Der henvises 1 gvrigt til telefonsamtale mellem fuldmegtig Michael de Thurah og

rigsadvokatassessor Birgitte Arent Eiriksson den 24. august 2010,

For sd vidt angdr spgrgsmilet om justering af de geldende aldersgrenser for kgrsel pa
henholdsvis lille og stor knallert bemarkes, at Rigsadvokaten var repraesenteret i ar-
bejdsgruppen under Rigspolitiet, som havde til opgave at revidere knallertomradet i
lyset af Ferdselssikkerhedskommissionens handlingsplan og tredje kgrekortdirektiv.
Som bekendt indstillede arbejdsgruppen, at de nuvarende aldersgrenser ikke blev
endret (arbejdsgruppens rapport side 27). Rigsadvokaten har ikke yderligere bemeark-

ninger til en eventuel @ndring af alderskravene.

Afslutningsvis bemarkes, at de sanktioner for overtredelser begdet med knallert, som
foreslds i Rigsadvokatens redeggrelse fra november 2009, der indeholder en gennem-
gang af Rigsadvokatmeddelelse nr. 4/2000 om sanktionspdstande mv. i ferdselssager
og forslag til forhgjelse af bgder for overtredelse af ferdselsloven, bgr revurderes i

lyset af dette lovforslag.

Pa rigsadvokatens vegne

Eva Rgnne

RIGSADVOKATEN

SIDE 2



RIGSPOLITIET
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Justitsministeriet
Fazrdsels- og vabenkontoret

Slotsholmsgade 10
1216 Kgbenhavn K

Lnr.: 2009-9020-173 / EGC 195
Sagsbehandler: Grethe Albert Troelsen
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Ved brev af 27. juli 2010 (sagsnr. 2008-801-0027) har Justitsministeriet anmodet
Rigspolitiet om en udtalelse over et revideret udkast til forslag til lov om &ndring
af ferdselsloven og ungdomsskoleloven (Knallertkerekort og sanktioner ved
korsel pa knallert m.v.), herunder hvorvidt der er anledning til at justere de
geldende aldersgreenser for kersel pé henholdsvis lille og stor knallert.

Rigspolitiet har i den anledning anmodet samtlige politikredse om en udtalelse
vedrorende sdvel politi-/feerdselssikkerhedsmessige som ressourcemassige
forhold. P4 baggrund af politikredsenes udtalelser og Rigspolitiets ovrige
gennemgang af lovforslaget skal Rigspolitiet udtale folgende:

l.

Det fremgar af forslaget til § 129, stk. 4, at s&fremt en person ubetinget frakendes
forerretten til lille knallert, kan tidspunktet for, hvornar den pagaldende kan
erhverve forerret for s& vidt angér kerekort med et alderskrav pd 18 &r, udskydes,
til den pagzldende fylder 18 &r og 6 maneder. Det fremgir endvidere af
bestemmelsen, at sfremt den pageldende pa afgerelsestidspunktet har erhvervet
en sadan forerret, frakendes den pageldende forerretten til det fyldte 18 &r og 6
méaneder. Bestemmelsen i § 60 a vedrarende kontrollerende kereprave finder ikke
anvendelse.

Ifelge § 129, stk. 7, kan retten i gentagelsestilfelde forlenge udskydelsen eller
frakendelsen.

Det er Rigspolitiets opfattelse, at der kan vare anledning til af
feerdselssikkerhedsmassige arsager at overveje, om der efter en vis periode —
f..cks. efter 1 &r — bar stilles krav om, at der skal gennemfores en kontrollerende
koreprave som betingelse for generhvervelse af fererretten. Rigspolitiet skal i den
forbindelse bemarke, at der i disse tilfelde er tale om helt unge og meget uerfarne
bilister, som uden nogen egentlig praktisk erfaring kan begive sig ud i trafikken i
bil, motorcykel eller stor knallert, uden at der stilles krav om kontrollerende
koreprove, hvilket finde betenkeligt.

IDEDRATN

POLITIOMRADET
POLITISTABEN

Feerdsels- og
Udleendingekontoret
Ellebjergvej 52, 2
2450 Kgbenhavn SV

Telefon: 3314 8888
Telefax: 4515 0004

E-mail:  fogb.afd@politi.dk

Web:  www.politi.dk



2.

Lovforslaget indeholder endvidere udvidet adgang til konfiskation af lille knallert,
herunder forslag om obligatorisk konfiskation, jf. forslaget til § 133 a, stk. 4.

Der md silledes forventes et stigende antal sager, som skal indbringes for retten,
idet der i bekendtgorelsen om udenretlig konfiskation alene er hjemmel til
konfiskation at knallertdcle - og ikke hele knallerter.

Der foreslds pd den baggrund, at det overvejes at tilvejebringe hjemmel for
udenretlig konfiskation af hele knallerten.

3.

Rigspolitiet nedsatte i 2008 pd Justitsministeriets anmodning en arbejdsgruppe
med den opgave at gennemfore cn revision af knallertomridet i lyset af
anbefalingerne i Feerdselssikkerhedskommissionens handlingsplan og EU’s tredje
kerckortdirektiv, jf. herved de almindelige bemaerkninger til lovforslaget.
Arbejdsgruppen, der bestod af representanter for Rigspolitiet, Rigsadvokaten,
Radet for Sikker Trafik og Justitsministeriet, afgav den 2. december 2008 et notat
om sine anbefalinger om krav til kersel pa lille og stor knallert. Lovforslaget
bygger — med visse justeringer — p4 notatet.

Spergsmélet om eventuel justering af de geldende aldersgreenser for kersel pa
henholdsvis_lille og stor knallert indgik i arbejdsgruppens overvejelser, idet
direktivet giver medlemsstaterne mulighed for at haeve eller sznke aldersgrensen
for stor knallert op til 18 &r eller ned til 14 ar.

Det fremgar af arbejdsgruppens notat bl.a., at savel europziske som danske
ulykkes- og transporttal viser, at knallerter sammen med motorcykler er de
farligste transportmidler i trafikken. Det fremgar endvidere, at beregninger fra
DTU-Transport viser, at risikoen for at blive drzbt eller alvorligt kvestet pi
knallert er ca. 15 gange sterre end pa cykel og ca. 45 gange storre end ved at sidde
bag rattet i en bil. Vesentlige faktorer bag disse heje risici er overvurdering af
egne ferdigheder, hastighed, spirituskersel og manglende hjelmbrug. P& den
baggrund vurderede arbejdsgruppen, at der ikke var feerdselssikkerhedsmessigt
beleg for at zndre de gzldende alderskrav til knallertforere, hvorfor
arbejdsgruppen anbefalede, at aldersgransen for at fore lille knallert forbliver de
nuverende 16 ar, og at graensen for stor knallert forbliver de nuvaerende 18 ar.

Rigspolitiet kan fortsat henholde sig til arbejdsgruppens anbefaling og finder
séledes ikke, at der er grundlag for at &ndre aldersgransen for at fore lille eller
stor knallert.

Side 2



4.

Vedrerende de ressourcemessige konsekvenser af lovforslaget bemerkes, at den
nye kerekortkategori AM til lille knallert for politiet vil medfere en stigning i
antallet af teoriprover. Dectte vil bevirke et oget ressourceforbrug i forbindelse
med udvikling, implementering samt afvikling af disse prover.

Lovforslaget vil endvidere, hvis de foresldede arbejdsgange skal understottes
optimalt, medfere endringer i adskillige af politiets [T-systemer, blandt andet
Kriminalregisteret, ATKS, POLSAS og POLSAG.

Vurderingen, baseret pa lovtorslagets nuvaerende formulering, er, at det samlede

omkostningsniveau vil udgere ca. 10-15 mio. kr., og at tidshorisonten for
implementering vil vere pd omkring 10-12 maneder efter lovens vedtagelse.

Med venlig hilsen

Michael SVerdlin-Hbjer
politimester

Side 3



Til Justitsministeriet
Att.: Ferdsels- og Vibenkontoret
Slotsholmsgade 10

1216 Kobenhavn K T +4539163939
w,silkkertrafik.cdik

Lerse Parkali* 111
211, Kabenh:in@

Udtalelse fra Ridet for Sikker Trafik (heref- 27. august 2010

ter kaldet Ridet) vedr. hering over revideret

knallertlovforslag

Réidet har i forbindelse med fremsendelsen af det reviderede knallertfor-
slag falgende bemzerkninger:

Generelt

Knallertkarsel, og iseer karsel pa knallert 30, er uden sammenligning den farlig-
ste transportform pd de danske veje. Radet vurderer, at det foreliggende forslag
har et potentiale til at forbedre trafiksikkerheden for knallertkersel i Danmark.
Det geelder iser de skaerpede krav til kereuddannelsen for lille knallert, mulig-
heden for betinget og ubetinget frakendelse af retten til at fore lille knallert samt
mulighederne for udskydelse af tidspunktet for at erhverve kerekort til bil.

Rédet ser samtidig lovforslaget som en imedekommelse af Faerdselsikker-
hedskommissionens anbefalinger om styrkelse af kereuddannelsen og mulighe-
der for at udskyde tidspunktet for erhvervelse af karekort til bil.

ZEndringer i forhold til tidligere lovforslag af 19. januar 2009
Rédet vurderer, at det er en styrke og forenkling, at de nuvearende definitioner af
lille og stor knallert bibeholdes.

Rédet finder, at det er en rigtig losning, at den nye kereuddannelse til knallert
30 fortsat er i ungdomsskolernes regi, da de har den trafikfaglige og pedagogi-
ske baggrund for undervisning af unge i 16 rs alderen.

Eventuel justering af aldersgranser

Med de gxldende aldersgraenser for korsel pa lille (knallert 30) og stor knallert
(knallert 45) vil en eventuel &ndring af aldersgranser kun kunne ske ved at
senke aldersgransen for henholdsvis lille og stor knallert. De forslag, der har
vaeret debatteret i offentligheden, har giet pa en senkelse af aldersgrensen fra



16 til 15 ar for knallert 30 og fra 18 til 16 ar for knallert 45. Det er derfor disse
lavere aldersgrenser, der kommenteres 1 det folgende.

Eventuel justering af aldersgraense for lille knallert (knallert 30) fra 16 til

15 ar

Radet vil pa det kraftigste frarade at seenke aldersgraensen for knallert 30 til 15
ir pa baggrund af folgende forhold:

Risiko ved knallertkarsel i forhold til andre transportformer

Risikoen - her forstdet som risikoen for, at knallertkereren bliver draebt eller
alvorligt kvaestet malt pr. 10 mill. karte kilometer - er ved knallertkorsel, iser
knallert 30, meget stor i forhold til andre transportformer.

Sanker man aldersgraensen, dbner man op for, at nye argange 15-arige kan skif-
te et relativt meget mindre farligt transportmiddel (cykel) ud med et, som har en
meget starre risiko (lille knallert).

Eksempelvis er risikoen pa lille knallert (knallert 30) omkring 15-20 gange he-
jere end risikoen pa cykel og til fods, mens den er ca. 200 gange hgjere end i bil
og ca. 1.000 gange hgjere end i bus. Risikoen pa lille knallert er ogsé 6-7 gange
hgjere end risiko pa stor knallert (knallert 45). (DTU Transport, 2008)

Tal for risiko i fire andre europziske lande (Sverige, Storbritannien, Holland og
Norge) viser nogenlunde samme forskelle i relativ risiko mellem transportfor-
mer (Elvik et al., 2009).

En aldersgranse pa 15 ar for lille knallert vil fa en stor andel af 15-arige
cyklister til at skifte til knallert 30 og dermed oge knallerttrafikken. Den
betydeligt storre risiko, der er forbundet med knallertkersel, vil derfor
medfere flere drzebte og tilskadekomne i trafikken.

Danske erfaringer — for og nu

Erfaringer med en s@nkelse af aldersgransen fra 16 ar til 15 ar i maj 1971 og
frem til aldersgreensen blev havet til 16 4r 1 1980, viste, at antallet af tilskade-
komne 15-arige knallertkerere steg fra ca. 100-150 pr. ar til ca. 600-800 pr. ar,
altsa hvad der svarer til ca. en femdobling.

Ulykkestallene for knallerter, kerselsmenstre og knallerters kereegenskaber er
@ndret vaesentligt siden 70’erne, ligesom der efterfolgende er gennemfert obli-
gatorisk kereuddannelse og lov om hjelmbrug. Erfaringerne kan derfor ikke
direkte overfores til i dag.

For at undersege den forventede effekt af en s&nkning af aldersgransen til 15 ar
i dag, har Radet bedt et uathangigt konsulentfirma om at gennemfore en analy-
se af de danske erfaringer fra 1970’erne samt at estimere effekten af en tilsva-
rende &ndring af aldersgransen i forhold til nutidige trafiktal og trafikforhold.



Underspgelsen Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relati-
on til knallertkorsel er udfert af Trafitec et af de forende konsulentfirmaer i
Danmark inden for effektvurdering af trafiksikkerhedstiltag.

Resultatet af undersogelsen viser, at antallet af personskader pa knallert vil
stige med 335 % blandt 15-irige og 149 % blandt 14-arige.

Der ma derfor forventes en fordobling i antallet af samtlige drabte og tilskade-
komne 15-drige (alle trafikantarter), hvis aldersgraensen senkes til 15 ir. Af
[iguren nedenfor ses, at 15-4riges personskader mere end fordobles ved senk-
ning af aldersgreensen for knallertkersel fra 16 til 15 4r. Faktisk vil de 15- arige
gd fra at vzere et rimeligt sikkert alderstrin pa linje med de 26-30-arige til
at blive alderstrinnet med den hgjeste risiko i trafikken nast efter de 18-
arige.

Samtidigt stir det klart, at en szenkning af alderen til 15 ir ikke medforer
et fald i draebte 16- og 17-drige.
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Antallet af observerede personskader pr. ér i 2005-09 blandt 12-20-drige ved
en aldersgreense for knallertkorsel pd 16 dar (det antal personskader Politiet har

rapporteret), og det forventede antal personskader pr. ar i 2005-09 ved en al-
dersgreense pa 15 ar. (Trafitec 2010)

Hvis aldersgrensen for knallertbevis var sanket til 15 4r i perioden 2005-09, sa
ville der hvert &r i denne periode vere forekommet 2 drabte, 74 alvorlige og 71
lette skader mere om 4aret, eller i alt 147 flere personskader om aret blandt 14-

15-rige. Tallet er forbundet med en vis usikkerhed, men man kan med 95 pro-



cents sandsynlig forvente, at antallet af personskader stiger mellem 106 og 196
om aret.

Udenlandske erfaringer med @endrede aldersgraenser for knallert

Ostrig

[ oktober 2002 blev aldersgrensen for knallertkersel i Dstrig sat ned fra 16 til
15 ar. PA tiguren herunder ses resultatet, en stigning fra ca. 200 til 1600 person-
skader blandt 15-arige pa knallert, svarende til en 7-8 dobling. Disse nutidige
erfaringer svarer til de danske erfaringer i 70’eme.

Det skal bemerkes, at lovgivningen i @strig kun indbefatter en type knallert,
nemlig stor knallert (knallert-45).

Personshader paknalicrt

Personskader pa knallert i Ostrig blandt 15 og 16-arige 1997-2008. I oktober
2002 tillades 15-arige at kare pa knallert. (Ledineg et al., 2009)

Det eneste nyere eksempler pa konsekvensen af at senke aldersgraensen fra
16 ar til 15 ar i et land som er rimeligt sammenligneligt med Danmark, vi-
ser konsekvenser, som er ligesa dramatiske som de danske erfaringer i
70’erne.

Sverige

Til brug for Radets besvarelse har vi indhentet kommentarer fra den ferende
svenske trafiksikkerhedsekspert inden for kereuddannelse. Nils Petter Greger-



sen: Trafiksikerhetschel i NTF, professor i folkhiilsovetenskap og Sveriges fo-
rende trafiksikkerhedsekspert i kereuddannelse:

" 1 Sverige dir det 15-dringar som har de flesta olyckorna pa moped. Riiknat per
arskull har 15-dringar 3 ganger fler svért skadade cin 16-1 7-aringar. Mopeden
dr ddrtill det farligaste fordonet vi har om man réknar antal skadade cller antal
didade per kirda kilometer. [ Sverige cir risken att dédas 30 ganger higre med
moped dn med bil och 7 ginger hogre én med cykel. For svdr skada dir risken
med moped 50 ganger hégre cin med bil och 7 ganger hagre dn med cykel. Den
svenska regeringens viktigaste argument for att behdlla | 5-arsgrdns dir att 15-
aringar pa landsbygd ska ha tillgang till ett effektivt transportmedel ddr det inte
finns andra alternativ. NTF frdgar om det dr nddvdndigt att ge dem det
Jarligaste av alla fordon. Vi har inte fitt svar pa det.

Det dr utifran tillgdnglig forskning helt klart att olyckorna skulle 6ka om
daldergrdnsen for att fd kora skulle scinkas. Skdlen till att en sdnkning av
aldersgrdnsen skulle leda till fler dodade och skadade cir flera. Genom att scinka
dldersgrdnsen kommer, enligt den forskning som Jinns om nybérjarolyckor, den
initiala olycksrisken att Gka patagligt. Nybérjarolyckor beror béde pa att man
dr oerfaren (som man ju ér som nybérjare oberoende av dlder) och pa att man
dr ung. Att vara ung betyder att man ér omogen, men ocksd att man har mindre
livserfarenhet. Forskning visar otvetydigt att Jju yngre man dr som nybérjare
pd ett fordon, desto hiogre ir den initiala nyborjarrisken. Okningen av
nybérjarrisken dr extra kraftig i de yngre dldrarna runt 14-17 r. Detta finns
visat for bilfsrare, mc-forare och férare av tunga fordon. Fér moped finns inga
sddana studier eftersom det inte finns data som kopplar férare och fordon for
moped, men det finns inget skél som talar emot att detta ir Jfallet ocksa bland
mopedister.

Samlet peger de udenlandske erfaringer fra lande, som er rimeligt sammenligne-
lige med Danmark p4, at seenkning af aldersgrense for kersel pé knallert medfa-
rer et meget markant gget antal drabte og tilskadekomne.

Trafikforskere i lande, som i dag har en lavere aldersgrense end Danmark, pe-
ger pd hevning af aldersgreenserne for knallertkerere som et vigtigt bidrag til at
oge trafiksikkerheden.

Effekt af kereuddannelse

Danske og udenlandske undersegelser af obligatoriske krav om kereuddannelse
og afsluttende teoretiske og praktiske prover ser ud til at have en vis, men be-
grenset effekt.

Tidligere kerselserfarings betydning for senere ulykkesrisiko

Blandt knallertkerere og motorcyklister synes erfaring at have en lille betyd-
ning. Det er i hovedtrk alderen - og ikke erfaringen - der har betydning for
knallertkererens og motorcyklistens risiko.



Sanktioner og alder

Lovforslaget rummer en rckke viesentlige skerpelser af sanktioner ved over-
treedelser af regler for knallertkorsel. Det er veldokumenteret, at risikoen for at
blive taget i politikontroller har en langt storre adfeerdspavirkning end straffens
storrelse. Det er ligeledes veldokumenteret, at effekten af risiko for kontrol og
sanktioner er meget athengig af alder.

Nils Petter Gregersen papeger i denne sammenhang:

Det finns flera viktiga bidragande orsaker till att nyborjarrisken skulle 6ka om
man séinker nybérjaraldern. En sadan dr socialiseringsprocessen ddr ungdomar
utvecklas socialt/psykologiskt fran barn till vuxen. Att visa att man kan, att testa
grdnser och att gora “'rdtt saker” dir viktiga inslag. Normer i kamratgrupper
och grupptryck blir valdigt viktiga inslag, speciellt i tondren ndr den hdr
utvecklingen dr som intensivast. Far man tillgdng till ett sa riskfyllt verktyg for
detta som mopeden redan vid 15 ars alder innebdr det att man ger ungdomarna
ett verktyg for och en symbol i sin socialisering och grupptillhérighet som dr ett
av de farligaste vi har. Det innebdr en legalisering av ett okat risktagande.

En annan bidragande faktor dr ungdomars utveckling av den del av hjdrnan
(prefrontala cortex) dar funktioner som tex att reflektera éver konsekvenserna
av sitt handlande, gora prioriteringar mellan omedelbara upplevelser och
langsiktiga mal, vdga samma komplicerad information, vdrdera risker och visa
hénsyn. Denna utveckling pagar fram till 20-25 ars alder och ju dldre man dr
desto bdittre kan man hantera dessa uppgifter pa ett bra sdtt. Ju yngre man dr
desto stirre inflytande har den emotionella och impulsstyrda delen av hjdrnan
(limbiska systemet) eftersom dessa funktioner utvecklas betydligt tidigare. Ju
yngre man dr desto mer kdnslor och mindre fornuft och reflektion ver
konsekvenserna av sina beslut och beteenden. Skillnaden mellan 15 och 16 ar dr
stor ¢ftersom det i tonaren som dr den viktigaste perioden for den hdr
"fornuftsutvecklingen”.

I Sverige har man fran politiskt hall anfort som argument for en 15-arsgréns att
15-aringar skulle kunna klara av rollen som mopedférare pa ett scikert sdtt bara
de far en bra utbildning. Det star dock helt klart att vi inte vet hur en sddan
utbildning skulle se ut. Den behover vara rimligt kort i tid och den mdste kunna
motverka alla de biologiska, psykologiska och sociala faktorer som gor att man
har hogre olycksrisk ju yngre man dr. Eftersom 15-aringar inte har utvecklat
sin formaga att reflektera éver konsekvenser, kontrollera kdnslor och impulser
mm sd mdste man hitta andra pedagogiska strategier for att fa dem att tinka
rdtt. Dessa strategier har vi inte idag. Det handlar saledes inte om att ldra sig
styra, bromsa och filja vdjningsregler mm. Det handlar om motivation att kéra
med stora sdkerhetsmarginaler, ta rdtt val ndr det galler trimning,
hastighetsanpassning, alkohol och droger, tdvlingskorning pa vdg, kérning i
bostadsomraden bland oskyddade trafikanter, skjutsning, hjdlmanvindning mm.
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Disse forhold peger pi, at lovforslagets skaerpede sanktioner vil have bety-
deligt ringere effekt pa 15-drige end pa 16 og 17-irige og kan slet ikke op-
veje den negative ulykkesmaessige effekt af en eventuel aldersgransesxenk-
ning.

Politikontrol af knallerter pi bekostning af forebyggende politikontrol p:i
andre vigtige indsatsomrider som sprit, fart, scle, narko m.v.

Miilrettede politikontroller udger en vigtig forbyggende indsats i det danske
trafiksikkerhedsarbejde. Det er en kendsgerning, at kontroltrykket ikke opleves
seerligt stort blandt trafikanterne og, at gget kontrol pa hovedindsatsomridermne
sprit/narko, hastighedsovertrazdelser samt manglende scle og hjelmbrug vil kun-
ne spare mange drebte og tilskadekomne.

Sdfremt 15-arige fir adgang til at kore knallert 30, vil det beslaglegge ogede
resurser til kontrol og sagsbehandling. Resurser som vil g4 fra andre meget vig-
tige kontrolopgaver, medmindre politiet tilfores ogede resurser. Dette er nappe
sandsynligt og nettoresultatet vil veere en forringet politikontrol og deraf fol-
gende negativ pavirkning af trafiksikkerheden.

Opsummering:

Sammenfattende har det ikke veret muligt at finde dokumentation 0g argumen-
ter, som taler for en trafiksikkerhedsmeassig gevinst ved at senke aldersgransen
til 15 &r. Derimod peger al dokumentation p4, at en senket aldersgranse pa 15
ar vil have en betydelig negativ effekt for knallertkerernes trafiksikkerhed og
det samlede trafiksikkerhedsarbejde og de mél og anbefalinger, som Ferdsels-
sikkerhedskommissionen har opstillet.

Eventuel justering af aldersgrzense for stor knallert (knallert 45) fra 18 til

16 ar

Der kan ikke som ved knallert 30 treekkes pa tidligere danske erfaringer, som
muligger en egentlig effektundersagelse af de trafiksikkerhedsmeessige konse-
kvenser af en senkning af aldersgraensen fra 18 til 16 ar.

I'Holland, som har en aldersgranse pa 16 ar for knallert 45, vurderede trafiksik-
kerhedsforskningsinstituttet SWOV, at en havning af aldersgrensen fra 16 til

18 ar for kersel pa knallert (knallert-25 og knallert-45) kunne forebygge 44
dreebte og 1.650 hospitalsindleggelser om aret (Schoon og Goldenbeld, 2003).

Rédet vurderer, at der ikke foreligger dansk eller udenlandsk dokumentation
som trafiksikkerhedsmaessigt kan begrunde en nedsattelse af aldersgransen fra
18 til 16 ar for knallert 45.



Ridet henleder Justitsministeriets opmeerksomhed p4, at der ved vedtagelsen af
det fremsendte reviderede lovforslag skal tilvejebringes finansiering til lovin-
formation og udvikling af nyt undervisnings- og prevemateriale til koreuddan-
nelsen for knallert 30 1 forbindelse med lovens ikrafttreeden.

Til Justitsministeriets orientering vedlagges rapporten fra Trafitec: Alders-
greense for knallertkorsel - og anden lovgivning i relation til knallertkorsel, af
Seren Underlien Jensen, august 2010.
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Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relation til knallertkersel Trafitec

Sammenfatning

Formal og baggrund

Radet for Sikker Trafik onsker at fa belyst, hvad loveendringer for aldersgranser
for erhvervelse af knallertbevis og kerekort til knallert kan forventes at betyde for
trafiksikkerheden. De potentielle ®ndringer for aldersgranser, som onskes belyst,
er at flytte greensen for knallertbevis fra 16 til 15 &r og at flytte graensen for kere-
kort til knallert til fra 18 til 16 ar.

Udover en belysning af aldersgrenser ensker Ridet for Sikker Trafik, at det ogsa
belyses, hvad @ndrede maksimale hastigheder knallerter (fra 30 til 25 km/t og fra
30 til 45 km/t), skeerpede uddannelseskrav, skaerpede sanktioner og supplerende
krav (syn af knallert, brug af synlig vest, osv.) kan betyde for sikkerheden.

Resultater

En sznkning af aldersgransen for knallertbevis fra 16 til 15 ar pavirker antallet af
drebte og tilskadekomne blandt personer pa 14 og 15 ar. Det dokumenteres af
analyser af tidligere &ndringer af aldersgransen i Danmark. Saledes steg antallet
af personskader voldsomt som folge af seenkningen af aldersgransen i 1971, mens
en haevning af aldersgreensen i 1980 medforte store fald i antallet af personskader.

Seenkning af aldersgransen for knallertbevis fra 16 til 15 ar vil resultere i omkring
2 dreebte, 74 alvorlige og 71 lette skader mere om Aret, eller i alt 147 flere person-
skader om dret blandt 14-15 arige. Disse tal er baseret pa ulykker i rene 2005-09.
Der er en vis usikkerhed pa tallene, idet man med 95 procents sandsynlighed kan
forvente, at antallet af personskader stiger med 106 til 196 om 4ret.

Afde 147 flere personskader om aret vil 129 ske blandt 15 arige og 18 blandt 14
drige. Hele stigningen i personskader vil forekomme pa knallert. Séledes forventes
antallet af personskader pa knallert at stige med 335 procent blandt 15 arige og
149 procent blandt 14 arige.

For at give en bedre fornemmelse af, hvad stigningen i personskader vil sige, er
der i figuren pa naste side givet en grafisk fremstilling af personskader pr. ar i
2005-09 blandt 12-20 &rige med en aldersgraense for knallertkersel pa hhv. 16 og
15 ar. Affiguren ses, at 15 ariges personskader mere end fordobles ved saenkning
af aldersgraensen for knallertkersel fra 16 til 15 &r. Faktisk vil de 15 arige ga fra at
veere et rimeligt sikkert alderstrin pa linje med de 26-30 4rige til at blive alders-
trinnet med den absolut hgjeste risiko i trafikken nast efter de 18 arige.
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Antallet af observerede personskader pr. ar i 2005-09 blandt 12-20 drige ved en
aldersgreaense for korsel of lille knallert pa 16 dr (det antal personskader Politiet
faktisk har rapporteret), og det forventede antal personskader pr. ar i 2005-09
ved en aldersgreense pa 15 ar.

De ternavnte tal er politirapporterede personskader. En god tommelfingerregel er,
at 100 procent af de draebte, 50 procent af de alvorlige og 10 procent af de lette
skader rapporteres af Politiet. Med basis i tal fra hospitaler, skadestuer mv. kan
det opgeres, at Politiet kun rapporterer ca. en femtedel af personskaderne pa lille
knallert (knallert-30). Antages, at effekten pa personskader, der kun er registreret
af skadestuer og sygehuse, er den samme som effekten pa politirapporterede per-
sonskader, sa vil det samlede antal af personskader stige med ca. 750 om aret,
hvis aldersgraensen for knallertbevis sankes fra 16 til 15 &r.

Det er ikke umiddelbart muligt at angive, hvad en s@nkning af aldersgraensen for
kerekort til knallert (tilladt kersel pa stor knallert - knallert-45) fra 18 til 16 ar vil
have af trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser. Dog kan det siges, at de sikker-
hedsmassige konsekvenser formentligt vil vaere gunstige (ferre personskader),
men ikke store (kun fa feerre personskader). Den vurdering mé dog tages med et
forbehold, iser fordi ndringen af aldersgraensen formentligt vil medfere nye
(ukendte) kerekortsregler for knallert-45, og fordi &ndringens virkning pé antallet
af solgte knallerter er ukendt.

Knallertkerere har en langt hgjere risiko i trafikken end andre trafikanter. Det pe-
ger i retning af| at en stigning i knallertkorsel vil ege det samlede antal af drabte
og tilskadekomne i trafikken.
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Erfaring har stor betydning for bilisters risiko i trafikken. Saledes falder bilisters
ristko meget hurtigt det forste ar med korekort, hvorefter faldet er mere beskedent.
Blandt knallertkerere og motorcyklister synes erfaring kun at have en lille betyd-
ning. Det er i store trek alderen og ikke erfaringen, der har betydning for knallert-
kereres og motorcyklisters risiko.

Det er ikke muligt at angive en “optimal tophastighed” for knallerter i relation til
tratiksikkerheden.

Obligatorisk kereuddannelse for knallertkorere synes at give et fald i risiko blandt
nye knallertkerere. Det er uklart, hvordan undervisning, trening pa keretekniske
anleg, trening i trafikken med kerelerer samt treening sammen med andre erfarne
knallertkorere bedst kan sammensattes og udformes, si det far sterst gavnlig ef-
fekt pa trafiksikkerheden. Teoripraver synes nytteslgse, mens teoriundervisningen
godt kan bidrage til en bedre sikkerhed. Det er uklart, hvordan en kerepreve med
fordel for trafiksikkerheden kan udformes.

Der er intet der tyder pa, at graduering af kerekort mht. motorcyklens motorstgr-
relse har nogen gunstig virkning pa tratiksikkerheden. Graduering af kerekort,
hvor der laves begrensninger mht. passagerer, tidspunkt pa dagen osv., synes at
give gode sikkerhedseffekter. Det er ikke undersegt, om en graduering af retten til
at fore knallert (f.eks. graduering i forhold til hastighed, tidspunkt pa dagen, osv.)
har betydning for trafiksikkerheden.

Derudover er det gunstigt for trafiksikkerheden at have styrthjelm p4, nar man
kerer pa knallert eller motorcykel. Det er ogsa gunstigt for sikkerheden at flytte
knallerter vaek fra cykelstien og ud pa kerebanen i byomrader. Og endelig synes
synligheden af motorcyklister at have stor betydning. Eksempelvis har retlekser,
flouriserende tgj samt lyse eller hvide hjelme store gunstige virkninger pa motor-
cyklisters sikkerhed. Effekten af at gore knallertkerere mere synlige er dog ikke
undersegt. Der er ikke fundet effektstudier af syn af knallerter.
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1. Introduktion

Radet for Sikker Tratik onsker at fa belyst, hvad lovendringer for aldersgranser
for erhvervelse af knallertbevis og kerekort til knallert kan forventes at betyde for
trafiksikkerheden. Analysen skal gerne kunne opgere forventede effekter for tra-
fiksikkerheden for de enkelte alderstrin, og om muligt pa hhv. kort og lang sigt.

Knallertbevis (til lille knallert — knallert-30) er i dag muligt at erhverve, nir man
fylder 16 ar. Kerekort (til stor knallert — knallert-45) kan erhverves, nir man fyl-
der 18 dr. De potentielle lovaendringer for aldersgraenser, som gnskes belyst, er at
flytte grensen for knallertbevis fra 16 til I5 r og at flytte graensen for kerekort til
knallert fra 18 til 16 ar.

Udover en undersegelse af aldersgrenser onsker Radet for Sikker Trafik ogsa at
fa belyst, hvilke betydning sendrede maksimale hastigheder knallerter (fra 30 til
25 knv/t og fra 30 til 45 km/t), skzrpede uddannelseskrav, skerpede sanktioner og
supplerende krav (syn af knallert, brug af synlig vest, osv.) har for trafiksikkerhe-
den. Disse forhold vil blive belyst i det omfang, der er muligt.

1.1 Beskrivelse af opgave

Den vaesentligste opgave er at belyse, hvad lovaendringer for aldersgranser for
erhvervelse af knallertbevis og kerekort til knallert kan forventes at betyde for
trafiksikkerheden. For at kunne belyse dette er det fundet nedvendigt, at denne
opgave skal indeholde folgende studier og analyser:

1. Et litteraturstudie skal medvirke til en oversigt af eksisterende viden om de
sikkerhedsmassige effekter af aldersgrenser for erhvervelse af knallertbevis
og kerekort til knallert. I relation hertil indgar forhold som indlzringsperiode,
risici pa forskellige alderstrin, overflytning mellem transportformer, mv. Der
ses iser pa studier med knallert i fokus, men skaeves tillige til centrale studier
om motorcykel og bil.

2. Der gennemfores analyser af endringer af aldersgreensen for knallertbevis i
Danmark hhv. fra 16 til 15 4r med virkning fra 1. maj 1971 og fra 15 til 16 ar
med virkning fra 1. januar 1980. Analyserne skal vise, hvordan @ndringerne af
aldersgraensen pavirkede trafiksikkerheden.

3. Der opstilles bedste estimater for sikkerhedseffekter af endringer af alders-
greenser for drabte og personskader ved knallertkersel og andre transportfor-
mer opdelt pa alderstrin. Estimaterne anvendes til at beregne de forventede
konsekvenser pa antallet af draebte og tilskadekomne ved zndringer af alders-
grenserne i dag.
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Betydningen af hastigheder, uddannelseskrav, sanktioner, mv. vil indga i littera-
turstudiet. Der er ikke udfort szrlig megen forskning om sikkerhedsmassige for-
hold i relation knallertkersel. Derfor forventes det, at litteraturstudiet kun 1 et gan-
ske begraznset omfang kan belyse de forskellige forhold.

1.2 Datagrundlag

Oplysninger om drxbte, personskader, befolkning og bestand af koretgjer vil ind-
gd i analyser og konsekvensberegninger. Omfanget af transporterede km vil ikke
indga i analyser mv., fordi disse gennem tiden ikke er fordelt efter alder. Selv i
dag er opgorelser af omfanget af karte km pa knallerter opdelt pé alder forbundet
med stor usikkerhed.

For &rene 1950-75 er uheldsdata baseret pa arsopgerelser om politirapporterede
drabte og personskader fordelt pa aldersgrupper og transportformer, idet data-
grundlaget er begrenset til Danmarks Statistiks publikationsserie "Faerdsels-
uheld”. Fra 1976 og frem benyttes data om de enkelte politirapporterede drabte
og personskader, sa her foretages de opdelinger af data, der analytisk er mest hen-
sigtsmaessige [.eks. opdeling pa enkelte alderstrin.
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Figur 1. Udvikling i politirapporterede personskader blandt 15-19 drige i Dan-
mark 1950-2009.

I figur 1 er vist udviklingen i politirapporterede personskader blandt 15-19 érige i
Danmark i perioden 1950-2009 fordelt pa transportformer. Af figur 1 ses, at antal-
let af personskader blandt 15-19 arige topper i 1970’erne. Der skal knyttes flere
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kommentarer til datagrundlaget om drebte og personskader. Nedenfor er angivet,
hvordan ubeldsstatistikken er endret gennem tiden:

o Fra |. januar 1951 oprettes "cykel med hjazlpemotor” (lille knallert — knallert-
30) i statistikken.

o Fra |. januar 1967 udgér uheld alene med fodgengere involveret (faldulykker
o. lign.) af statistikken.

o [ 1976 ®ndres definitionen for tilskadekomne, sa Politiet fra 1976 og frem
rapporterer flere alvorlige skader og faerre lette skader.

o Fra l. januar 1981 betragtes smaskrammer, bld merker, osv. ikke lengere som
en personskade. Det betyder et fald i antallet af rapporterede lette skader, si
morketallet (personskader Politiet ikke rapporterer) stiger. Samtidig skal
uskadte passagerer (men stadig forere) ikke leengere rapporteres.

o Fra 1. februar 1994 tillades registreringspligtige knallerter (knallert-45) i
Danmark, og de oprettes som elementart i uheldsstatistikken.

o 11997 sker der ved en fejl i vejledningen i uheldsindberetning en @ndring s&
hjernerystelse betragtes som en let skade frem for en alvorlig skade. Det med-
torer, at der registreres flere lette skader og feerre alvorlige skader i perioden
1997-2003.

[ figur 1 findes kategorien ”Bil og andet keretej”, som dakker over personbil,
varebil, lastbil, bus, udrykningskeretgj, traktor, motorredskab, sporvogn, tog, he-
stetrukket keretoj og hest med rytter. Visse analyser anvender alene betegnelse
"Bil” og heri indgér ikke sporvogn, tog, hestetrukket koretaj og hest med rytter.
Motorcykel inkluderer altid motorcykel med sidevogn.

1 analyser og konsekvensberegninger gores brug af befolkningsdata for de enkelte
alderstrin. Da uheldsdata opgeres for hele ar opereres med befolkningsdata, der
repreesenterer midten af dret. Antallet af personer for et alderstrin eller en lille
aldersgruppe varierer gennem tiden. Af figur 2 pa naste side ses, at antallet af 15-
19 drige var hgjest i starten af 1960’erne og 1980’erne. Grundet de store forskelle
i befolkningstal, selv over korte drrakker, er det nedvendigt i analyser at tage hej-
de for befolkningsudviklingen.
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Figur 2. Udvikling i antal 15-19 arige bosiddende i Danmark 1950-2009.

Bestand af keretgjer opgeres ud fra indregistrerede store knallerter (knallert-45),
motorcykler og motorkeretgjer i Danmark samt danske ansvarsforsikrede lille
knallerter (knallert-30). Ogsa her opereres med tal, der reprasenterer midten af
aret. Det bar nevnes, at der korer udenlandske indregistrerede keretgjer og knal-
lerter uden lovpligtig ansvarsforsikring rundt i Danmark. Det antages dog, at den
opgjorte bestand representerer udviklingen i den reelle bestand af keretgjer. Det
har ikke veeret muligt at opdele historiske data pé alderstrin for ejer af keretgj eller
forsikringstager.

Udviklingen i bestanden af karetgjer er vist i figur 3 naste side. Tal for lille knal-
lert har ikke veret tilgeengelige i de fleste af arene 1987-2000, hvorfor der her er
interpoleret. Af figur 3 ses, at lille knallert var serlig popular i perioden 1960-75.
I lobet af sidste halvdel af 1970’erne og starten af 1980’erne faldt antallet af an-
svarsforsikrede knallerter fra ca. 460.000 til 150.000, altsa et fald pa ca. to tredje-
dele. I figur 3 deekker ”Bil” over personbiler, busser, varebiler, lastbiler, sxtte-
vognstrekkere og udrykningskeretgjer. Der indgér sdledes ikke traktorer og mo-
torredskaber i denne ”Bil” kategori for bestand af keretgjer til forskel fra ”Bil”
kategorien for personskader. Antallet af personskader for elementart traktor og
motorredskab har altid vaeret forsvindende lille, at medtage disse i ”Bil” kategori-
en for personskader pévirker séledes ikke udviklingen for denne kategori (men de
kan ikke udelukkes af drsopgerelserne i “Faerdselsuheld™). Antallet af traktorer er
nzsten uendret i drene 1950-2009, men udgjorde en ganske betydelig andel af
motorkeretgjerne i 1950’erne.

12
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Figur 3. Bestand af koretajer i Danmark — indregistrerede biler, motorcykler 0g
store knallerter samt ansvarsforsikrede lille knallerter.

Af figur 3 ses tillige, at antallet af biler har veeret jevnt stigende kun afbrudt af
den anden oliekrise i 1978-81. Motorcykler var sarligt populere i 1950’erne og
1960°erne, og har samtidig fiet en renassance efter artusindskiftet.

Antallet af ansvarstorsikrede lille knallerter er i dag omkring 80.000, mens der i
dag rundt regnet er 60.000 store knallerter indregistreret i Danmark. Det ber dog
nevnes, at Politiet stopper omkring 500-600 lille knallerter uden ansvarsforsikring
om dret.
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2. Litteraturstudie

Litteraturstudiet skal medvirke til en oversigt af eksisterende viden om sikker-
hedsmassige effekter af aldersgraenser for erhvervelse af knallertbevis og kare-
kort til knallert. I relation hertil indgér forhold som indlxringsperiode, risici ved
torskellige alderstrin, overflytning mellem transportformer, mv. Der ses iser pé
studier med knallert i fokus, men skeves ogsa til centrale studier om motorcykel
og bil.

2.1 Risiko i trafikken

Der er stor forskel mellem transportformer pa den risiko, som man i gennemsnit
udsettes for. [ en rapport fra DTU Transport tales om to forskellige slags risici,
egenrisiko og totalrisiko (Brems og Munch, 2008):

o En trafikants egenrisiko for at blive drabt eller alvorligt skadet i et frerdsels-
uheld defineres som antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne af pagzl-
dende trafikantart divideret med transportarbejdet for denne trafikantart. Tra-
fikantarten kan veere en fodganger, en forer eller en passager.

 En persons rotalrisiko for at blive drebt eller alvorligt skadet i ferdselsuheld,
hvor en given trafikantart (forer eller fodgenger) er involveret, defineres som
samtlige drebte og alvorligt skadede personer inklusiv passagerer i uheld med
den pagzldende tratikantart divideret med transportarbejdet for denne trafi-
kantart. [ uheld med flere involverede trafikantarter indgir de samme skadede
personer i beregningen af totalrisikoen i relation til hver trafikantart. Trafikan-
tarten kan vare en fodganger eller en forer.

I figur 4 pd nzste side er vist egen- og totalrisiko i Danmark 2006-07 opdelt pa
trafikantarter. Usikkerheden p tal for motorcykel er stor og ikke vist. Af figuren
ses, at den gennemsnitlige risiko pa knallert er meget hgj set i forhold til andre
trafikantarter. Eksempelvis er egenrisikoen pa lille knallert (knallert-30) omkring
15-20 gange hgjere end egenrisikoen pé cykel og til fods, mens den er ca. 200
gange hgjere end i bil og ca. 1.000 gange hgjere end i bus. Egenrisikoen pa lille
knallert er ogsé 6-7 gange hgjere end egenrisiko pa stor knallert (knallert-45). Tal
for risiko i fire andre europziske lande (Sverige, Storbritannien, Holland og Nor-
ge) viser nogenlunde samme forskelle i relativ risiko mellem transportformer (EI-
vik et al., 2009). Det gode spergsmél er, om det er transportmidlet, knallerten, der
er farlig, eller det er knallertkorerne, der korer ekstra risikabelt, eller at det er en
kombination af et farligt transportmiddel og uheldige personer.

15
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Figur 4. Egenrisiko og totalrisiko (dreebte og alvorligt skadede pr. 10 mio. km) i
2006-07 i Danmark for 10-84 arige fordelt efter trafikantart. Kilde: Brems og
Munch, 2008.

Grundlzeggende kan man ikke bruge de i figur 4 viste tal for egen- eller totalrisiko
til at sige noget om, hvad der sker, hvis trattksammensatningen @ndrer sig, f.eks.
hvis der er flere eller ferre, der korer pa knallert. Det er der flere grunde til.

For det forste er politiets rapporteringsgrad ikke ens for transportformerne. Og
eksempelvis defineres ulykker som f.eks. faldulykker pé veje og stier samt ved
nedbremsning i busser, ikke som varende ferdselsuheld.

For det andet er risiko pr. transporteret km et darligt mal for risiko, hvis man skal
sammenligne pa tvert af transportformer. Det skyldes, at transportformers rejse-
hastighed er forskellig. Og da tiden, vi samlet set bruger til transport, er nogen-
lunde ens, uanset hvilken trafiksammensatning der vaelges, sé vil risiko pr. trans-
porteret time vere et langt bedre mal for risiko. [ figur 5 pa naste side er egen- og
totalrisiko pr. transporteret time vist for Danmark i 2006-07. Af figuren ses, at
risikoen ved lille knallert fortsat er langt hgjere end for andre transportformer.

Af figur 5 ses ogsa, at totalrisikoen for gang og cykling er lavere end for person-,
vare- og lastbilfarere, hvilket kan indikere, at skift fra bil til gang og cykling for-
bedrer sikkerheden. Det er her det sikkerhedsmassige dilemma opstar, idet egen-
risikoen i bil er lavere end ved gang og cykling — det er altsé sikrere for den enkel-
te at veere i1 bilen — men mere usikkert for alle samlet set, at der keres i bil. Dette
dilemma er maske serligt tydeligt ved skoler.
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Figur 5. Egenrisiko og totalrisiko (drwebte og alvorligt skadede pr. mio. timer) i
2006-07 i Danmark for 10-84 drige fordelt efter trafikantart.

For det tredje er risikoen forskellig med hensyn til alder, ken og andre variable for
personer, og det er jo f.eks. ikke swrligt interessant at sammenligne midaldrende
bilisters risiko med unge knallertkerere. Usikkerheden pa tal for knallert opdelt pa
aldersgrupper eller —trin er dog meget stor i Danmark.

For det fjerde er risikoen for den enkelte transportform ikke konstant. Det sikaldte
“safety in numbers” fenomen, hvor stigning i transportarbejde synes at medfare
fald i risiko, ser ud til at gelde for alle transportformer fra gang til flytrafik. Dette
feenomen er vesentligt, hvis der er tale om betydelige skift i brugen af transport-
formerne.

Samlet set ma man derfor sige, at tallene i figur 4 ikke kan anvendes til at sige sa
meget om, hvad der sker, hvis trafiksammensztningen @ndrer sig, f.eks. hvis der
er flere eller feerre, der kerer pa knallert. Dog er risikoen ved den lille knallert s&
markant stgrre end for andre transportformer, at det peger kraftigt i retning af, at
oget knallerttrafik vil medfore flere drebte og tilskadekomne i trafikken.

2.2 Aldersgraenser for knallertkorere mv.

En undersggelse (Schoon, 2004) af 15 europiske lande viste, at aldersgransen
for knallertkerse! varierede mellem 14 og 18 ar i 2003. Seks lande havde defineret
en lille knallert i lovgivningen. I Schweiz métte man kere pa lille knallert fra ens
14 ars fodselsdag, mens det var muligt fra 15 érs fodselsdagen i Sverige og Tysk-
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land samt fra 16 drs fodselsdagen i Danmark, Belgien og Holland. 1 otte lande
matte man kere pa stor knallert fra ens 16 ars fedselsdag, mens man i Frankrig,
[talien og Spanien matte gare det allerede som 14 érig, og i Pstrig, Finland og
Sverige som 15 arig. 1 Danmark ma man ferst kere pa stor knallert fra cns 18 ars
fodselsdag. Danmark ligger séledes i den hgje ende, hvad angar aldersgrenser for
knallertkersel i Europa.

Rédet for Trafiksikkerhedsforsknings beretning ” Virksomheden i arene 1977-80”
omtaler endringen af aldersgransen for knallertkarere i maj 1971. [ beretningen
sporges til, om kerselserfaring har betydning for unge knallertkareres risiko, eller
om det er alderen, som er den afgerende faktor. Og der svares:

”Nedseettelse af aldersgrensen for knallertkorere til 15 ar fra 1. maj 1971 gav
ikke anledning til nogen meerkbar reduktion af ulykkesrisikoen for knallertkorere
pa 16 ar og derover, uanset den ogede korselserfaring, som disse matte tilregnes
efter cendringens gennemforelse.

Derimod medforte endringen en stigning i antallet af tilskadekomne 13- og 14
arige knallertkorere til samme niveau som de 15-drige for endringen.

Adgangen til at fore knallert reducerede de 15-dariges uheld som cyklister til ca.
/3 af det forventede antal, en reduktion pa ca. 30 uheld pr. ar.

Sammenfattende vurderes det, at aldersgrensewendringen for knallertkorere med-
Jforte en stigning i antallet af dreebte og tilskadekomne knallertforere pa 6-700 pr.
ar, noget varierende gennem drende frem til 1976.

Dette viser en undersagelse baseret pa Danmarks Statistiks registreringer af poli-
tirapporterede uheld i perioden 1.5.1968-1.5.1976. Pa grund af underrapporte-
ring af alle typer uheld bortset fra dedsuheld kan det anslas, at den virkelige stig-
ning er pa 1300-1400 personskadeuheld pr. dr.

Undersogelsen viser altsd, at forhold som er knyttet til alderen — fysisk og psykisk
udvikling, de unges sociale situation, korselsbehov m.v. — er forhold, som synes at
have langt storre samlet betydning for risikoen end den mere praktiske erfaring,
der opnds ved karsel i normal trafik.

Denne konstatering understreger vigtigheden af, at knallertforerne erhverver vis-
se vitale korefeerdigheder gennem undervisning, som samtidig kan pdvirke deres
forstaelse af og almindelige holdning til trafikken.”

Rédet for Trafiksikkerhedsforskning fandt altsa, at nedsattelsen af aldersgrensen
medforte 600-700 flere personskader om aret. £ndringen medforte flere uheld og
personskader pé knallert blandt 13, 14 og 15 arige, men gav ikke anledning til
ferre personskader pa knallert blandt personer pa 16 ar og derover. Der synes at
ske ferre uheld pé cykel blandt 15 arige. Afen figur i beretningen kan i gvrigt ses,
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at antallet af tilskadekomne 15 arige knallertkerere steg fra ca. 100-150 pr. ar til
ca. 600-800 pr. ar, altsd hvad der svarer til ca. en femdobling.

['oktober 2002 blev aldersgraensen for knallertkorsel i Gstrig sat ned fra 16 til 15
ar (Ledineg et al., 2009). Sikkerhedsmaessigt gik det cfterfolgende naesten pa
samme mdde i @strig som i 1970’erne i Danmark, se figur 6. Det tog dog lngere
tid for 15 drige ostrigere at komme op pé knallerten end 15 4rige danskere. Det
skal bemarkes, at lovgivningen i @strig kun indbefatter en type knallert, nemlig
stor knallert (knallert-45).
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Figur 6. Personskader pa knallert i Ostrig blandt 15 og 16 drige 1997-2008.
oktober 2002 tillades 15 drige at kare pé knallert.

Den 1. januar 1980 blev aldersgransen for knallertkersel havet fra 15 til 16 ar i
Danmark. Engel og Thomsen (/989) illustrerer med en tabel, at antallet af person-
skader pa knallert faldt fra 1978-79 til 1981-82 med hhv. 86 og 68 procent blandt
I5 érige og personer under 15 ar, mens faldene kun var 28 og 24 procent blandt
hhv. 16 og 17 &rige. Hevningen af aldersgrensen har derved reduceret antallet af
personskader markant bade blandt 15 drige og personer under 15 &r.

I Holland vurderede trafiksikkerhedsforskningsinstituttet SWOV, at en havning
af aldersgreensen fra 16 til 18 &r for kersel pa knallert (knallert-25 og knallert-45)
kunne forebygge 44 drabte og 1.650 hospitalsindleggelser om aret (Schoon 0g
Goldenbeld, 2003). Forfatterne vurderede ogsa, at introduktionen af indregistre-
ring af knallert, dvs. nummerplader, samt tilfredsstillende mader at hindhzve
reglerne, kunne forebygge 19 draebte og 540 hospitalsindleggelser om aret. Til-
sammen vil de to tiltag, hevning af aldersgrense og indregistrering, kunne fore-
bygge 55 drzbte og 1.900 hospitalsindleggelser om aret vurderede forfatterne. [
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ar 2000 og 2001, som forfatterne tog udgangspunkt i, forekom der 92,5 drazbte og
2.691,5 hospitalsindleggelser om aret blandt knallertkerere i alle aldre i Holland.
Vurderingerne er baseret pa en razkke antagelser, der ma siges at vere spekulative
og ikke serligt velunderbyggede. Derfor er vurderingerne ikke palidelige.

[ kapitel 3 er foretaget nye analyser af den sikkerhedsmaessige betydning af de
danske aldersgraensezndringer i 1971 og 1980. Dette er gjort for at fa palidelige
og mere operationelle estimater for sikkerhedseffekter.

I Quebec, Canada, blev aldersgransen for kerekort til bil sat ned fra 18 til 16 ar i
1962. Gaudry (1987) fandt, at ®ndringen af aldersgreensen medforte en stigning i
uheld (alle uheld, alle aldersgrupper) pa 12 procent, mens antallet af personskade-
uheld steg 4 procent og antallet af drebte steg 20 procent.

2.3 Risiko blandt nye forere

En norsk undersagelse (Ingebrigtsen, 1989) viser, at de helt unge kerer mere pa
knallert end de noget ldre, og derfor er der en vaesentlig forskel pa uheldsfre-
kvenser hhv. pr. keretgj og kert km, se tabel 1. Aftabellen ses, at uheldsfrekven-
sen pr. kert km faktisk ikke er szrlig forskellig, ndr der opdeles pa alder. Af denne
undersggelse kan ogsa erfares, at den gennemsnitlige uheldsfrekvens pr. knallert
for alle knallertkarere er sterkt pavirket af uheldsfrekvensen blandt 16-17 arige.

Alder Uheldsinvolverede knallerter | Uheldsinvolverede knallerter
pr. 100 knallerter pr. mio. kerte km op knallert

16 ar 5,96 £ 0,15 10,0 £ 0,3

17 ar 4,07 £0,11 8,0+0,2

18 ar 2,04 0,10 7,0+£0,3

19 ar 1,74 £ 0,14 -

20 ar 1,68+0,19

21 ar 1,13+0,18

22 ar 1,48 £ 0,24

23 ar 1,31 £0,24 9314

24 ar 1,10+ 0,24

25-29 ar 1,44 £0,14

30-39 ar 0,96 + 0,08 143+1,2

40 &r og derover 0,63 +£0,03 6,1 £0,3

Alle 2,83 +0,04 9,4 +0,1

Tabel 1. Uheldsfrekvenser pr. 100 knallerter og pr. mio. kerte km pa knallert efter
Sforerens alder samt standardafvigelsen for uheldsfrekvenser (Ingebrigtsen, 1989
og 1990).
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In svensk undersogelse viste ogsa, at antal personskader pr. kort km pa knallert
(egenrisiko) ikke var serlig forskellig blandt diverse aldersgrupper, dog var risi-
koen mere end dobbelt sd hoj blandt 13-14 drige end gennemsnittet, mens risikoen
for personer over 54 &r kun var ca. en fjerdedel af gennemsnittet (Thulin, 2005).

Ln australsk undersegelse viser, at motorcyklisters risiko bliver lavere og lavere jo
xldre motorcyklisten er (Harrison og Christie, 2005). Det australske studie viser
ogsd, at jo flere km motorcyklisten korer om aret, desto lavere er vedkommendes
uheldstrekvens, altsa uheld pr. km. [ Taiwan ma man farst kere pa knallert og
motorcykel, ndr man er blevet 18 ar, men det er meget almindeligt at starte langt
tidligere. Et studie fra Taiwan viser, at uheldsfrekvensen pa knallert / motorcykel
afhenger meget af alder, men nasten ikke af erfaring (antal ir man har kert), da
den relative risiko er 2,10, 1,67, 1,31, 1,14 og 1,00 for hhv. 17, 18, 19, 20 og2l-
23 érige, og da den relative risiko er 1,00, 0,89, 0,73, 0,91, 0,83, 0,74, 0,82 for
bhv. under 1, 1, 2, 3, 4 og 5 eller Mere drs korsel (Lin et al., 2003).

En norsk undersagelse af nye unge bilferere viste, at deres uheldsfrekvens faldt
fra ca. 95 uheld pr. million km i de forste to mineder efter erhvervelse af karekort
til ca. 50 uheld pr. million km i syvende og ottende maned, efter karekortet blev
erhvervet (Sagberg, 1997). Elter ottende maned faldt uheldsfrekvensen kun svagt.

Den norske undersogelse harmonerer fint med et hollandsk og to britiske studier
(Vlakveld, 2004; Maycock et al., 1991; Forsyth et al., 1995). De viser ogsa, at
bilforeres risiko falder meget i det forste &r med karekort, hvorefter faldet er mere
beskedent. Siledes finder de, at risikoen falder ca. 35-50 procent i lobet af det
torste ar med kerekort. Men de viser ogsa, at risikoen i det forste ar med kerekort
falder, jo &ldre bilisten er ved kerekortserhvervelsen. Siledes finder forfatterne af
de to britiske studier, at det forste &rs kersel er 10 procent mindre risikabelt, nar
man erhverver kerekort som 17 arig ift. som 16 rig, og tilsvarende 7 procent la-
vere som 18 érig ift. 17 drig, og 6 procent lavere som 19 rig ift. 18 arig. I figur 7
er vist hovedresultaterne af Vlakvelds studie i Holland.
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Resultaterne at Viakvelds studie fra Holland cr nzsten de samme som resultaterne
af de britiske studier. I ovrigt synes disse sammenhange ogsa at galde for motor-
cyklister, idet de sparsomme resultater hertor er nesten de samme som for bilister
(Ingebrightsen, 1990).

2.4 Faerdselsundervisning, koreprover mv.

Der er udfort undersogelser om sikkerhedseffekter af bl.a. frivillig og obligatorisk
undervisning, teoriprover, korepraver og gradueret kerckort. [ det folgende gengi-
ves og kommenteres resultaterne af disse undersogelser.

Frivillig undervisning irelation til knallert- og motorcykelkersel er evalueret i
Australien, Canada, Japan, Storbritannien, Tyskland og USA (Elvik et al., 2009). 1
disse undersggelser har man fundet, at de, der deltager frivilligt i undervisning og
trening, har en hgjere uheldsfrekvens pr. kert km (44 procent) i trafikken end de,
der ikke deltager. Hvorvidt dette skyldes, at de deltagende pa forhind er mere
risikovillige og uheldige, eller, at undervisningen og tr&ningen medfarer en sterre
risiko i trafikken, er uvist. Sdledes er der ikke lavet eksperimentelle forseg, der
dokumenterer dette ordentligt. Men to undersoagelser viser, at de deltagende kerer
teerre km end de, der ikke deltager. Derfor er antallet af uheld pr. forer heller ikke
sa forskelligt, da de deltagende kun har 18 procent flere uheld end de, der ikke
deltager.

Et tysk studie (Steffens et al., 1988), der undersagte tre forlob hhv. ingen trening,
teoretisk og praktisk traening pa skole samt teoretisk og praktisk treening i kere-
skole, viste et noget andet resultat. Deltagere trenet i skole eller kareskole udviste
mere agtpagivende adferd, kerte mere disciplineret og sjaldnere for hurtigt samt
var involveret i feerre ulykker end knallertkerere, der ikke havde trenet. Det tyske
studie er problematisk, da deltagerne ikke blev tilfeldigt udvalgt til de tre forlab,
og det viste sig da ogsé, at der var vasentlige forskelle i den sociale baggrund
mellem treenede og utrenede knallertkorere.

Wierda (/990) demonstrerede vigtigheden af, at knallertkerere har gode evner til
at styre knallerten. Han undersagte, hvilken betydning kontrollen over keretajet
har for den generelle kapacitet for opmarksomhed rettet mod andre forhold, som
f.eks. trafikken. Forskeren konkluderede, at uerfarne knallertkerere ikke havde
den elementare kontrol over karetgjet, hvilket neermest gjorde dem ude af stand
til at opdele deres opmarksomhed. De kunne saledes ikke klare opgaver i relation
til andre forhold end kontrol over keretgjet.

12000 0g 2001 gennemforte hollandske forskere et eksperiment med praktisk
treening af knallertkarere (Goldenbeld et al., 2004). Ved tilfeldig fordeling af
knallertkerere i en gruppe, der modtog 16 timers praktisk treening, og en gruppe
uden trening, gennemforte man en evaluering ved at teste kereferdigheder en uge
for praktisk treening og hhv. 2 uger og 11 méneder efter treeningsforlgbet. Evalue-
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ringen viste, at koreferdighederne var nogenlunde ens i de to gruppe for traening.
2 uger efter treening var den trenede gruppes ferdigheder langt bedre end den
utreenede gruppe. Men || méneder efter var koreferdigheder atter nogenlunde ens
blandt de to grupper. Den trenede gruppes feerdigheder var forringet ift. 2 uger
eiter treeningsforlobet, mens den utreenede gruppes ferdigheder var forbedret.
Eksperimentet vist tillige, at de, der gennem treening forbedrede sig mest fra | uge
for til 2 uger efter treningsforlabet, ogsd var dem, hvis ferdigheder forringede sig
mest fra 2 uger efter til | | mineder efter. [ marts 2010 blev praktisk trening og
koreprove for at erhverve kerekort til stor knallert obligatorisk i Holland.

Den hollandske forskning harmonerer fint med anden forskning, der viser, effek-
ten af undervisning og traening forsvinder efter nogle maneder, fordi knallertko-
rerne finder deres egen kerestil, og i evrigt tilpasser sig den avrige trafik (Steffens
et al., 1988; Duncan et al., 1991). Heikilli (2000) fandt, at kereskoleelever lavede
frerre fejl i kereprover end erfarne bilister, og forklarede dette med, at koreskole-
clever tog kereproven som en udfordring af deres kunnen, mens erfarne bilister
blot udviste deres sedvanlige korestil. Man kan sdledes forestille sig, at knallert-
kerere, der fir praktisk trening og testet kereferdigheder i prover, i nogle mine-
der efter kareproverne “gor sig umage” for at kere, som de har leert, mens de med
tiden finder deres egen stil og ikke leengere foler sig “testet”.

I Danmark har der siden 1980 veret obligatorisk undervisning for 16 og 17 arige
som forudsatning for at kere knallert. De 16 og 17 drige skal siledes gennemgi et
undervisningsforlob med teori og kersel for at opni et knallertbevis. Deltagerne
skal besvare tre prover udferdiget af Radet for Sterre Feerdselssikkerhed p4 til-
[redsstillende made. Bedemmelsen af proverne foretages af leereren i overens-
stemmelse med en vejledning udsendt af Radet for Sterre Ferdselssikkerhed.
Engel og Thomsen (/989) analyserede effekterne af den danske obligatoriske
knallertkererundervisning. Ved at benytte 16-19 arige, der ikke havde modtaget
knallertkgrerundervisning som kontrolgruppe, fandt de, at den obligatoriske un-
dervisning forte til et statistisk signifikant fald pa 11 procent i knallertuheld blandt
16 érige, mens der for 17, 18 og 19 drige var tale om uzndret eller svagt stigende
antal uheld dog uden at veere statistisk signifikant. Undersggelsen lider af mangel
pa tal for eksponering, altsd hvor meget 16, 17, 18 og 19 arige hhv. med og uden
knallertbevis / kerekort kerer pa knallert.

[ Norge har der siden 1987 veret obligatorisk undervisning for 16-19 rige som
forudsetning for at kere knallert, dog er personer med kerekort til bil eller motor-
cykel undtaget herfra (Ingebrigtsen, 1990). Omkring 90 procent af ejerne af knal-
lerter mellem 16 og 18 ar havde i 1990 faet knallertbevis. En for-og-efter analyse
viste et signifikant fald i uheldsfrekvens pa 14 procent blandt 16 arige og et fald
pa hhv. 9 og 16 procent blandt 17 og 18 arige. Forfatteren er noget skeptisk for
effekterne, da hun samtidig finder et signifikant fald i ulykker pa lette motorcykler
(under 100 cm®) blandt 16 & arige, men angiver dog til sidst, at der kan vere tale om
en afsmittende effekt, da forere af lette motorcykler falger med i undervisningen
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til knallertbevis. Dog tror hun, at mere generelle tendenser er grunden for storste-
delen af faldet i uheldsfrekvens blandt 16-18 arige.

Vedrerende koreprover er der gennemfort flere undersegelser. Et canadisk studie
viste, at motorcyklister, der gennemforte frivillige korepraver, havde flere ulykker
end dem, der ikke gennemferte sidanne prever (Jonah et al., 1981). Et australsk
studie af indferelsen af obligatoriske kerepraver som led i undervisning og tree-
ningen viste, at disse koreprover forte til ferre ulykker pr. motorcyklist (Daltrey
0g Thompson, 1987). | Holland blev det fra juni 1996 lovfestet, at knallertkerere
skulle besta en teoriprave for at fa knallertbevis. En evaluering viste, at tiltaget
faktisk forbedrede den generelle viden om trafik blandt knallertkorere (Twisk et
al., 1998), men det havde ingen effekt pa antallet af ulykker med knallertkorere
involveret (van Schagen, 2000).

Graduerede korekort til motorcykler har veret studeret i Tyskland, Storbritannien
og Australien. Koch (7991) fandt, at graduerede kerekort, hvor nye motorcyklister
ikke fik tilladelse til at kare pa de tungeste motorcykler, ikke ledte til feerre ulyk-
ker. Dette resultat er samstemmende med et britisk studie (Broughton, 1987), hvor
nye motorcyklister blev forbudt at kere pa tunge motorcykler. Det britiske studie
fandt, at skiftet til lette motorcykler blandt nye forere var si stort, at det mere end
opvejede faldet i ulykker med tunge motorcykler. Et australsk studie (Troup et al.,
1984) fandt, at forbud mod kersel pa tunge motorcykler blandt nye ferere fik an-
tallet at' ulykker med tunge motorcykler til at falde, men effekten pa ulykker med
lette motorcykler blev ikke studeret i Australien. Et new zealandsk studie fandt, at
forere pA motorcykler hhv. over og under 250 cm’ havde nogenlunde samme risi-
ko, nar de blev opdelt pa forere med hhv. fuld eller begrenset kerekort (kun bruge
lille motorcykel) samt forere under oplering (Langley et al., 2000). Et gresk stu-
die viste, at motorstarrelse ikke har signifikant indvirkning pé alvorlighed af uheld
og uheldsfaktorer (Yannis et al., 2005).

Forskning tyder p4, at den vaesentlige sikkerhedseffekt af krav om undervisning,
trening og kerepraver i relation til kerekort til motorcykel er, at feerre korer pa
motorcykel, og dette medforer feerre ulykker (Haworth og Mulvihill, 2005). Der er
saledes ikke tegn pa at kereuddannelse for motorcyklister reducerer uheldsfre-
kvensen blandt motorcyklister.

Undervisning, trning og kerepraver i relation til kerekort til bil har varet stude-
ret en hel del mere. I 1986 blev kereundervisningen og —traening strammet meget
op i Danmark, sa der kom et fastlagt pensum for teoretisk og praktisk undervis-
ning samt tilfajelser med defensiv kersel (undgéelse af farlige situationer) samt
forstaelse af risici. Carstensen (/996) fandt, at ®ndringen i 1986 gav anledning til
et fald i ulykker blandt 18-19 arige, der var 7-21 procent sterre end blandt andre
bilforere. Faldet forekom primart blandt 18 arige, altsa iser i de forste maneder
efter erhvervelse af karekort. Det blev dog ikke afklaret, i hvilken udstrekning
dette skyldes fald 1 uheldsfrekvens eller fald i transportarbejde i bil blandt 18-19
arige. I et senere studie fandt Carstensen (2002), at en vesentlig del af faldet ma
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skyldes et egentlig fald i uheldsfrekvens. Derfor ser det ud til, at mere systematisk
og struktureret kereundervisning giver et fald i ulykker blandt nye biltorere.

Et svensk studie (Nyberg og Gregersen, 2007) viser, at kvinder studerer de tcore-
tiske elementer af koreuddannelse mere, er mere strukturerede i keretrening, af-
prover flerc ting i tlere trafikmiljoer, og harer mere intensivt efter, nir der afgives
instruktioner, end maend. Det kan veere en del af forklaringen p4, at kvinder har en
lavere risiko end mand i de forste ar efter karekortet er erhvervet. Kvinder bestar
hurtigere teoripraven, men er kun lige gode som mandene ved kerepraven.

Ser man pa studier fra andre lande fas lidt af en blandet landhandel. En sammen-
fatning af nogle ®ldre studier fra 1967-96 viste, at bilferere, der gennemgik en
formel kereuddannelse, havde en 4 procent lavere risiko end bilferere, der havde
fAet uformel koretraening men ingen formel kereuddannelse (Elvik et al., 2009).
En uformel keretraening er dels selvstudier og dels trening udfert af familiemed-
lemmer og venner i en opleringsperiode. Den samme beskedne forskel i risiko
mellem forere med hhv. formel og uformel uddannelse synes i gvrigt ogsa at gere
sig geldende blandt motorcyklister (Jonah et al., 1982).

Senere studier har vist, at risikoen blandt bilfarere, der har faet uformel keretrae-
ning, athenger betydeligt af mengden af karetrening. Eksempelvis blev det i
1993 tilladt at pAbegynde uformel keretraning i Sverige fra 16 ars fodselsdagen i
stedet for tidligere 17%2 ars dagen. Det forte til, at keretreeningen steg fra 47 til
I18 timer, hvilket medforte et fald i risiko i det forste &r med kerekort pd 35 pro-
cent (Gregersen, 1997). Det er ikke alle svenskere, der benytter sig af den tidlige
start pa keretrening, og faldet i risiko er heller ikke sa stort senere end et ir efter
korekorterhvervelse. Sledes fandt Gregersen et al. (2000), at eendringen i 1993
havde medfert et fald pa 15 procent blandt nye farere i de to forste ar med kere-
kort. Det skal bemarkes, at risikoen i opleringsperioden ikke synes at athenge af
alderen pa den kommende bilist (Gregersen, 1997), og at risikoen i opleringspe-
rioden faktisk er lavere end blandt bilfarere i almindelighed (Christie, 2001). En
norsk undersegelse baseret pa studier af ca. 30.000 bilforere viste, at det optimale
omfang af keretrening ligger over 4000 km (Sagberg, 2002). Det er megen ker-
sel, og derfor ma opleringsperioden nedvendigvis ogsé vere lang.

To studier peger i retning af, at nogle timer pa et kereteknisk anleg er godt for
trafiksikkerheden, da man finder ikke signifikante fald i ulykker pa 33 procent pr.
forer (Dreyer og Janke, 1979) og 12 procent pr. kert km (Strang et al., 1982).
Omvendt tyder en reekke studier pa, at jo flere timer (i spendet fra 5 til 25 timer)
man kerer med kerelerer i almindelig trafik, desto hgjere bliver risikoen (Elvik et
al., 2009; Sagberg, 2002). Sammenfattende kan man derfor sige, at en god kere-
uddannelse bestar af rigtig mange timers uformel keretraning, fa timer pa kore-
teknisk anleg og fa timer med en korelerer.

Teoripraver har ingen betydning for bilfereres risiko i trafikken, hvorimod effek-
ten af praktiske kereprover viser blandede resultater (Elvik et al., 2009). Det kun-
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ne tyde pd, at teoriprover er unyttige, og udformningen af kercpraver er afgerende
for dens betydning for trafiksikkerheden.

Graduerede korckort til bilister har i modsztning til graduerede korekort til mo-
torcyklister vist sig at vare en gevinst for sikkerheden. De graduerede kerekort til
bilister har slet ikke fokus pa bilens motorsterrelse, men derimod er der i det eller
de forste ir efter crhvervelse af kerekort saerlige restriktioner for kerslen. Sdledes
har en reekke stater i USA samt nogle fa andre lande restriktioner om bl.a. kersel
med passagerer mellem 13 og 29 ar, kersel om aftenen og natten, en promille-
grense pd 0, og skerpede konsekvenser (fratagelse af karekort) i relation til over-
trezdelse af hastighedsbegransninger og andre regler. Indforelse af graduerede
korekort har fort til fald i risikoen for nye bilforere (perioden med restriktioner) pa
mellem 7 og 55 procent (Christie, 2001). Et sidant gradueret kerekort findes dog
ogsa for motorcyklister, nemlig i New Zealand. Her medtorte indfarelse af dette et
fald i ulykker med 15-19 drige motorcyklister pa 22 procent, dog angiver forfat-
terne, at faldet primert skyldes et fald i kerte km (Reeder et al., 1999).

2.5 Styrthjelm

Gennem en lang rekke af studier er det fundet, at styrthjelme forebygger omkring
44 procent af hovedskaderne blandt knallertkarere og motorcyklister og ca. 25
procent af alle personskader (Elvik et al., 2009). Ud fra hovedsageligt amerikan-
ske studier er det fundet, at pabud om brug af styrthjelm reducerer antallet af
draebte og personskader blandt motorcyklister med hhv. 26 og 27 procent ( Elvik et
al., 2009). 1 og med en vasentlig andel af motorcyklisterne bruger hjelm, selvom
der ikke er pdbud herom, tyder effekterne pa, at pabud eger brugen af styrthjelm,
men samtidig reducerer omfanget af korsel pd motorcykel. Det er i ovrigt fundet,
at ophavelse af pabud om brug af styrthjelm oger antallet af draebte og person-
skader blandt motorcyklister med hhv. 30 og 8 procent (Elvik et al., 2009)

2.6 Morketal for personskader

Politiet rapporterer ikke alle personskader, der forekommer i trafikulykker. Det
skal Politiet heller ikke, idet skaden skal have en vis alvorlighed, for den skal rap-
porteres. De fleste personskader 1 trafikulykker, som Politiet ikke rapporterer, men
som registreres i Landspatientregistreret af sygehuse og skadestuer, er dog heller
ikke serligt alvorlige. Dog er der ogsa en del alvorlige skader sdsom knoglebrud,
piskesmald og hjernerystelser og —skader o. lign., som Politiet ikke rapporterer. I
tabel 2 pé naste side er marketal for personskader angivet. Af tabellen ses, at kun
omkring 15-20 procent af personskaderne rapporteres af Politiet. Rapporterings-
graden af personskader blandt knallertkerere er en anelse hgjere.
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2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 ] 2006 | 2007
Alle transportformer 18 % 18 % 18 % 17 % 15% 5% | 14%
Lille knallert 9% | 20% | 21% | 20% | 18% | 19% | 19%
Lille knallert, 7-14 ar 18% | 19% | 23% | 24% | 19% | 19% | 17%
Lille knallert, 15-17 ar 21% | 24% | 24% | 22% | 19% | 18% | 20%

Tabel 2. Morketal for personskader i vejtrafikulykker (andel af personskader, der
rapporteres uf Politiet) ar 2001-07.

[ mange tilfzelde er det ikke sarligt sandsynligt, at en sikkerhedseffekt, der fundet
med baggrund i politirapporterede ulykker, ogsa vil ger sig geeldende tor person-
skader, der alene registreres af skadestuer og sygehuse. Det skyldes, at de person-
skader, som politiet rapporterer, er sket i ganske anderledes ulykker end person-
skader, som alene skadestuer og sygehuse registrerer. Eksempelvis rapporterer
Politiet ca. 35 procent af ulykker mellem knallerter og andre trafikanter, mens de
kun rapporterer ca. 10 procent af knallertkorernes eneulykker.

Ved @ndringer af aldersgranser er der tale om ganske almene effekter, sa sikker-
hedseffekter fundet ud fra politirapporterede ulykker kan i vid udstrekning ogsa
overteres til personskader, der kun er registreret af skadestuer og sygehuse.

2.7 Andet

Som folge af &ndringer i faerdselsloven skulle store knallerter (knallert-45) fra
den 15. december 1999 kere pa kerebanen i hollandske byomrader i stedet for p4
cykelstien. De store knallerter skulle fortsat kere pa cykelstien i det abne land,
hvis denne fandtes langs vejen. En evaluering viste, at flytningen fra cykelstier til
kerebaner i byomrader medfarte 15 procent ferre personskader pa store knallerter
i byomrader (AVV, 2001).

Mange ulykker sker som folge af motorcyklister eller knallertkerere bliver overset
i trafikken. Et new zealandsk studie viste, at motorcyklister med reflekser pa tajet
eller flouriserende tgj havde en 37 procent lavere risiko i trafikken sammenlignet
med andre motorcyklister (Wells et al., 2004). Studiet viste tillige, at hvide styrt-
hjelme resulterer i 24 procent lavere risiko end sorte, og hjelme i lyse farver giver
en 19 procent lavere risiko end merke farver. Derudover gav kerelys om dagen en
lavere risiko. Wells et al. henviser til tre tidligere studier, der alle viste, at kerelys
pa motorcykler om dagen gav lavere risiko, og et tidligere studie der viste, at lyst
to] pd forerens torso gav lavere risiko. En senere sammenfatning angiver, at kgre-
lys pa knallerter og motorcykler medfarer et fald pa flerpartsulykker i dagslys pa
32 procent, hvilket dog ikke er statistisk signifikant (Elvik et al., 2009).

Der er ikke fundet undersegelser af sikkerhedseffekter af bader, sanktioner og

straffe som folge af lovovertradelser blandt knallertkerere. Effekter af &ndring af
bodesterrelse, sanktioner og straffe blandt bilister synes generelt at vere besked-
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ne, mens introduktion af beder, sanktioner eller straffe for nye forseelser kan have
stor effekt (Elvik et al., 2009). Der synes at vere en god sikkerhedseffekt af at oge
opdagelsesrisikoen for en forseelse, idet indferelse af systemer eller mader, der
meget markant eger antallet af bilister, der kontrolleres, f.eks. automatisk fartkon-
trol, kan medfore store fald i antallet af ulykker, draebte og personskader.

2.8 Opsummering

Knallertkerere har en langt hgjere risiko i trafikken end andre trafikanter. Det pe-
ger i retning af, at en stigning i knallertkersel vil sge det samlede antal af drabte
og tilskadekomne i trafikken.

En senkning af aldersgrensen for knallertkorsel har resulteret i flere personskader
samlet set, mens en hevning af aldersgraenser har resulteret i ferre personskader.
Det samme gor sig i gvrigt geldende, hvad angar bilkersel.

Erfaring har stor betydning for bilisters risiko i trafikken. Saledes falder bilisters
risiko meget hurtigt det forste &r med korekort, hvorefter faldet er mere beskedent.
Blandt knallertkorere og motorcyklister synes erfaring at have en lille betydning.
Det er i hovedtrek alderen og ikke erfaringen, der har betydning for knallertkere-
rens og motorcyklistens risiko.

Obligatorisk kereuddannelse for knallertkorere synes at give et fald i risiko blandt
nye knallertkerere. Det er uklart, hvordan undervisning, trening pa keretekniske
anleg, trening i trafikken med kerelarer samt traeening sammen med andre erfarne
knallertkorere bedst kan sammensattes og udformes, sa det far sterst gavnlig ef-
fekt pa trafiksikkerheden. Teoripraver synes nytteslase. Det er uklart, hvordan en
kereprove med fordel skal udformes. Der er intet der tyder pa, at graduering af
kerekort mht. motorcyklens motorstarrelse har nogen gunstig virkning pa trafik-
sikkerheden, men det er ikke undersogt om en sédan graduering for knallert pa-
virker sikkerheden. Graduering af karekort, hvor der laves begraensninger mht.
passagerer, tidspunkt pa dagen osv., synes at give gode sikkerhedseffekter. Det er
dog ikke undersegt for knallertkerere.

Derudover er det gunstigt for trafiksikkerheden at have styrthjelm pa, ndr man
kerer pa knallert eller motorcykel. Det er ogsa gunstigt for sikkerheden at flytte
knallerter vak fra cykelstien og ud pé kerebanen i byomrader. Og endelig synes
det at have en ganske stor betydning, hvor synlige motorcyklister er, f.eks. har
reflekser, flouriserende tgj og lyse eller hvide hjelme en stor gunstig virkning. Det
er dog ikke undersegt blandt knallertkerere.
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3. Analyser af aldersgraensens betydning

Aldersgrensen for knallertkersel er eendret to gange i Danmark. Fra den 1. maj
1971 blev aldersgrensen senket fra 16 ar til 15 ar, mens den blev havet igen til
16 ar fra den |. januar 1980.

Nedenlor er opstillet en rekke hypoteser om mulige konsekvenser af nedsattelse
af aldersgraensen i 1971:

|5 irige kerer mere pa knallert. Samtidig benytter de andre transportformer i
et mindre omfang, s de f.eks. sjeldnere gér, cykler og kerer i bil.

L5 arige forulykker oftere pa knallert, men forulykker sjeldnere ved andre
transportformer.

Born under 15 ar kerer og forulykker ogsa mere pa knallert, men i et mindre
omfang end blandt 15 arige. Born under 15 ar benytter og forulykker i et lidt
mindre omfang i andre transportformer,

Den tidligere indlering i kersel pa knallert vil medfere en effekt, hvor f.eks.
16 drige knallertkorere, der ogsa kerte pa knallert som 15 &rige, vil forulykke
sjeldnere end 16 drige knallertkgrere, der ikke kerte pd knallert som 15 arige.
En folge af nedsattelsen af aldersgrensen formodes derfor at vare, at der sker
feerre uheld med 16 arige knallertkerere. Denne effekt forventes at aftage, jo
xldre knallertkererne er (og indtreetfer i avrigt senere, idet der er tale om en
cohort-effekt), da forskellene i kerselserfaring reduceres med alderen.

Nedsattelsen af aldersgreensen vil gore det mere interessant at kere pa knal-
lert. Eksempelvis kan en knallert benyttes i et r mere, inden personen lovligt
kan sztte sig bag rattet i en bil eller pd en motorcykel. Det er ogsa en mulig-
hed, at mere knallertkorsel blandt teenagere vil give anledning til mere karsel
p& motorcykel blandt voksne.

Hvis &ndringen af aldersgransen pavirker mengden af knallertkarsel, er det
sandsynligt, at risikoen (f.eks. personskader pr. kert km) for alle knallertkarere
under ét ogsa pdvirkes. En nermest almengyldig regel inden for trafik er, at jo
mere en transportform benyttes i et givet omrade, vejnet el. lign., desto lavere
bliver risikoen ved at benytte denne transportform.

Man kan forestille sig, at konsekvenserne af at sette aldersgreensen op i 1980 er
de modsatte af de ovenfor nevnte hypoteser.
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| naerveerende kapitel analyseres den sikkerhedsmaessige betydning af ®ndringerne
af aldersgrensen. Det vil blive forsegt at eftervise eller afvise de ovenfor nevnte
hypoteser, der omhandler trafiksikkerhed.

Hypotese 1 og 5 samt dele af 3 kan ikke testes, fordi det ikke er muligt at alders-
opdele trafikudviklingen. Tallene for knallertbestanden, se figur 3 i kapitel I,
kunne dog tyde pa, at senkningen af aldersgransen i 1971 medvirkede til at oge
antallet afknallerter, mens hevningen af aldersgrensen i 1980 reducerede antallet
af knallerter. Men disse udviklinger i knallertbestanden kan skyldes andre forhold.

Den sikkerhedsmassige betydning af eendringerne i aldersgransen vil blive be-
lyst, s& det bliver muligt at angive, hvordan en endring af aldersgrensen i dag vil
pavirke trafiksikkerheden. Det er dog ikke muligt at pa- eller afvise hypotese 6, da
alle der korer knallert vil blive pavirket. Til gengald er det med en hensigtsmaes-
sig opstilling af kontrolgrupper muligt at tage hajde for generelle fald eller stig-
ninger i knallertkereres risiko, nir endringer af aldersgrensens betydning for
f.eks. 15 driges trafiksikkerhed skal opgeres.

3.1 Relevante begivenheder og omstaendigheder

/ndringerne af aldersgraensen for knallertkersel i 1971 og 1980 ma nodvendigvis
ses i sammenhang med andre relevante begivenheder og omstzndigheder. Dels er
det veesentligt at tage hajde for andre udviklinger i samfundet, der har stor betyd-
ning for trafiksikkerheden, for at kunne foretage en fornuftig vurdering af den
sikkerhedsmessige effekt af @ndringerne af aldersgraensen. Dels er det vigtigt at
tage hajde for sikkerhedsmassigt betydende forskelle i den kontekst &ndringerne
skete under i 1971 og 1980 set i forhold til i dag for at kunne ”overfere” en sik-
kerhedsetfekt fra dengang til i dag.

De begivenheder, der forekommer at vaere relevante at tage i betragtning for at
kunne foretage en hensigtsmaessig vurdering og fortolkning af den sikkerheds-
messige effekt af ®ndringerne af aldersgraensen, er:

(-]

1. juli 1953 ophaves hastighedsgrenserne som led i biltrafikkens fremmarch.

o 11961-64 var der midlertidige hastighedsgraenser pa forskellige helligdage og
i ferieperioder.

o 6. oktober 1973 udbryder krigen mellem Israel og Egypten/Syrien, hvilket
medforte den forste oliekrise. Braendstofpriser stiger voldsomt, dog steg prisen
ved benzinstanderen kun ca. 25 procent, nar der tages hajde for inflationen.
Der indfores sondagskerselsforbud, hvilket opheves igen den 10. februar
1974. De meget hgje priser fortsatte det meste af 1974, og kom i resten af
1970’erne ikke ned pé det niveau, der var for krisen.

o 14, marts 1974 indfores de generelle hastighedsgrenser (60 km/t pa veje i

byzone, 90 km/t pa veje i landzone og 110 km/t p& motorveje).
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I januar 1976 bliver brug af sikkerhedssele pabudt pa forseder i person- og
varebiler.

L. juli 1976 treder cn ny lovgivning om spirituskersel i kraft. Grensen for
promillekersel bliver 0,8. Loven giver politiet mulighed for at stoppe og tjck-
ke bilister for spiritus i blodet, selvom der ikke foreligger en konkret mistanke.
I. januar 1977 bliver det pibudt at bruge styrthjelm ved korsel pa knallert og
motorcykel.

Fra 1. maj 1977 skal knallerter typegodkendes. Dette betod bl.a. vaegtgrense
og hastighedsgrense, og derfor et egentlig forbud mod store knallerter.

I. november 1978 pabydes knallertforer at benytte cykelsti, hvis den findes
langs vejen.

Uroligheder i [ran sidst i 1978 og ind i 1979 forer til den anden oliekrise. Igen
stiger brendstofpriserne voldsomt. Prisen ved benzinstanderen stiger med
godt 50 procent i labet af et drs tid. Realprisen ved standeren aftager jeevnt op
gennem 1980°eme, og ndr ferst tilbage pa niveauet for krisen omkring ar
1990.

I5. marts 1979 settes de generelle hastighedsgranser pa motorveje ned fra
110 til 100 km/t og pa andre veje i landzone ned fra 90 til 80 km/t.

Samtidig med ®ndringen af aldersgraensen for korsel pa knallert den 1. januar
1980 indferes obligatorisk undervisning som en forudsztning for at kore ps
knallert, dog kun for 16 og 17 drige. Dog er der en indfasningsperiode, si den
obligatoriske undervisning far forst betydning fra 1981.

1. januar 1985 szttes den generelle hastighedsgrense pé veje i byzone ned fra
60 til 50 knv/t.

I 1986 ®ndres kereuddannelsen til kerekort radikalt.

1. januar 1990 bliver brug af sikkerhedssele pabudt p4 bagsader i person- og
varebiler.

I. maj 1992 settes den generelle hastighedsgrense pd motorveje op fra 100 til
110 km/t.

. februar 1994 tillades registreringspligtige knallerter (stor knallert). Disse
knallerter pabydes at benytte kerebanen, og mé derfor ikke kere pa cykelstier.
30. april 2004 settes den generelle hastighedsgranser pd motorveje op fra 110
til 130 km/t.

[ lobet af 1976-78 blev udgifterne til ansvarsforsikringer for knallerter havet kraf-
tigt, som falge af lovandringer, ligesa kom der forbud mod tuningsdele til knaller-
ter og krav om fastsvejsning af gearhjul.

De mange begivenheder iser i 1970’erne vanskeligger analyserne. Analyserne ma
indrettes, s& de ovenstdende begivenheder si vidt muligt ikke fir indvirkning pa
vurderingen af sikkerhedseffekter af endringerne af aldersgrenser for knallertkor-
sel. En rekke begivenheder har formentligt forskellig betydning for personer med
forskellig alder. Eksempelvis fik personer pa forseder (hovedsageligt voksne)
storre sikkerhedsgevinst af pdbudt brug af sele i 1976 end personer pé bagszder
(hovedsageligt barn). Et andet forhold er, at brugen af de enkelte transportformer
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cr forskellig blandt aldersgrupperne, og nar en begivenhed primert har sikker-
hedsmaessig betydning for én eller ta transportformer, sé far denne begivenhed
ogsa starre betydning for nogle aldersgrupper i forhold til andre.

Udover de nevnte begivenheder torekommer det relevant at tage fwlgende udvik-
linger i betragtning: Befolkningsudvikling opdelt pa alder, bestand af koretgjer,
brug af sikkerhedsudstyr, spirituskersel samt fordeling af ulykker pa by- og land-
zone.

3.2 Metode for analyser

For at belyse den sikkerhedsmassige betydning af ®ndringer i aldersgrenser for
knallertkersel er man nedt til at beskrive, hvor mange drabte og kvastede f.eks.
med en alder pa 15 ar, der kunne forventes at vaere sket, hvis aldersgrenserne ikke
var blevet @®ndret. Den sikkerhedsmassige betydning er forskellen mellem det
observerede og det forventede antal personskader. Figur 8 angiver et hypotetisk
cksempel pd udviklinger i observerede og forventede personskader samt @®ndrin-
gens sikkerhedsmassige betydning. Eksemplet illustrerer en ®ndring, der medfo-
rer en sikkerhedsmaessig gevinst — et fald i personskader, da det forventede antal
personskader er hgjere end det observerede.
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Figur 8. Hypotetiske udviklinger i observerede og forventede personskader samt
difference herimellem (@ndringens sikkerhedsmaessige betydning) for og efter en
aendring.
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Lad det man observerer vare antal personskader blandt 15 drige. For at kunne
angive et forventet antal drabte og kvaestede 15 drige, er man nedt til at gore brug
af en eller flere kontrolgrupper, altsd personskader blandt personer i andre aldre.
En kontrolgruppe skulle gerne have nogenlunde samme udviklingsforleb op til en
®ndring, som det man observerer pa. Figur 8 er her et godt eksempel, da kurverne
for det observerede og det forventede folges ad op til ndringen.

En lovendring af aldersgrenser vil formentligt have en forskellig betydning for
trafiksikkerheden pd kort og lang sigt. Ved en seenkning af aldersgraensen vil man
umiddelbart efter ®endringen have ckstraordinert mange uerfarne knallertkarere.
Ved hevning af aldersgrensen er der ekstraordinert fa uerfarne knallertkarere.
Der er sledes cn indfasningsperiode, hvor &ndringen sandsynligvis har en ander-
ledes betydning for trafiksikkerheden, end den har pa lang sigt. P4 lang sigt ber en
kontrolgruppe igen have ca. samme udviklingsforleb, som det man observerer pa.
Igen er figur 8 et godt eksempel, da kurver for det observerede og det forventede
igen folges ad “relativt set” fra det 3. 4r efter &endringen og fremad. De forste to ar
clter ndringen er sdledes i eksemplet en indfasningsperiode.

I tilfelde, hvor kontrolgruppen ikke falger det man observerer pa, kan man evt.
gore brug af korrektionsfaktorer, der tager hgjde for andre udviklinger end antallet
af dreebte og kvestede. Betragtes de mange nzvnte begivenheder og udviklinger i
afsnit 3.1 kan det vare relevant at gere brug af korrektionsfaktorer for falgende:

o Befolkningstal: Korrigere for udviklingsforskelle mellem kontrolgruppe og
de alderstrin, der undersoges.

o Trafikudvikling, knallertbestand, mv.: Da trafikudvikling o. lign. ikke kan
aldersopdeles, er det umuligt at korrigere for dette.

o Brug af sikkerhedssele og styrthjelm: Den ny lovgivning om brug af sikker-
hedsudstyr og informationskampagner har muligvis ikke fart til samme brug
for alle aldersgrupper. Det er muligt fra 1976 at korrigere for udviklingsfor-
skelle mellem kontrolgruppe og de alderstrin, der underseges, mht. brugen af
sikkerhedsudstyr blandt uheldsinvolverede opdelt p4 trafikart.

o Spirituskersel: Ny lovgivning om spirituskersel og informationskampagner
har muligvis fort til forskellig udvikling i spirituskersel blandt aldersgrupper.
Det er muligt fra 1976 at korrigere for udviklingsforskelle mht. uheldsinvolve-
rede spirituspavirkede forere opdelt pa alder og trafikart.

o By-land: Ny lovgivning om f.eks. hastighedsgranser og knallertkersel pa cy-
kelsti vil muligvis have forskellige effekter pa aldersgrupperne, fordi disse
grupper ikke feerdes med samme fordeling mellem by- og landzone. Samtidig
har trafikken udviklet sig meget forskelligt i byer og pé landet. Det er muligt
fra 1976 og frem at korrigere for udviklingsforskelle mellem kontrolgruppe og
den undersagte aldersgruppe mht. fordeling pa by og land.

o Cohort-effekter: Ny lovgivning om typegodkendte knallerter og obligatorisk
knallertkererundervisning har formentligt medfert cohort-effekter. Saledes vil
opdelingen i underviste og €j underviste knallertkerere samt korsel pa type-
godkendte og ¢j typegodkendte knallerter veere athengig af knallertforerens
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fodselsar. Denne athangighed er nok langt mindre mht. typegodkendelse end
mht. knallertkgrerundervisning, da der handles brugte knallerter. Fra 1976 og
frem er der mulighed for at korrigere for cohort-eftekter.

[ afsnit 1.2 blev det vist, at der var en stor variation i antallet af 15-19 drige fra ar
til ar. For at finde frem til palidelige kontrolgrupper korrigeres for befolkningstal.
Séledes sammenholdes incidensrater (hhv. drabte pr. indbygger og personskader
pr. indbygger) for den undersegte aldersgruppe og de potentielle kontrolgrupper.

Der underseges to mulige kontrolgrupper: A) En aggregeret kontrolgruppe, hvor
ct samlet forventet antal drebte og personskader beregnes og herefter fordeles pa
trafikarter, og B) disaggregerede kontrolgrupper, hvor det forventede antal drebte
og personskader beregnes for hver trafikart separat. Kontrolgruppe B er bedre til
at handtere betydningen af udviklinger i trafikmangde og risiko for de enkelte
trafikarter end kontrolgruppe A, som til gengald indbetatter en mindre usikkerhed
i estimeringen, da antallet af drabte og personskader i kontrolgruppen er starre.

3.2.1 Sankning af aldersgraense i 1971
Til belysning af senkningen af aldersgrensen fra 16 til 15 ar i 1971 har oplysnin-

ger om hhv. draebte og personskader for folgende aldersgrupper og trafikarter vae-
ret mulige at opgere:

o 0-64dr o Fodganger

o 7-14ar o Cykel

o |5-17 ar o Lille knallert (knallert-30)
o 18-194r o Stor knallert (knallert-45)
e 20-24 ar e Motorcykel

o 25 arogeldre e Bil og andet koretoj

Gruppen af personer hhv. 7-14 og 15-17 ar undersgges. For disse to grupper skal
der etableres kontrolgrupper. I figur 9 pa naste side er vist incidensrater (person-
skader pr. 1.000 personer) 1960-2009 for aldersgrupperne nevnt ovenfor.

Af figur 9 ses, at udviklingen for personer pa 7-14 og 15-17 ar er anderledes end
for de gvrige aldersgrupper op gennem 1960’°erne. Saledes stiger incidensraten
med 57 og 55 procent fra 1960 til 1970 for hhv. 7-14 og 15-17 érige, mens den
kun stiger 40, 16 og 11 procent for hhv. 0-6, 18-19 og 25 ar og ®ldre og faktisk
falder med 5 procent for 20-24 arige.

Af figur 9 ses yderligere, at personer pa 15-17 ar er den eneste aldersgruppe, hvis
incidensrate for alvor topper op gennem 1970’erne. De andre aldersgruppers inci-
densrate topper hovedsageligt sidst i 1960’erne. Fra midten af 1980’erne og frem
er udviklingen i incidensrater rimelig ens for de forskellige aldersgrupper.
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Figur 9. Udvikling i incidensrate (personskader pr. 1.000 personer) i Danmark
blandt seks aldersgrupper.

I bilag I er vist udviklinger i drebte pr. 1.000 personer opdelt pa aldersgrupper og
personskader pr. 1.000 personer for de enkelte trafikarter opdelt pa aldersgrupper.
Med baggrund i bilaget kan det siges, at udviklingen i drebte pr. 1.000 personer
cr anderledes end udviklingen i personskader pr. 1.000 personer. Udviklingen i
drebte er langt mere ujeevn pga. tilfeldige udsving. Men en rieckke andre forhold
har ogsd indflydelse f.¢ks. a) @endringer af uheldsstatistikken, b) udviklinger der
pavirker alvorligheden af personskader f.eks. brug af sele, samt c) udviklinger i
trafiksammensztning, da alvorligheden af personskader er forskellig blandt fod-
gengere, cyklister, osv.

Af bilag | ses, at 7-14 og 15-17 ériges personskader til fods stiger i 1960’erne,
hvilket ogsa er tilfeldet for 0-6 og 18-24 ériges, dog er stigningen ekstraordinzer
stor blandt 7-14 drige. Antallet af personskader pé cykel stiger blandt 0-14 rige
op gennem 1960’erne, mens det falder for alle andre aldersgrupper. Personskader
pd lille knallert steg voldsomt blandt 7-19 arige op gennem 1960’erne, mens ud-
viklingen var rimelig status quo for andre aldersgrupper. [ det seneste arti, altsd
drene 2000-09, har udviklingen i personskader til fods, pa cykel og lille knallert
veret rimelig ensartet for aldersgrupperne.

Den store knallert indgér ikke i analysen af 197! @®ndringen af aldersgraensen for
knallertkorsel. Dog kan det siges, at udviklingen i personskader siden den store
knallerts introduktion i 1994 er rimeligt ensartet blandt aldersgrupperne, dog er
udviklingen for 7-14 érige noget aparte.
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P4 motorcykel er faldet i personskader op gennem 1960’ erne ensartet for alders-
grupperne, mens udviklingen blandt 0-14 drige er helt anderledes end blandt andre
aldersgrupper i det seneste drti. Stigningen i personskader i bil og andet koretoj op
gennem 1960’erne er ekstraordinzr stor blandt 15-19 drige, mens udviklingen
blandt andre aldersgrupper ligner hinanden. | det seneste arti har udviklingen i
personskader i bil veret rimelig ensartet for aldersgrupperne.

Ud fra udviklingsforlobene i bilag 1 er det de 18-19 driges udvikling i personska-
der, der bedst kan beskrive de 15-17 driges udvikling i personskader op gennem
1960’erne og 2000’erne. Derfor valges personer pa 18-19 ar som kontrolgruppe
for 15-17 arige. Tilsvarende valges 0-6 drige som kontrolgruppe for 7-14 drige.
Dog anvendes personskader pa motorcykel, lille og stor knallert blandt personer
pa 18-19 ar i den disaggregerede kontrolgruppe for de 7-14 arige, da antallet af
personskader blandt 0-6 arige er meget begrenset for disse transportformer.

Til at teste, hvor god eller darlig disse valgte kontrolgrupper er, ses pi afvigelsen
mellem det observerede og forventede antal drabte og personskader. De tre ar
1960-62 benyttes som basisar til at beregne torventede drabte og personskader i
de enkelte &r i perioden 1963-70, mens ar 2000-02 er basisar for perioden 2003-
09. Det forventede antal af personskader (FPSK) for 15-17 érige for en transport-
form (TF) i forste ar efter basisdrene (4r 1) beregnes ud fra antal personer pa 15-
17 ar (BEFOLK) i 4r | og den forventede incidensrate (FIR) for 15-17 drige for
denne transportform for &r 1. Beregningsmetodikken for den disaggregerede kon-
trolgruppe er folgende:

FPSK15-17 artransportform 1,3r 1 — BEFOLKIS—U irdr1 X l::lRlS—N ar,transportform 1,ir 1

Den forventede incidensrate (FIR) beregnes ud fra incidensraten (IR) blandt de
15-17 arige i basisarene og incidensraten i kontrolgruppen (KG) i hhv. ar 1 og
basisarene pa folgende made:

IRKG,transportform 1,ir 1

FIR15_17 ar,transportform 1,ir 1 = IR15—17 dr,transportform 1,basisdr X IR
KG.transportform 1,basisar

Incidensraterne beregnes altid for hele perioden med baggrund i personskader
(PSK) og antal personer. Sdledes beregnes eksempelvis incidensraten for personer
15-17 ar i basisarene i 1960’erne som folgende:

I Rl 5—17 dr.transportformi,basisar
PSK15—17 ar.transportform 1,1960~-1962

B BEFOLK15—17ér,1960 + BEFO["1(15—17ﬂr,1961 + BEFOLK15—17Ar,1962

For den aggregerede kontrolgruppe ses pé alle transportformer under ét.
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Ar Personskader blandt 7-14 dirige Personskader blandt 15-17 arige

Forventet Observeret Forskel Forventet Observeret Forskel

A B A B A B A B
1960 1.398 | 1.361 1.548 +10,7% | +13,7% § 1.633 | 1.800 1.742 +6,7% | ~32%
1961 1.720 | 1.744 1.589 -716% | —-89% | 1.782 | 1.764 1.827 +2,6% | +3,5%
1962 1.713 | 1.725 1.705 ~05% 1 -1,2%{ 1.908 | 1.770 1.759 18% | —0,6 %
1963 1.490 | 1.490 1.591 +6,8% 1 +68% | 1.882 | 1.717 1.701 6% | -09%
1964 1.725 | 1.718 1.850 +13% | +7,7% | 1.852 | 1.736 1.874 +12% | +8,0%
1965 1.844 | 1.881 1.981 +74% | +53% | 1.811 | 1.764 1.847 +20% | +4,7 %
1966 1.709 | 2.000 1.988 +164% | -0,6% | 1.774 | 1.849 1.986 +120% | +74 %
1967 1816 | 1.928 1.981 +9.1% 7 +27% | 1.722 | 1.834 2.162 +256 % | +179 %
1968 2.023 | 2.047 2.329 +152% | +13,8% | 1.738 | 2.041 2314 |433,1 % |+134 %
1969 1.974 | 2.261 2.409 +220% | +6,5% | 1.760 | 2.130 2.425 +378% | +13.8 %

1970 1.830 | 1.960 2274 1 4242% | +16,0% | 1.731 | 2.218 2456 +41,8 % | +10,7 %

2000 484 491 523 +8,0 % +6,5 % | 825 803 738 -10,6% | -8,1 %
2001 478 493 446 -6,7 % -95% { 701 733 712 +H,5% ) -29%
2002 509 486 502 -1,3% +33% | 786 777 866 +102% |+11,5%
2003 470 366 477 +1,6% | +304% | 743 738 737 ~08% 1 -0,1 %
2004 426 391 454 +6,5% | +16,1 % § 718 740 697 -30% | -5,8%
2005 434 326 382 —120% | +174% | 644 602 562 —127% ) —-6,7%
2006 264 232 312 +183% | +343% | 711 683 574 -193% |-16,0 %
2007 425 410 354 -166% | —13,6% | 714 721 680 —48% | 57 %
2008 238 202 303 +272% | +50,2% | 633 556 632 0,1 % {+13,8 %
2009 286 287 242 ~153% | -15,7% | 543 480 423 -220% |-11,8%

Tabel 3. Beregningsresultater for forventet antal personskader for 7-14 og 15-17 drige hhv. baseret
pa aggregeret kontrolgruppe A og disaggregeret kontrolgruppe B. ”Forskel” angiver procentuel
difference mellem forventede og observerede personskader baseret pé hhv. kontrolgruppe A og B.

I'tabel 3 er vist forventede og observerede antal personskader for 7-14 og 15-17
arige 1 1960’erne og 2000’erne. Det forventede antal personskader er beregnet
hhv. ud fra en aggregeret kontrolgruppe A og en disaggregeret kontrolgruppe B.
Det ses, at de forventede personskader nogenlunde adskiller sig lige meget fra
observerede personskader i de forste 3-4 r efter basisarene, nar der anvendes
kontrolgruppe A eller B. Men pé lengere sigt, altsi 4-8 &r efter basisarene er for-
skellen mellem forventede og observerede personskader lavere beregnet ud fra
kontrolgruppe B end fra kontrolgruppe A pa nar for 7-14 arige i 2007-09.

I bilag 2 er vist beregningsresultater for det forventede antal drabte 7-14 og 15-17
arige i 1960’erne og 2000’erne. Usikkerheden pa det forventede antal drzbte er
sterre, nr det opgeres i procent, end usikkerheden pa det forventede antal person-
skader. Af bilaget ses, at brug af kontrolgruppe A og B begge medforer betydelige
forskelle mellem forventede og observerede antal drzbte bade i 1960’eme og i
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2000’erne. Den disaggregerede kontrolgruppe B cr maske lidt mindre usikker i
1960’erne men til gengeld mere usikker i 2000’erne i forhold til kontrolgruppe A.
En problem ved kontrolgruppe B er de antalsmaessige voldsomme udsving, der
indimellem sker i det torventede antal dreebte, fordi antallet af drebte i kontrol-
gruppen, ndr denne opdeles pa trafikarter, er ganske beskedent.

Som folge af disse studier af potentielle kontrolgrupper benyttes den beskrevne
aggregerede kontrolgruppe A til at beregne forventede antal drebte, mens den
disaggregerede kontrolgruppe B benyttes til at beregne forventede antal person-
skader. Til opgerelse af sikkerhedseffekter af ®ndringen af aldersgraensen i 1971
benyttes drene 1968-70 som basisar i beregninger af forventede antal drzbte og
personskader.

I tabel 4 er vist det forventede og observerede antal personskader blandt 15-17
arige i 1960’erne for de fem undersegte trafikarter i denne periode. Det forventede
antal personskader i tabel 4 er beregnet med baggrund i kontrolgruppe B.

Personskader 15-17 ar Ar

1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 { 1967 | 1968 | 1969 | 1970

(knallert-30)

Fodganger Forventet 109 | 111 | 108 | 115 | 126 | 143 | 126 | 104 | 115 | 125 | 108
Observeret 99 | 106 | 123 | 120 | 125 | 125 | 103 | 125 | 113 | 136 | 106
Forskel 9% | -4% |+13%| +4% | -1% |-13% | -18% (+20% | -2% | +9% | -2%
Cykel Forventet 557 | 583 | 484 | 472 | 367 | 375 | 286 | 246 | 223 | 206 | 193
Observeret | 627 | 553 | 438 | 395 | 439 | 355 | 328 | 309 | 268 | 275 | 223
Forskel +13%| -5% | -9% | -16% |+20%| -5% |+15%|+26% |+20% |+34%{ +15%
Lille knallert Forventet 721 | 582 | 607 | 506 | 571 | 541 | 726 | 752 | 940 | 1.015} 1.158

Observeret 588 | 665 | 652 | 568 | 662 | 681 | 837 | 999 |1.167]1.195] 1.344

Forskel -18% |+14% | +7% |+12% | +16% | +26% |+15% | +33% | +24% | +18% | +16%

Motorcykel Forventet 159 | 177 | 186 | 165 | 141 | 116 | 101 | 84 63 54 50
Observeret 173 | 188 | 161 | 162 | 171 | 123 | 109 § 97 96 87 76
Forskel 9% | +7% | -13% | 2% |{+21%| +6% | +8% |+16% |+53% | +61%| +51%

Bil og andet Forventet 254 | 312 | 385 | 459 | 531 | 589 | 610 | 648 | 699 | 730 | 708

kereto] Observeret | 255 | 315 | 385 | 456 | 477 | 563 | 609 | 632 | 670 | 732 | 707

Forskel 0% |+1% | 0% | -1% |-10% | -4% | -0% | 2% | -4% | +0% | -0%

Tabel 4. Forventede og observerede personskader blandt 15-17 drige samt forskellen pd disse i
procent. Forventede personskader er beregnet ud fra kontrolgruppe B med 1960-62 som basisdr.
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Af tabel 4 ses, at forskellen mellem forventede og observerede personskader er
beskeden for fodganger samt bil og andet keretgj. Det vil sige, at udviklingen i
personskader blandt 15-17 érige for de to trafikarter har veret nesten den samme
som blandt 18-19 arige. Men pa cykel, lille knallert og motorcykel sker der flere
personskader end der forventes, hvilket vil sige, at udviklingen har varet mere
gunstig blandt 18-19 arige end blandt 15-17 arige op gennem 1960’erne for disse.
trafikarter.
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Af udviklingerne vist i bilag | kan anfores, at gennemsnitsalderen for drxbte og
tilskadekomne pd to-hjulede keretgjer falder op gennem 1960°erne, hvor cykel
synes at blive mere “popular” blandt skolebgrn end blandt andre, mens knallert

og motorcykel bliver szrlig “popular” blandt teenagere.

Personskader 7-14 4r Ar
1960 1 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 { 1967 | 1968 | 1969 | 1970
Fodgaenger Forventet 435 | 502 | 490 | 408 | 462 | 495 440 | 467 | 505 | 462 442
Observeret | 451 | 460 | 518 | 545 | 577 612 551 | 613 | 666 | 747 678
Forskel +4% | -8% | +6% |+34% | +25% | +24% |+25% |+31% | +32%| +62% | +53%
Cykel Forventet 675 | 891 | 867 | 726 | 839 946 |1.146}1 997 | 994 | 1.234 | 996
Observeret | 809 | 810 | 820 | 727 | 862 889 | 951 | 891 [1.070| 1.026 | 894
Forskel +20%| -9% | -5% | +0% | +3% | 6% |-17%|-11%| +8% | -17% | -10%
Lille knallert Forventet 17 I3 13 11 13 12 17 18 23 25 29
(knallert-30)  [Observeret | 8 | 11 | 24 | 8 | 25 | 27 | 23 | 28 | 38 | 60 | 95
Forskel -54% | -15% |+85% | -26% | +98% |+116% [ +33% | +53% | +65% | +140% | +231%
Motorcykel Forventet 33 33 34 30 26 23 20 17 13 11 11
Observeret 31 37 32 26 14 26 19 12 11 12 14
Forskel 5% |+10%| -5% |-13% | -47% | +15% | -7% |-30% | -16% | +6% | +33%
Bil og andet Forventet 202 | 304 | 322 | 315 | 378 | 404 | 376 | 429 | 513 | 529 482
koretoj Observeret 249 | 271 | 311 | 285 | 372 427 444 | 437 | 544 564 593
Forskel +23%{-11% | -3% |-10% | -1% | +6% |+18%| +2% | +6% | +7% | +23%

Tabel 5. Forventede og observerede personskader blandt 7-14 drige samt forskellen pd disse i
procent. Forventede personskader er beregnet ud fra kontrolgruppe B med 1960-62 som basiscr.

Af tabel 5 ses, at forskellene mellem de forventede og observerede antal person-
skader blandt 7-14 drige er rimelig beskeden for cykel, motorcykel samt bil og
andet koretej. Til gengzld er der store forskelle, nér der ses pa fodgenger og lille
knallert. Der observeres vasentligt flere personskader end der forventes til fods og
pa lille knallert. Prognosen for personskader blandt 7-14 4rige forekommer derfor
at veere betydelig mere usikker end blandt 15-17 arige.

Der kan vere flere forklaringer p4, at udviklingen i personskader og drzbte ikke
er ens blandt 7-14 og 15-17 rige i forhold til kontrolgrupperne. Den tilfxldige
variation i forekomsten af personskader og drabte er en vigtig forklaring. Her er
det veesentligt at huske, at bade tilfzldig variation i basisar og i dret for hvilke det
forventede og observerede antal anskues — bade i den undersagte aldersgruppe og

i kontrolgruppen — indgar som kilde til usikkerhed. Den anden vasentlige og

nerliggende forklaring er, at trafikudviklingerne ikke er ens i hhv. den undersggte
aldersgruppe og kontrolgruppen. Her skal man dog huske p4, at det er en sikker-
hedseffekt af at &ndre en aldersgranse for knallertkersel, der skal undersgges, og
en sddan @ndring vil fore til en anderledes trafikudvikling mellem den undersagte
aldersgruppe og kontrolgruppen, og derfor vil det ud fra en evalueringsteknisk
synsvinkel vaere ukorrekt at korrigere for trafikudvikling. Men der kan vere andre
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udviklinger i samfundet end ®ndringer af aldersgrenser, som forer til en uens
tratikudvikling mellem aldersgrupperne. Det kan viere andre udviklinger sdsom
crhvervstrekvensen blandt bornenes foreldre, fritidsaktiviteter blandt bernene,
tilslutning til skolefritidsordninger, ungdomsuddannelser mv. Men der foreligger
dog ikke klare relationer mellem disse andre udviklinger og udviklingen i trafik-
sikkerheden. Derfor vil det vere uhensigtsmaessigt at korrigere for de andre ud-
viklinger (spurigse eller tilfeldige sammentald), da der sa kan vere tale om at
indfore nye usikkerhedskilder i evalueringen.

Til at opgere det bedste estimat pé sikkerhedseffekt og den statistiske usikkerhed
som folge af tilfxeldig variation benyttes meta-analyse. [ bilag 3 er den benyttede
meta-analyse metode beskrevet. Meta-analyse tager hgjde for tilfeldig variation
bade i den undersogte aldersgruppe, i kontrolgruppen, i basisér og i undersagte ar.
Sikkerhedseffekten opgeres ud fra et antal ar f.eks. ar 1973-75. Hvert enkelt ar
f.cks. 1973, 1974 og 1975 indgdr som resultat i meta-analysen. Ved at benytte
meta-analyse pa denne made opnds, at jo sterre variation, der er i effekten mellem
de enkelte dr, desto storre vil den statistiske usikkerhed blive opgjort til.

3.2.2 Haevning af aldersgranse i 1980

Til belysning af h&vningen af aldersgrensen for knallertkersel fra 15 til 16 ar i
1980 er det muligt at opgere antallet af drebte og personskader for hvert enkelt
alderstrin i de enkelte ar fra 1976 og frem. Desuden er drebte og personskader
yderligere opdelt pa trafikarter, brug af sikkerhedsudstyr, spirituspavirkning samt
by-landzone:

o Trafikart (6 kategorier): Fodgenger, cykel, lille knallert, stor knallert, motor-
cykel samt bil og andet koretgj.

e Brug af sele eller styrthjelm pé/i lille og stor knallert, motorcykel, bil og andet
keretaj (3 kategorier): Med sele/hjelm, uden sele/hjelm og uoplyst.

o Spirituspavirkede pd/i lille og stor knallert, motorcykel, bil og andet keoretgj
samt alle trafikarter (3 kategorier): Zdru (under 0,5 %o), pavirket (0,5 %o og
derover) og uoplyst.

e By- og landzone for alle trafikarter (2 kategorier): By og land.

Personer mellem 12 og 20 ar undersoges. For disse alderstrin skal der etableres
kontrolgrupper. I figur 10 pd neste side er vist incidensrater (personskader pr.
1.000 personer) 1976-2009 for disse alderstrin samt aldersgrupperne 7-11 og 21-
25 ar.
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Figur 10. Udvikling i incidensrate (personskader pr. 1.000 personer) i Danmark
for ni alderstrin og to aldersgrupper i perioden 1976-2009.

Af figur 10 ses, at incidensrater for 9-11, 12 og 13 &rige i stor udstrekning folger
hinanden gennem perioden med et jevnt fald. [ de forste 6-8 ar af perioden falder
14 ariges incidensrate mere end 9-13 ériges, og 15 drige oplever et exceptionelt
stort faldt i samme korte arreekke. Udviklingen blandt 16, 17, 18, 19 og 20 arige
ligner ogsa hinanden med et rimeligt stort fald i de forste 6-8 ar af perioden efter-
fulgt af et jeevnt fald i resten af perioden. Udviklingen blandt 21-25 rige ligner
mere udviklingen blandt 9-13 drige end blandt 16-20 drige, der synes dog at vare
en top i 1985, som kun kan genfindes blandt 20 arige.

[bilag 4 er vist udviklinger i drabte pr. 1.000 personer og personskader pr. 1.000
personer for de seks trafikarter opdelt p de ni alderstrin og to aldersgrupper. Nér
drebte og personskader opdeles sidan bliver udviklingerne mere *flimrende”, da
der er relativt f3 personskader pa de enkelte alderstrin. I hovedtrek kan man dog

sige, at de forskelle man finder i udviklingerne i figur 10 kan genfindes, ndr man

ser pa drebte pr. 1.000 personer.

[ncidensraterne i bilagets figur B4.2 byggende pa personskader til fods udvikler
sig forskelligt, idet udviklingen er mest gunstig for de yngste og mindst gunstig
for de ldste. Ses pa cykler i figur B4.3 er der ogsa her forskellig udvikling, idet
udviklingen blandt 9-11 &rige er jevnt aftagende, mens de 15-25 Ariges incidens-
rate topper omkring 1988-1996. Figur B4.4 viser udviklinger pa lille knallert, og
man kan erfare, at udviklingen i figur 10 for 14, 15, 16 og 17 arige hovedsageligt
skyldes udviklingen i personskader pa lille knallert. Procentuelt er det kun de 14
og 15 ariges udviklinger i incidensrate pa knallert, der skiller sig ud. Udviklingen
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i incidensrater pd motorcykel (figur B4.6) har vaeret meget vaesentlig for de 18, 19
og 20 driges samlcde incidensrate (figur 10). Men udviklingsmeassigt er det kun
de 21-25 drige pd motorcykel, der skiller sig ud med en knap sa gunstig udvikling.
Udviklinger i incidensrater for bil og andet koretgj er i store trek de samme for de
cnkelte alderstrin og —grupper, men da serligt 18-20 arige ofte kommer til skade i
bil, har udviklingen for denne trafikart storst betydning for disse alderstrin. Ogsé
for bil og andet keretaj adskiller de 21-25 drige fra de andre aldersgrupper. Den
top i incidensrate i figur 10 i 1985 blandt 20-25 &rige skyldes en top i personska-
der i bil og andet koretgj.

Man kan sige, at udviklingen i incidensrate i figur 10 i stor udstrekning styres af
udviklingen i personskader til fods og pa cykel blandt 9-11 4rige, men styres af
udviklingen i personskader pa lille knallert blandt 14-17 &rige og af udviklingen i
personskader pd motorcykel og i bil og andet koretgj blandt 18-20 &rige. Dette er
baggrunden for, at disaggregerede kontrolgrupper fungerer bedst, og viser meget
tydeligt, at disaggregerede kontrolgrupper er langt at foretreekke til at opgere ef-
fekter af eendringen af aldersgraensen for knallertkersel i 1980.

Af de mange figurer kan man uddrage, at de 21-25 arige ikke har samme trends i
incidensrater som teenagere respektive i slutningen af 1970’erne og op gennem
1980’erne. Det har vaeret forspgt at dele de 21-29 érige op i forskellige grupper,
men uanset opdeling ligner de ikke teenagere i de to perioder.

Omvendt har 18-20 drige betydelige sammenfald med personer pa 15, 16 og 17 ar.
Derfor veelges de 18-20 arige som kontrolgruppe for disse alderstrin. Det bliver
sdledes ikke muligt at angive sikkerhedseffekter af ®endringen af aldersgransen
for personer pa 18, 19 og 20 &r. For personer pa 12, 13 og 14 &r bruges de 9-11
drige som kontrolgruppe med hensyn til udviklingen i personskader pé cykel samt
i bil og andet keretgj, mens de 18-20 arige bruges som kontrolgruppe med hensyn
til udviklingen i personskader pa knallert og motorcykel. Endelig benyttes en
kombineret kontrolgruppe bestdende af 9-11 og 18-20 arige med hensyn til udvik-
lingen i personskader til fods. Ved opgerelse af sikkerhedseffekter af &ndringen
af aldersgreensen i 1980 bruges 1976-79 som basisér. For personer pa 12, 13 og 14
ar bruges de 9-11 drige som kontrolgruppe for udviklingen i dreebte. Med hensyn
til dreebte gores brug af aggregerede kontrolgrupper for de undersggte alderstrin.
De forventede antal drebte og personskader beregnes for drene 1976-89.

[ det folgende ses pé relevansen i at opstille korrektionsfaktorer for brug af sik-
kerhedsudstyr, spirituskersel samt fordeling af personskader pa by og land. Der
ses ikke pé korrektionsfaktorer i relation til cohort-effekter som falge af typegod-
kendte knallerter og obligatorisk knallertkarerundervisning. Det skyldes, at disse
cohort-effekter forst kan identificeres, nar udviklinger i draebte og personskader er
korrigeret for den generelle udvikling, altsé ved benyttelse af kontrolgrupperne.
Derfor undersgges mulige spor af cohort-effekter i afsnit 3.3.2, hvor resultaterne
behandles.
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Figur 11. Andel af draebte og kveestede personer, der benyttede sele i bil og andet
koretaj, opdelt pa fire aldersgrupper.

Brug af sele blev pabudt pa forseder i person- og varebiler den 1. januar 1976,
mens pdbud om brug sele pa bagszder kom den 1. januar 1990. Af figur 11 ses, at
brugen af sele blandt 9-11 og 12-14 arige nogenlunde falges ad frem til 1990,
hvorefter brugen blandt 9-11 érige @ges mere end blandt 12-14 &rige, hvilket iser
er fordi 9-11 arige i sterre udstrzkning sidder pa bagsaedet. Af figuren ses ogsa, at
brugen af sele er noget hgjere blandt 18-20 arige frem til 1990, hvilket skyldes, at
de i storre udstrekning sidder pé forsaedet. Udviklingen i brug af sele blandt 15-17
og 18-20 drige folger hinanden frem til 1990, hvor der kommer et lille spring, s&
afstanden i selebrug mellem de to aldersgrupper bliver mindre, herefter folger
udviklingen i de to aldersgrupper igen hinanden. Da 9-11 érige er kontrolgruppe
tor 12-14 &rige, og 18-20 arige er kontrolgruppe for 15-17 4rige, og der kun be-
tragtes en periode frem til og med 1989, er det irrelevant at korrigere for selebrug,
da udviklingerne folger hinanden.

Brug af styrthjelm pabydes ved kersel pa knallert og motorcykel den 1. januar
1977. Af figur 12 pé neste side ses udviklingen i brug af styrthjelm pa motorcy-
kel. Her er ikke vist tal for 9-14 érige, da de har meget fa personskader pa motor-
cykel, og der derfor ikke kan vises relevante udviklinger. Brug af styrthjelm har
veret svagt faldende blandt 15-17 drige, men holdt sig rimeligt konstant blandt
18-20 &rige. Ser man alene pé perioden 1976-89 og har in mente, at 1976-79 er
basisar, er der dog reelt ingen grund til at udvikle korrektionsfaktorer for brug af
styrthjelm pd motorcykel, da forskelle mellem de to aldersgrupper er beskedne.
Dette skal ogsa ses i lyset af, at brug af styrthjelm kun forebygger ca. 25 procent
af de ellers indtrufne personskader (Elvik et al., 2009).
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Figur 12. Andel of dreebte og kveestede personer, der benyttede styrthjelm pa mo-
torcykel, opdelt pa to aldersgrupper.
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Figur 13. Andel af dreebte og kveestede personer, der benyttede styrthjelm pa lille
knallert, opdelt pa tre aldersgrupper.

Brugen af styrthjelm pa knallert stiger voldsomt efter pabuddet i 1977. Herefier

falder brugen frem til ca. 1990, hvorefter brugsniveauet er rimeligt konstant, se
figur 13. Dette gelder for bade 12-14, 15-17 og 18-20 arige. Der er ikke vist tal

44



Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relation til knallertkarsel Trafitec

for 9-11 &rige, da de har meget fa personskader pa lille knallert, og der derfor ikke
kan vises relevante udviklinger. Der forekommer saledes ikke at viere behov for at
opstille korrektionsfaktorer for brug af styrthjelm pa lille knallert.
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Figur 14. Andel af dreebte og kveestede personer, der var spirituspavirkede pa
ulykkestidspunktet, opdelt pa fire aldersgrupper.

Der er nasten ingen spirituspvirkede 9-14 arige i trafikken, og deres forekomst
udvikler sig nermest ikke, se figur 14. Der er siledes ingen grund til at korrigere
for spirituspdvirkning i beregninger af forventede drabte og personskader blandt
12-14 arige. Andelen af skadede personer, der er spirituspavirkede, falder blandt
15-17 og 18-20 érige frem til ca. 1992, hvorefter denne andel er rimelig konstant.
Faldet blandt de 18-20 arige er ca. 40 procent i drene 1976-92 (svarende til ca. 10
procentpoint fra 24 % til 14 %), men kun ca. 20 procent blandt 15-17 &rige i
samme drraekke (svarende til 2 procentpoint fra 10 % til 8 %). Det er bade pa lille
knallert, motorcykel og i bil og andet keretaj, at andelen af spirituspavirkede fal-
der med undtagelsen af 15-17 drige knallertkerere, der er mere spirituspavirkede
omkring 1990 end i slutningen af 1970’erne. Der korrigeres heller ikke for spiri-
tuspdvirkning i beregninger af forventede drabte og personskader blandt 15-17
arige. Det skyldes, at ssmmenhange mellem spirituspavirkning og forekomst af
personskader er for komplekse til at foretage entydige og korrekte korrektioner.
Men det vurderes, at uden korrektion for spirituspavirkning er det forventede antal
drabte og personskader blandt 15-17 arige i sterrelsesordnen 0-6 procent for lavt i
arene 1980-89.
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Figur 15. Andel af dreebte og kvcestede personer, der kom til skade i byzone, op-
delt pa fire aldersgrupper.

Af figur 15 ses en faldende tendens fra midten af 1980’erne og frem blandt 9-11
og 18-20 drige forstaet pi den méde, at en stadig mindre andel af personskaderne
sker i byzone og en stadig sterre andel i landzone. Den faldende tendens er ikke s
klar blandt 12-17 érige. Dog er forskellene i udvikling i perioden 1976-89 ganske
beskeden, og der korrigeres derfor ikke for forskelligartet udvikling i dreebte og
personskader hhv. i by- og landzone.

Samlet foretages der altsa ikke korrektioner for brug af sikkerhedsudstyr, spiritus-
pavirkning eller fordeling pa by- og landzone. Det vurderes, at uden korrektioner
vil de forventede tal for dreebte og personskader blandt 15-17 arige vere lidt for
lave i &rene 1980-89.

3.3 Resuitater af analyser

[ dette afsnit beskrives resultaterne af analyser af andringer af aldersgrensen for
knallertkorsel i 1971 og 1980. Hvert delafsnit afsluttes med en opsummering.

3.3.1 Seenkning af aldersgranse i 1971

Aldersgrensen for knallertkersel blev &ndret fra 16 til 15 ar den 1. maj 1971. Der
mé lige efter &ndringen have varet ekstraordinrt mange nye knallertkerere pa
vejene, hvilket hajest sandsynligt vil have medfert ekstraordinart mange uheld pa
knallert. Denne indfasning af ekstraordinart mange nye knallertkerere formodes
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at pdvirke uheldstallene blandt 15-17 drige i dele af 1971 og 1972, hvorefter man
sandsynligvis vil kunne erfare en mere langsigtet sikkerhedseffekt af &endringen af
aldersgrensen. Det er muligt, at nogle af de mange begivenheder 1970’erne, der
cr nevnt i afsnit 3.1, ogsa pavirker uheldstallene. Det er derfor vigtigt at beskrive

sikkerhedseffekten ar for ar.

Som angivet 1 afsnit 3.2.1 benyttes disaggregerede kontrolgrupper med 1968-70
som basisdr til at beregne det forventede antal personskader blandt 7-14 og 15-17
drige, mens aggregerede kontrolgrupper benyttes til beregninger af det forventede
antal drebte. Der er beregnet forventede tal frem til og med 1984. Dette er ikke
gjort for at angive sikkerhedseffekter sa lang tid efter @ndringen af aldersgransen.
[ stedet er det for at erfare, om den benyttede metodik kan opfange den udligning i
sikkerhedseffekt, der ma opsté efter, at aldersgraensen for knallertkersel fores til-
bage til 16 dr den 1. januar 1980. De forventede antal drebte og personskader er
afrundet til heltal i hvert dr, men er summeret ud fra ikke afrundede tal, nar flere
ar er lagt sammen.

Ar Personskader blandt 7-14 arige Personskader blandt 15-17 drige
Forventet | Observeret Forskel Forventet | Observeret Forskel
Antal| Procent Antal | Procent
1968 2314 2.329 +15 +1 %) 2.300 2.314 +14 +1 %
1969 § 2.494 2.409 -85 -3%§ 2.394 2.425 +31 +1 %
1970 2.201 2.274 +73 +3 %) 2.504 2.456 —438 -2 %
1971 2.746 2.401 =345 —-13%}§ 2.509 3.261 +752 +30 %
1972 2.494 2213 281 —11%| 2.402 2.929 +527 +22 %
19734 2.123 2.123 +0 +0%] 2.290 2.853 +563 +25 %
1974} 1.628 1.771 +143 +9 %] 2.040 2.526 +486 +24 %
1975§ 2.125 1.989 —136 6%} 2.262 2.787 +525 +23 %
1976 § 1.853 1.881 +28 +1 %) 2.348 3.043 +695 +30 %
19774 2.086 1.957 —129 -6 %| 2.081 2.975 +894 +43 %
1978 1.722 1912 +190} +11 %] 2.141 2.840 +699 +33 %
1979 1.369 1.656 +287| +21%| 1.817 2.447 +630 +35 %
1980%F 1.187 1.390 +203| +17 %) 1.984 2.156 +172 +9 %
1981 1.271 1.312 +41 +3%| 1.649 1.722 +73 +4 %
1982 1.282 1.247 -35 -3 %{ 1573 1.660 +87 +6 %
1983 1.208 1.126 -82 1%} 1.615 1.476 -139 -9 %
19841 1.168 1.159 -9 -1 %) 1.588 1.572 -16 -1 %

Tabel 6. Beregningsresultater for forventet antal personskader for 7-14 og 15-17
drige baseret pa disaggregeret kontrolgruppe B. "Forskel” angiver antalsmessig

og procentuel difference mellem forventede og observerede personskader.

Af tabel 6 ses, at forskelle mellem forventede og observerede personskader blandt
7-14 arige svinger omkring 0 i 1971-79. Ses pa de ni &r under ét forventes der
18.148 personskader 1 1971-79, mens der blev observeret 17.903. En forskel pa
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kun 1 procent. Det viser, at ®ndringen af aldersgrasnsen i 1971 ikke har pavirket
antallet af personskader blandt 7-14 drige i ct storre omfang. For de 15-17 drige er
forskellen meget storre. Her er antallet af observerede personskader 22-43 procent
hejere i 1971-79 end det antal man kunne forvente. Ses pa de ni dr under ét for-
ventes 19.891 personskader, mens der blev observeret 25.661. En forskel pd 29
procent. Det viser, at ®ndringen af aldersgrensen har aget antallet af personska-
der blandt 15-17 arige.

Forskelle mellem forventede og observerede personskader i 1981-84 er ganske
beskedne for bide 7-14 og 15-17 drige. Det indikerer, at xndringen af aldersgraen-
sen for knallertkorsel tilbage til 16 ar i 1980, er en vigtig drsag til, at udviklingen i
personskader atter opforer sig som forventet. /Endringen af aldersgransen i 1980
synes sdledes at udligne &ndringen i 1971.

Bade tallene for de 7-14 og 15-17 arige tyder p4, at loveendringer i 1976-78 har
betydning for den anforte sikkerhedseffekt i tabel 6. Sddanne lovendringer er bl.a.
pdbud om brug af sele, ny lovgivning om spirituskersel, pdbud om brug af styrt-
hjelm, indferelse af typegodkendelse af knallerter og pabud om knallertkereres
brug af cykelsti.

Det vurderes derfor, at forskellene i forventede og observerede personskader i
drene 1973-75 er de tal, der bedst kan beskrive den reelle langsigtede sikkerheds-
effekt, som opstod som folge af ®endringen af aldersgraensen i 1971.

For drene 1973-75 er effekterne pa personskader blandt 7-14 arige hhv. +0 %, +9
% og -6 %. Det bedste estimat for effekt for disse tre ar er en stigning pa | procent
med et 95% konfidensinterval gédende fra -8 % til +9 %. Det konkluderes derfor,
at endringen af' aldersgrensen i 1971 ikke kan dokumenteres at have pavirket det
samlede antal af personskader blandt personer pa 7-14 ar. Stigningen pa | procent
kan sdledes vere et udslag af tilfeldigheder.

I 1973-75 er effekterne pé personskader blandt 15-17 arige hhv. +25 %, +24 % og
+23 %. Det bedste estimat for effekt for de tre &r er en stigning pa 24 procent med
et 95% konfidensinterval giende fra +19 % til +29 %. Stigningen i personskader
blandt 15-17 irige er saledes statistisk signifikant. Det konkluderes derfor, at an-
dringen af aldersgransen fra 16 til 15 dr i 1971 resulterede i en stigning i antallet
af personskader blandt personer pa 15-17 ar.

[ tabel 7 pa neste side er angivet forventede og observerede antal drebte 7-14 og
15-17 drige. Af tabellen ses, at forskelle mellem forventede og observerede draeb-
te blandt 7-14 drige svinger omkring 0 i drene 1971-79. Ses pa de ni &r under ét
forventes 596 drebte i 1971-79, mens der blev observeret 649. En forskel pa 9
procent. Andringen af aldersgrensen i 1971 synes at have oget antallet af drebte
7-14 érige lidt. For 15-17 arige er forskellen storre. Ses pa 1971-79 under ét for-
ventes 450 drebte, mens der blev observeret 620. En forskel pa 38 procent. Det
viser, at &ndringen af aldersgraensen har gget antallet af draebte 15-17 Arige.
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Ar Drzbte blandt 7-14 drige Drzxbte blandt 15-17 drige
[Forveatet | Observeret Forskel Forventet | Observeret Forskel
Antal| Procent Antal | Procent
1968 94 98 +4 +4 % 51 48 -3 —6 %
1969 100 98 -2 2% 56 50 -6 -11 %
1970 103 101 -2 =2 % 55 64 +9 +17 %
1971 98 93 -5 -5 % 43 83 +40 +93 %
1972 81 74 -7 -9 % 54 77 +23 +44 %
1973 94 93 -1 1% 38 87 +49 | +128 %
1974 55 65 +10| +18% 46 60 +14 +32 %
1975 6l 79 +18 +30% 35 56 +21 +61 %
1976 58 57 -1 -1 % 61 79 +18 +30 %
1977 68 65 -3 -5 % 49 62 +13 +26 %
1978 41 61 +20; +47 % 67 62 -5 7 %
1979 39 62 +23| +60 % 59 54 =5 —8 %
1980 32 32 -0 -1 % 54 66 +12 +23 %
1981 34 52 +18] +51 % 47 58 +11 +23 %
1982 33 39 +61 +17 % 46 38 -8 —17 %
1983 21 42 +21| +101 % 44 42 -2 —4 %
1984 33 41 +81 +25% 36 58 +22 +61 %

Tabel 7. Beregningsresultater for forventet antal drebte for 7-14 og 15-17 darige
baseret pa uggregeret kontrolgruppe A. ”Forskel” angiver antalsmessig og pro-
centuel difference mellem forventede og observerede drabte.

[ 1981-84 er der observeret flere draebte 7-14 og 15-17 4rige end forventet. Talle-
ne er sma, men det kan pege i retning af; at andre forhold end ®ndringerne af al-
dersgransen i 1971 og 1980 har medfort, at udviklingen i drebte 7-14 og 15-17
ikke ligner udviklingen af drabte hhv. 0-6 og 18-19 érige.

For &rene 1973-75 er effekterne pa drabte blandt 7-14 drige hhv. -1 %, +18 % og
+30 %. Det bedste estimat for effekt for de tre ar er en stigning p 13 procent med
et 95% konfidensinterval gdende fra -11 % til +43 %. Det konkluderes derfor, at
@ndringen af aldersgrensen i 1971 ikke kan dokumenteres at have pavirket antal-
let af drebte blandt personer pa 7-14 4r. Stigningen pa 13 procent kan saledes
veere et udslag af tilfeeldigheder.

[1973-75 er effekterne pa drabte blandt 15-17 drige hhv. +128 %, +32 % og +61
%. Det bedste estimat for effekt for de tre ar er en stigning p& 70 procent med et
konfidensinterval gdende fra +34 % til +117 %. Stigningen i drebte 15-17 arige er
sdledes statistisk signifikant. Vi er sikre pd, at der er sket en stigning. Det konklu-
deres derfor, at &ndringen af aldersgreensen fra 16 til 15 ar i 1971 resulterede i en
stigning i antallet af dreebte personer pa 15-17 4r.
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Personskader 7-14 4r Ar
1968 | 1969 [ 1970 | 1971 | 1972 1973 | 1974 | 1975
Fodgenger | Forventet 748 | 685 | 656 | 656 | 587 | S10 | 405 | 419
Observeret 666 | 747 | 678 | 684 | 617 | 527 | 494 | 504
Forskel “119% | 49% | 43% | +4% | +5% | +3% |+22% | +20%
Cykel Forventet 921 (1 L.1441 923 {1.374]11.200| 971 | 790 {1.163
Observeret 1.070 1 1.026] 894 | 936 | 836 | 799 | 727 | 824
Forskel +16%|-10% | -3% | -32%}|-30% |-18% | -8% |-29%
Lille knallert |Forventet 58 63 72 74 74 72 64 76
(knallert-30) fOpserveret 38 | 60 | 95 | 172 | 170 | 172 | 187 | 162
Forskel -35% | -5% 1432% H1319%+131%+139%+193%+1 12%
Motorcykel |Forventet 14 12 11 12 12 12 12 14
Observeret 11 12 14 9 9 6 5 12
Forskel -20% | 0% |+25% | -27% | -24% | -52% | -60% | -12%
Bil og andet |Forventet 572 | 590 | 538 | 629 | 621 | 557 | 357 | 453
Koretej Observeret 544 | 564 | 593 | 600 | 581 | 619 | 358 | 487
Forskel 5% | -4% [{+10%| -5% | -6% |+11%| +0% | +7%
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Tabel 8. Forventede og observerede personskader blandt 7-14 drige samt forskel-
len pa disse i procent. Forventede personskader er beregnet ud fra kontrolgruppe
B med 1968-70 som basisar.

Personskader 7-14 ar Ar
1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984
Fodgenger |Forventet 388 | 381 | 386 | 256 | 194 | 173 | 167 | 151 | 147
Observeret | 458 | 448 | 458 | 392 | 303 | 275 | 317 | 283 | 255
Forskel +18% | +18% | +19% | +53% | +56% | +59% | +90% | +88% | +74%
Cykel Forventet 939 11.226| 851 | 696 | 631 § 803 | 788 | 821 | 740
Observeret | 791 | 863 | 819 | 758 | 638 | 656 | 632 | 572 | 563
Forskel -16% |-30% | -4% | +9% | +1% | -18% | -20% | -30% | -24%
Lille knallert |Forventet 79 59 54 41 46 34 33 32 28
(knallert-30) fObserveret | 200 | 170 | 162 | 152 | 106 | 59 | 41 [ 39 | 37
Forskel +154% 11899+ 198 %+269%+129% +76% | +26% | +22% | +30%
Motorcykel |Forventet 19 21 17 13 12 9 8 9 8
Observeret 13 18 13 10 6 5 4 5 3
Forskel <33% |-14% | -25% | -23% | -51% | -46% | -51% | -46% | -62%
Bil og andet |Forventet 428 | 400 | 413 | 363 | 304 | 252 | 286 | 195 | 245
Koreto] Observeret | 419 | 458 | 460 | 344 | 337 | 317 | 253 | 227 | 301
Forskel 2% |+15%|+11%| -5% |+11%|+26%|-12% |+16% |+23%

Tabel 9. Forventede og observerede personskader blandt 7-14 drige samt forskel-

len pa disse i procent. Forventede personskader er beregnet ud fra kontrolgruppe
B med 1968-70 som basisar.
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[ tabel 8 0g 9 ses det forventede og observerede antal personskader blandt 7-14
drige fordelt pd trafikarter. Af tabellerne ses, at der er observeret flere personska-
der pa knallert end forventet i 1971-79. Ses pa de ni ar under ét forventes der 593
personskader pa knallert i 1971-79, mens der blev observeret 1.547, hvilket er en
forskel pa 161 procent. Der er observeret hhv. 15 og 2 procent flere personskader
blandt 7-14 érige til fods og i bil og andet keretgj end forventet, mens der er ob-
serveret hhv. 20 og 29 procent ferre personskader pa cykel og motorcykel end
forventet.

[ 1981-84 er antallet af observerede personskader pa knallert ogsa hajere end det
forventede antal, dog cr forskellen langt mindre end i 1971-79. Til gengzeld er
forskellene vesentligt storre i 1981-84, nir der ses pa fodgenger, motorcykel
samt bil og andet kerctaj. Dette peger i retning af, at der burde indgé korrektioner
for andre udviklinger i beregningen af de forventede antal personskader fordelt pa
trafikarter. Der synes siledes at vere vesentlig systematisk usikkerhed forbundet
med den benyttede kontrolgruppe for de 7-14 arige.

1 1973-75 er effekterne pa personskader pa knallert blandt 7-14 érige +139 %,
+193 % og +112 %. Det bedste estimat for effekt for de tre &r er en stigning pa
146 procent med et konfidensinterval fra +115 % til +182 %. Det konkluderes, at
@®ndringen af aldersgreensen i 1971 har gget antallet af personskader pa knallert
blandt 7-14 érige. Dog er effekten formentligt noget mindre, da tallene for arene
1981-84 kunne pege i retning af, at antallet af personskader pa knallert blandt 7-
14 drige alligevel ville veere steget selvom aldersgrensen ikke var blevet ndret.

Bedste estimat for effekt | 95 % konfidensinterval Stabil eller
Nedre vaerdi | @vre vaerdi | Ustabil effekt
Drebte +13 % -8 % +43 % Stabil
Personskader +1 % -8 % +9 % Ustabil
.. fodgenger +14 % +5 % +24 % Stabil
.. eykel -20 % -30 % 8% Stabil
.. lille knallert +146 % +115 % +182 % Stabil
.. motoreykel ~38 % | 1% 2% Stabil
.. bil og andet keretej +7 % 2% +17 % Stabil

T abel 10. Effekter pa dreebte og personskader i 1973-75 blandt 7-14 drige af cen-
dringen af aldersgreense for knallertkorsel i 1971 fra 16 til 15 ar. Statistisk signi-
fikante effekter er fremheevet i grdt.

[ tabel 10 er et resume for effekterne pa drabte og personskader blandt 7-14 arige.
Ud over tidligere nevnte effekter forekommer der en signifikant stigning i per-
sonskader til fods pd 14 procent samt signifikante fald i personskader pa cykel og
motorcykel pd hhv. 20 og 38 procent. Tallene her kunne pege i retning af, at der er
sket et skift fra cykel og motorcykel til gang og lille knallert. Dette skift synes
ikke umiddelbart at have aget omfanget af personskader blandt 7-14 arige. Som
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angivet for synes der dog at viere viesentlig systematisk usikkerhed forbundet med
opgerelsen af effekter for personer pd 7-14 ir.

| tabel 10 er effekter angivet til at vaerre hhv. stabile og ustabile. En ustabil effekt
er, ndr effekten for hvert af drene 1973, 1974 og 1975 er sa forskellig, at tilfeldig
variation ikke leengere kan forklare forskellene. For ustabile effekter gores brug af
en sdkaldt ”random etfects model”, se bilag 3, hvor konfidensintervallet er storre
cnd ved stabile effekter, hvor der anvendes en fixed effects model”.

Personskader 15-17 ar Ar
1968 | 1969 | 1970 | 1971 | 1972 } 1973 | 1974 | 1975
Fodgenger [Forventet 18 ¢y 127 | 110 | 93 69 90 86 64
Observeret 113 } 136 { 106 | 100 { 99 83 86 92
Forskel 4% | +7% | -4% | +8% |+43%| -7% | +0% | +43%
Cykel Forventet 275 | 253 { 238 | 194 | 198 | 169 | 162 | 186
Ohserveret 268 | 275 | 223 | 191 | 133 { 137 | 127 | 126
Forskel 2% | 9% | -6% | -1% |-33% {-19% | -22% | -32%
Lille knallert {Forventet 1.121{1.210] 1.380| 1.403 | 1.365 | 1.307 | 1.135] 1.343
(knallert-30) |Qpbserveret 1.167 | 1.195 | 1.344 | 2.120{ 1.922 [ 1.831 | 1.690 | 1.827
Forskel +4% | -1% | -3% |+51%|+41% | +40% | +49% | +36%
Motorcykel | Forventet 97 84 78 85 80 83 30 87
Observeret 96 87 76 96 83 109 | 95 112
Forskel 1% | +4% | 2% |+13%| +4% {+32%|+19% | +28%
Bil og andet |Forventet 690 | 721 | 698 | 735 | 689 | 642 | 577 | 580
kereta] Observeret 670 | 732 | 707 | 754 | 692 | 693 | 528 | 630
Forskel 3% | +2% | +1% | +3% | +0% | +8% | -8% | +9%

Tabel 11. Forventede og observerede personskader blandt 15-17 drige samt for-
skellen pa disse i procent. Forventede personskader er beregnet ud fra kontrol-
gruppe B med 1968-70 som basisar.

[ tabel 11 ovenfor og tabel 12 pa naste side er vist antallet af forventede og obser-
verede personskader blandt 15-17 arige fordelt pa trafikarter. Af tabellerne ses, at
der er observeret mange flere personskader pa knallert end forventet i drene 1971-
79. Ses pa de ni ar under ét forventes der 10.837 personskader pa knallert i 1971-
79, mens der blev observeret 16.643, hvilket er en forskel pa 54 procent. Der er
desuden observeret hhv. 9, 16 og 2 procent flere personskader blandt 15-17 arige
til fods, pa motorcykel og i bil end forventet, mens der er observeret 19 procent
ferre personskader pa cykel end forventet.

I 1981-84 er antallet af observerede personskader tet pa antal forventede person-
skader for de fem trafikarter blandt 15-17 &rige. Dette peger i retning af en vel-
valgt kontrolgruppe, hvor det ikke forekommer nadvendigt at korrigere for andre
udviklinger.
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Personskader 15-17 ar Ar

1976 | 1977 { 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984

Fodganger |Forventet 74 74 96 107 | 109 | 85 88 88 71
Observeret 82 95 85 100 | 102 | 118 80 92 78
Forskel +11% |+29% | -12% | -T% | -1% |+39%|-10% | +4% |+10%

Cykel Forventet 202 | 226 | 276 | 286 | 362 | 322 | 259 | 377 | 446
Observeret 152 | 193 | 242 | 236 | 274 | 304 | 335 | 326 | 339

Forskel 25% | -15% | -12% [ -17% | -24% | -6% |+29%|-14% | -24%

Lille knallert |Forventet 1.399 |1.067{ 1.017| 801 | 941 | 720 | 719 | 700 | 599
(knallert-30) fObserveret | 2.093 [1.904{1.750 | 1.506 | 1.242| 825 | 774 | 667 | 669
Forskel +50% |+78% [ +72% | +88% | +32% | +15% | +8% | -5% |+12%

Motorcykel | Forventet 126 138 | 118 | 92 92 73 66 73 61
Observeret 147 150 | 139 { 96 97 76 69 67 63

Forskel +17% | +9% |+17%| +4% | +6% | +5% | +4% | -9% | +4%

Bil og andet |Forventet 547 | 576 | 633 | 532 | 480 | 450 | 441 | 377 | 412
Koretej Observeret | 569 | 633 | 624 | 509 | 441 | 399 | 402 | 324 | 423
Forskel +4% |[+10%| -1% | -4% | -8% | -11% | -9% |-14% | +3%

Tabel 12. Forventede og observerede personskader blandt 15-17 drige samt for-
skellen pa disse i procent. Forventede personskader er beregnet ud fra kontrol-
gruppe B med 1968-70 som basisdr.

I drene 1973-75 er effekterne pa personskader pa knallert blandt 15-17 arige hhv.
+40 %, +49 % og +36 %. Det bedste estimat for effekt for de tre 4r er en stigning
pd 41 procent med et 95 % konfidensinterval fra +31 % til +52 %. Det konklude-
res derfor, at ®ndringen af aldersgraensen i [971 har eget antallet af personskader
pa knallert blandt 15-17 arige.

Bedste estimat for effekt

95 % konfidensinterval

Stabil eller

Nedre veerdi | @vre vardi | ustabil effekt
Druacbte +70 % +34 % +117 % Stabil
Alle personskader +24 % +19 % +29 % Stabil
... heraf fodgaenger +8 % -13 % +35 % Stabil
... tykel 25 % =38 % -9 % Stabil
... lille knallert 1% | +3 % +52 % Stabil
... motorcykel +26 % +9 % +46 % Stabil
... bil og andet koretaj +3 % —4 % +10 % Stabil

Tabel 13. Effekter pé drebte og personskader i 1973-75 blandt 15-17 drige af
eendringen af aldersgreense for knallertkorsel i 1971 fra 16 til 15 dr. Statistisk
signifikante effekter er fremheevet i grt.

I'tabel 13 er et resume for effekter pa drabte og personskader blandt 15-17 arige.
Ud over tidligere nevnte effekter forekommer der et signifikant fald i personska-
der pa cykel pd 25 procent og en signifikant stigning i personskader pa motorcy-
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kel pd 26 procent. Tallene her kunne pege i retning af, at der er sket et skift fra
cykel og ul lille knallert og motorcykel. Dette skift har eget omfanget af person-
skader blandt 15-17 drige. Det ber ogsa naevnes, at antallet af personskader til
fods og i bil og andet koretyj ikke har andret sig signifikant blandt 15-17 Arige.

Afbilag 1 tigur B1.6 ses en stigende incidensrate pd motorcykel fra 1974 og frem
ul 1978 blandt 15-24 drige. Den stigning har et vist sammenfald med @ndringen
af aldersgraensen for knallertkorsel i 1971, da personer, der fyldte 15 &r i 1971
blev I8 ari 1974 og derved fik mulighed for at fa karekort til motorcykel. Man
kan forestille sig, at &ndringen af aldersgraznsen affadte vakst i motorcykeltrafik
og —ulykker. Ses nzrmere pa figur B1.6 ser det dog ud til, at stigninger i antallet
af personskader pa motorcykel er udslag af en mere generel udvikling blandt al-
dersgrupperne, og kan siledes ikke tilskrives @ndringen af aldersgraensen.

Nedenfor er opsummeret resultaterne af analysen af @ndringen af aldersgraensen
for knallertkersel fra 16 til 15 4ri 1971:

e Det samlede antal drebte og personskader er steget med hhv. 70 og 24 procent
blandt 15-17 drige som folge af &endringen. Stigningen forekommer som falge
af flere personskader pa knallert, der er steget med 41 procent. Stigningerne er
stabile og statistisk signifikante.

e Det samlede antal draebte og personskader blandt 7-14 arige er steget svagt
(ikke signifikant) med hhv. 13 og | procent. Der er sket en signifikant stigning
i personskader pd knallert pd 146 procent, men denne stigning opvejes af fald i
personskader blandt andre trafikarter. Da effekterne synes at vere forbundet
med vaesentlig systematisk usikkerhed, er konklusionen, at der ikke kan do-
kumenteres zndringer blandt 7-14 érige til fods, pa cykel og motorcykel samt
i bil og andet keretaj. Dog er stigningen i personskader pé knallert si stor, at
en betydelig del af stigningen ma tilskrives &ndringen af aldersgransen.

3.3.2 Haevning af aldersgraense i 1980

Aldersgrensen for knallertkorsel blev @ndret fra 15 til 16 &r den 1. januar 1980.
Samtidig blev der indfert obligatorisk undervisning som en forudsztning for at
kere pd knallert, dog kun for personer pa 16 og 17 &r. Som overgangsordning var
det bestemt, at barn, der fyldte 16 ar i 1980, ikke skulle modtage undervisning, da
de allerede som 15 arige i 1979 kunne kere pa knallert uden undervisning. I prak-
sis startede undervisningen s smat i efterdret 1980, men slog farst fuldt igennem
fra starten af 1981.

Man mé formode, at mange 15 arige har kert pa knallert i overgangsaret 1980. En
mere langsigtet sikkerhedseffekt kan derfor formentligt forst ses fra 198 log frem
blandt personer pa 15 ar og derunder. Effekten af obligatorisk undervisning vil
kunne erfares for 16 drige fra 1981 og frem, og for 17 arige fra 1982 og frem. Fra
1983 og frem vil kontrolgruppen bestaende af 18-20 &rige vere pavirket af den
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obligatoriske undervisning. Disse forhold understreger vigtigheden af at beskrive
sikkerhedseftekter ar for ar.

Som angivet 1 afsnit 3.2.2 benyttes disaggregerede kontrolgrupper med 1976-79
som basisdr til at beregne forventede personskader, mens aggregerede kontrol-
grupper benyttes til beregninger af forventede drabte. Der er beregnet forventede
tal frem til og med 1989. Formeludtryk for beregning af forventede drabte og
personskader er angivet i afsnit 3.2.1, og beskrivelse af opgerelse af sikkerhedsef-
fekt og konfidensinterval herfor er angivet i bilag 3.

Aftabel 14 herunder ses forskelle mellem forventede og observerede personska-
der blandt 12-17 drige i 1976-89. Hvis der ses pa de forste ti ir, 1980-89, efter
@ndringen af aldersgraznsen for knallertkersel fra 15 til 16 4r den 1. januar 1980,
sd er det observerede antal hhv. 4, 7, 52, 10 og 7 procent lavere end det forventede
for hhv. 12, 14, 15, 16 og 17 arige, mens det for 13 drige er 5 procent hgjere.

Alder | Personskader 1976] 1977} 1978 1979} 1980| 1981} 1982 1983 1984 1985| 1986 1987 1988 1989
12 ar | Forventet 217) 225| 247{ 188 171] 153{ 154| 143| 144| 131| 127 120] 96| 123
Observeret 246| 219 202| 212] 162} 156| 146| 150 134| 119] 113| 118] 106| 108

Forskel | Antal +29 -6 -45| +24 91 +3 -8 +7| -10f -12] -14 -2 +10} -I5
Procent t+13%| -3%|-18% 113%| -5%| +2%| -5%| +5%| -1%| -9%|-11%| -2%111%|-12%

13 & |Forventet 253| 260) 279| 226{ 216| 190{ 184] 163 161} 157 150 136] 114{ 152
Observeret 2241 269| 255| 274| 216| 195| 179] 145| 178| 173} 166| 150| 154| 143

Forskel | Antal -29 91 -241 48 0 5 -5 -18 17 16 16{ 147 40| -9

Procent {-12%| +3%| 9% 22%| -0%| +3%| -3%{-11%H10% +10% H11% H+11% 4+35%| -6%

14 &r | Forventet 405 388| 410| 325| 341| 305| 282 246| 231| 239| 217| 193] 163| 222
Observeret 353 429| 385; 369| 309 289| 228| 208| 241| 203| 201 194 193] 194

Forskel | Antal -52 41| -25] 44| -32) -16] -54| -38 10f -36] -l6 1y 30 -28

Procent [-13%H11%( -6% +13%| -9%| -5%|-19%|-15%| +4%|-15%| -7%| +1% +18%|-13%

154r |Forventet 1257 10281 1025| 885| 976| 837| 768| 743| 673| 746| 575| 518| 501| 566
Observeret 11291 1123 1041} 923| 622| 383| 382 287| 316| 263| 306 259] 256| 250

Forskel | Antal -128( 95 16| 38| -354| -454( -386] -456| -357| -483] -269| -259| -245| -316
Procent {-10%| +9% | +2%| +4%|-36%|-54%|-50%|-61%|-53%|-65%|-47%| -50% | -49% | -56%
16 & |Forventet 1081 916{ 895| 773| 846| 723| 700| 7i1| 640| 671} 510| 462| 467| 516
Observeret 986 986| 925! 781 826] 680| 655| 595| 579 449| 480] 424| 456| 450
Forskel | Antal 951 70| 30 8 -20{ -43| -45]-116| -61| -222| -30{ -38| -11| -66
Procent | -9%) +8%| +3%| +1%| -2%| -6%| -6%|-16%| -9%|-33%| -6%| -8%| -2%|-13%
17 ar | Forventet 962| 859| 860| 724} 768! 673| 648| 683} 667| 664 522| 458| 454| 506
Observeret 928} 866| 874| 743 708| 659| 623| 594] 677| 540{ 510! 411 428] 441
Forskel | Antal -34 7 14 191 -60| -14{ -25| -89| 10{ -124] -12| -47| -26| -65
Procent | -4%| +1%| +2%| +3%| -8%| -2%| -4%{-13%]| +1%|-19%! -2%|-10%| -6%|-13%
Tabel 14. Beregningsresultater1976-89 for forventet antal personskader for 12, 13, 14, 15, 16 og

17 drige baseret pa disaggregeret kontrolgruppe B. “Forskel” angiver antalsmeessig og procentuel
difference mellem forventede og observerede personskader.
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Der sker altsd ct markant fald i personskader blandt 15 drige. Af tabel 14 ses, at
faldet blandt 15 drige er ganske stabilt, dog er effekten markant lavere i 1980, der
ma anses for at vere en overgangsperiode, og effekten er markant hgjere i 1985,
hvor den generelle hastighedsbegrensning i byzone blev sat ned fra 60 til 50 kmy/t.
Opgorelserne af forventede personskader bliver stadig mere usikker, jo lengere
tid efter basisdrene opgerelserne er for. Som folge af de naevnte forhold benyttes
drene 1981-84 til opgwrelse af sikkerhedseffekter, dog benyttes kun 1982-84 for
de 17 drige, da de forst fir den fulde effekt af obligatorisk undervisning som for-
udsetning for at kere knallert fra ir 1982 og frem. Man skal ogsa huske p4, at
effekterne for 16 og 17 drige er den samlede effekt af endringen af aldersgrensen
og obligatorisk knallertkererundervisning.

1 bilag 5 findes beregningsresultater om forventede drabte, observerede drabte og
forskelle pa disse antalsmassigt og i procent i drene 1976-89, pd samme made
som angivet for personskader i tabel 14. Bilag 5 indeholder ogsa tilsvarende tal
for personskader opdelt pa hhv. fodgenger, cykel, knallert, motorcykel samt bil
og andet koeretgj. |1 det folgende ses alene pa de ar, hvor sikkerhedseffekterne er
opgjort, dvs. 1981-84 for 12-16 érige og 1982-84 for 17 drige.

Alder | Skade Bedste estimat for cffekt | 95 % konfidensinterval Stabil eller
Nedre veerdi | @vre vardi | Ustabil effekt
12 4r | Dracbte -32 % -63 % +27 % Stabil
Personskader -1 % -10 % +8 % Stabil
13 &r | Draebte +28 % -23 % +111 % Stabil
Personskader -0 % -8 % +9 % Stabil
14 dr | Drebte 22 % -52 % +25 % Stabil
Personskader -9 % -16 % -2 % Stabil
154r | Drachte -37 % -56 % -9 % Stabil
Personskader -55 % -59 % -50 Y% Ustabil
16 ir | Dreebte +17 % -10 % +57 % Stabil
Personskader -10 % -14 % -5 % Stabil
17 ar | Draebte +10 % 21 % +53 % Stabil
Personskader -5 % -10 % +0 % Stabil

Tabel 15. Effekter pa dreebte og personskader i 1981-84 blandt 12-16 drige og i
1982-84 blandt 17 arige. Statistisk signifikante effekter er fremhaevet i grat.

Tabel 15 viser, at &ndringen af aldersgrensen ikke har pavirket antallet af person-
skader blandt 12 og 13 arige. Der er stor usikkerhed om effekten pa drabte 12 og

13 arige, fordi — heldigvis — meget fa personer pa disse alderstrin bliver drabt om

aret. Det vurderes derfor, at azndringen af aldersgraensen ikke har pavirket antallet
af drebte 12 og 13 arige.

Andringen af aldersgransen har medfert et signifikant fald i personskader pa 9
procent blandt 14 &rige. Ligesom for 12 og 13 arige er der stor usikkerhed om
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cffekten pd drebte 14 drige, men det vurderes, at denne ikke kan vaere veesentlig
forskellig [ra cftekten pa personskader. Faldet pa 9 procent svarede i starten af
1980°erne til ca. 25 ferre personskader blandt 14 drige om 4ret.

Heavningen af aldersgransen fra 15 til 16 ar har medfort signitikante fald i antallet
af drebte og personskader blandt 15 drige pa hhv. 37 og 55 procent. Der er slet
ingen tvivl om, at de 15 ériges trafiksikkerhed er blevet markant forbedret som
folge af endringen af aldersgreensen for knallertkersel. Faldene pd 37 og 55 pro-
cent svarede i starten af 1980°erne til ca. 5 faerre draebte og 410 ferre personska-
der blandt 15 arige om aret.

Kombinationen af obligatorisk knallertkorerundervisning og hevning af alders-
greensen for knallertkersel ser ogsé ud til at have pavirket 16 Ariges trafiksikker-
hed. Siledes falder antallet af personskader blandt 16 &rige signifikant med 10
procent. Faldet pa 10 procent svarede i starten af 1980’erne til omkring 65 ferre
personskader blandt 16 drige om dret. Antallet af personskader blandt 17 drige
falder med 5 procent, men dette fald er lige akkurat ikke statistisk signifikant.
Ligesom for andre alderstrin er der stor usikkerhed om effekten pé drebte 16 og
17 arige, men der ser dog umiddelbart ud til at vaere sket en lille stigning.

12 ar Bedste estimat for effekt | 95 % konfidensinterval Stabil eller
Personskader . Nedre vaerdi | Ovre verdi | ustabil effekt
Alle personskader -1 % -10 % +8 % Stabil

... heraf fodgenger +24 % +) % +54 % Stabil

... cykel +1 % -12 % +16 % Stabil

... lille knallert -37 % -66 % +16 % Stabil

... motorcykel -49 % -88 % +121 % Stabil

... bil og andet koretaj -12 % -29 % +8 % Stabil

Tabel 16. Effekter pa dreebte og personskader i 1981-84 blandt 12 érige som falge
af endringen af aldersgreense for knallertkorsel i 1980 fra 15 til 16 dr. Statistisk
signifikante effekter er fremheevet i grat.

Samlet set pdvirkes 12 drige sikkerhed ikke af heevningen af aldersgransen for
knallertkersel i 1980, men der sker dog @ndringer i, med hvilke transportformer
de 12 arige kommer til skade. Siledes kommer feerre 12 &rige tilsyneladende til
skade pa knallert, motorcykel og i bil og andet keretgj, mens flere kommer til
skade til fods, se tabel 16. Det er dog kun stigningen i personskader til fods, der er
statistisk signifikant.

Af tabel 17 pa naste side ses, at der ogsé er kommet flere personskader til fods
blandt 13 &rige. Samtidig er der sket et signifikant fald i antallet af personskader
pé knallert pa 36 procent, hvilket er nzermest den samme effekt som blandt de 12
drige. Tallene for 12 og 13 érige kunne tyde p4, at der sker en vis udvikling med
feerre personskader pé knallert men flere til fods — og at disse udviklinger udligner
hinanden, s der samlet set ikke sker flere personskader blandt de 12 og 13 4rige.
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13 ar Bedste estimat for effekt | 95 % konfidensinterval Stabit eller
Personskader Nedre vaerdi | Ovre verdi | ustabil effekt
Allc personskader -0 % -8 % +9 % Stabil
... heraf fodgenger +8 % -13% +35 % Stabil

.. cykel +7 % -6 % +22 % Stabil

.. lille knallert -36 % -55 % 9 % Stabil

.. motorcykel +7 % -6l % +187 % Stabil

.. bil og andet keretaj -7 % -24 % +15 % Stabil

1 abel 17. Effekter pa dreebte og personskader i 1981-84 blandt 13 drige som folge
af endringen af aldersgreense for knallertkorsel i 1980 fra 15 til 16 ar. Statistisk
signifikante effekter er fremhaevet i grat.

14 ar Bedste estimat for effekt | 95 % konfidensinterval Stabil eller
Personskader Nedre vardi | Ovre vardj | ustabil effekt
Alle personskader -9 % -16 % 2% Stabil

.. heraf fodgenger +8 % -14 % +35 % Stabil

.. eykel +24 % +10 % +40 % Stabil

.. lille knallert -60 % -67 % -51 % Stabil

.. motorcykel -43 % -69 % +6 % Stabil

. bil og andet koretgj -10 % -25 % +9 % Stabil

Tabel 18. Effekter pa dreebte og personskader i 1981-84 blandt 14 arlge som folge
af cendringen af aldersgrense for knallertkorsel i 1980 fra 15 til 16 dr. Statistisk
signifikante effekter er fremheaevet i grat.

Som naevnt tidligere sker der et signifikant fald i personskader pa 9 procent blandt
14 drige, hvilket i starten af 1980’erne svarede til omkring 25 faerre personskader
om aret. Neasten hele denne udvikling skyldes et signifikant fald p& 60 procent i
personskader pd knallert (svarede til ca. 45 ferre personskader om &ret), samt en
signifikant stigning pa 24 procent i personskader pé cykel (svarede til ca. 25 flere
personskader om dret), se tabel 8. Der sker dog ogsa andre @ndringer i 14 ariges
trafiksikkerhed, og mest markant er et storre fald i personskader pa motorcykel.
Tallene tyder pé, at heevningen af aldersgrensen har fiet de 14 arige til at skifte
fra knallert til cykel og dette har medfert en sikkerhedsgevinst.

P4 naste side findes tabel 19, der angiver udviklinger for 15 ariges personskader.
Som navnt for sker der et signifikant fald i personskader pa 55 procent blandt 15
arige, hvilket i starten af 1980’erne svarede til ca. 410 ferre personskader om éret.
Neesten hele dette fald sker som folge af et signifikant fald i personskader pa knal-
lert p& 79 procent (svarede til ca. 395 ferre personskader om dret). Antallet af
personskader i andre transportformer blandt 15 arige er sdledes ogsa faldet lidt,
dog er ingen af disse fald statistisk signifikante.
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15 dr Bedste estimat for effekt | 95 9% konfidensinterval Stabil eller
Personskader Nedre vaerdi | Ovre vaerdi | ustabil effekt
Alle personskader -55 % -59 % -50 % Ustabil
... heraf fodgzenger -l % -22 % +24 % Stabil
... cykel 3% -16 % +11 % Ustabil
.o, lille knallert -79 % -82 % <77 % Stabil
... motorcykel -22 % -44 % +10% Stabil
... bil og andet keretaj -12 % 22 % +0 % Stabil

Tabel 19. Effekter pa dreebte og personskader i 1981-84 blandt 15 drige som folge
af endringen af aldersgreense for knallertkorsel i 1980 fra 15 til 16 ar. Statistisk
signifikante effekter er fremhewevet i grat.

16 ar Bedste cstimat for effekt | 95 % konfidensinterval | Stabil eller
Personskader Nedre veerdi | Gvre vaerdi | ustabil effekt
Alle personskader -10 % -14 % -5 % Stabil

... heraf fodgenger +21 % -4 % +53 % Stabil

... cykel +2 % -1l % +18 % Stabil

... lille kuallert -15 % -22 % -7 % Stabil

... motorcykel -10 % -29 % +14 % Stabil

... bil og andet keretgj -8 % -16 % +2 % Stabil

Tabel 20. Effekter pa dreebte og personskader i 1981-84 blandt 16 drige som folge
uf endringen af aldersgraense for knallertkorsel i 1980 fra 15 til 16 r og indfo-
relse af obligatorisk undervisning som forudscetning for korsel pé knallert blandt
16 og 17 drige. Statistisk signifikante effekter er fremhavet i grdt.

I tabel 20 ovenfor og tabel 21 pa naeste side ses udviklinger i personskader blandt
16 og 17 arige. Umiddelbart kunne man mene, at heevning af aldersgrensen ville
oge antallet af personskader pa knallert blandt disse alderstrin, fordi de 16 og 17
drige fik mindre erfaring med at kere pa knallert (de matte jo ikke kere knallert
som 15 drige). P4 den anden side kan det vare, at haevningen af aldersgreensen har
afholdt nogle af de 16 og 17 arige fra at kere pa knallert. Og endelig vil indferelse
af obligatorisk undervisning formentligt have en gunstig sikkerhedseffekt.

Af tabel 20 og 21 kan erfares, at antallet af personskader pa knallert er faldet sig-
nifikant med 15 procent blandt 16 arige og faldet med 4 procent blandt 17 arige.
Betragtes de 16 og 17 Arige under ét, sa stiger antallet af personskader til fods og
pa cykel med hhv. 10 og 6 procent, mens antallet af personskader p4 knallert, mo-
torcykel og bil og andet keretgj falder med hhv. 11, 12 og 10 procent, og endelig
falder det samlede antal personskader med 8 procent. Det samlede fald og faldene
i personskader pé knallert og i bil og andet keretgj er statistisk signifikante.
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17 dr Bedste estimat for effekt | 95 % konfidensinterval Stabil eller
Personskader Nedre vaerdi | Ovre veerdi | ustabil elfekt
Alle personskader -5 % -10 % +0 % Stabil
... heraf fodgznger -3% -23 % +22 % Stabil
... cykel +13 % -13% +47 % Ustabil
... lille knallert -4 % -12 % +3% Stabil

.. motorcykel -14 % -29 % +5 % Stabil

.. bil og andet karetgj -1l % -19 % -3 % Stabil

[‘abel 21. Effekter pa drebte og personskader i 1981-84 blandt 17 é& artge som folge
af eendringen af aldersgrense for knallertkorsel i 1980 fra 15 til 16 dr og indfo-
relse af obligatorisk undervisning som forudscetning for korsel pa knallert blandt
16 og 17 arige. Statistisk signifikante effekter er fremhavet i grdt.

Ser man pd de 15-17 rige under ét, altsa som en aldersgruppe som i afsnit 3.2.1,
sd fds, at antallet af personskader er faldet signifikant med 24 procent. Antallet af
personskader til fods og pa cykel er steget med hhv. 5 og 2 procent, mens antallet
af personskader pa knallert, motorcykel og i bil og andet koretgj er faldet signifi-
kant med hhv. 39, 14 og |1 procent.

Af bilag | figur B4.6 ses et kraftigt fald i incidensrate pa motorcykel i 1985 blandt
18 og 19 drige. Faldet er dog midlertidig, og synes ikke at have et sammenfald
med &ndringen af aldersgrensen for knallertkorsel i 1980. Der er siledes ikke
meget, der tyder pd, at heevning af aldersgraensen har medfort et fald i motorcykel-
tratik og —ulykker blandt personer pd 18 ar og derover. Ser man derimod pé tabel
20 og 21, sé tyder de p4, at lovaendringen i 1980 har fort til feerre personskader pa
motorcykel og i bil og andet karetaj blandt 16 og 17 drige. Man kan her forestille
sig, at loveendringen muligvis har medfert, at de benytter motoriserede keretgjer i
et mindre omfang, og alts& gir og cykler mere (de kommer jo ogsd oftere til skade
til fods og pé cykel). Man kan ogsa forestille, at knallertundervisning har givet
dem et bedre indblik i sikker trafikantadferd, si de generelt er blevet mere sikre i
trafikken.

Nedenfor er opsummeret resultaterne af analysen af @ndringen af aldersgrensen
for knallertkersel fra 15 til 16 ar i 1980:

o Antallet af personskader blandt 12 og 13 &rige har ikke zndret sig som folge
af &ndringen. Ses pé de to alderstrin under ét, er der dog sket et signifikant
fald i personskader pd knallert pa 36 procent, men det opvejes af en stigning i
personskader til fods pa 16 procent.

e Antallet af personskader er som folge af @ndringen faldet signifikant med 9
procent blandt 14 drige. Dette fald sker som folge af et signifikant fald i per-
sonskader pa knallert pa 60 procent, men opvejes delvist som falge af en sig-
nifikant stigning i personskader pé cykel pa 24 procent.
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Antallet af draebte og personskader er faldet med hhv. 37 og 55 procent blandt
15 drige som falge af ®endringen. Disse fald kommer nasten udelukkende som
folge af et fald i personskader pa knallert pA 79 procent. Alle fald er statistisk
signifikante.

Antallet af personskader blandt 16 drige er faldet signifikant med 10 procent.
Faldet skyldes primeart, at der er sket ct signifikant fald i personskader pa
knallert pd 15 procent. Blandt 17 rige er antallet af personskader faldet med 5
procent. Dette fald skyldes iser fzrre personskader i bil og andet keretgj. Det
er ikke muligt at sige i hvilken udstrekning faldene i personskader blandt 16
og 17 érige skyldes bhv. heevningen afaldersgraensen og indforelse af obliga-
torisk undervisning som forudsztning for kersel pa knallert. Tallene kunne
pege i retning af, at begge elementer har haft betydning for antallet af person-
skader.

Det skal pipeges, at de forventede tal for drebte og personskader blandt 15-17
drige formentligt er lidt for lave. De estimerede effekter for drzbte og person-
skader i denne aldersgruppe er siledes formentligt reelt 0-3 procentpoint mere
gunstige for trafiksikkerheden end angivet. Saledes kan det bedste estimat for
faldet i personskader pa knallert blandt 15 drige godt vare op til 82 procent i
stedet for de angivne 79 procent.
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4. Forventet effekt af nye aldersgraenser

De potentielle lovendringer af aldersgreenser for knallertkersel, der onskes belyst
med hensyn til tratiksikkerhedsmassige konsekvenser, er at flytte hhv. grensen
for knallertbevis fra 16 til 15 ar (lille knallert — knallert-30) og graensen for kere-
kort til knallert fra 18 til 16 ar (stor knallert — knallert-45).

[ kapitlet vurderes, hvilke trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser de ovenstiende
andringer ataldersgrenser forventes at ville have haft i arene 2005-09. Vi ser
“bagud” pa allerede indtrufne ulykker, da det ikke er palideligt at prognosticere
forekomsten af drazbte og personskader pa alderstrin i drene fremover.

Senkning afaldersgrensen for knallertbevis til 15 &r: Der opereres med, at de 15
drige skal erhverve sig et knallertbevis, og derfor gennemfare den obligatoriske
knallertundervisning ligesom 16 og 17 arige. Det forudsettes, at prisen for knal-
lertbevis (som den 15 arige skal betale) er uandret, altsd 100 kr. Det forudsettes,
at ferdselsregler, bodestorrelse, sanktioner og straffe er uzndrede.

Senkning af aldersgrensen for korekort til knallert til 16 &r: Der opereres med, at
de 16 og 17 arige kan kere pa stor knallert (knallert-45) pi samme betingelser,
som personer pa |8 dr og derover kan i dag. Det forudsettes, at ferdselsregler,
badesterrelse, sanktioner og straffe er uaendrede, altsa at den store knallert skal
kere pa kerebanen, og kerekortet kan blive frakendt. Problemet er, at et karekort,
der giver lovlig mulighed for kersel pa stor knallert, faktisk er et karekort til bil
cller motorcykel. Der findes ikke et specielt kerekort til stor knallert. Derfor for-
udsattes, at der udarbejdes en kereuddannelse til stor knallert, og at et karekort til
stor knallert ikke giver ret til kersel i bil eller pd motorcykel efter det fyldte 18. ar.

4.1 Saenkning af aldersgraensen for knallertbevis til 15 ar

I beregning af de forventede effekter af en potentiel senkning af aldersgransen
for knallertbevis til 15 dr geres brug af sikkerhedseffekterne fundet i evalueringen
af eendringen af aldersgrensen i 1980, se afsnit 3.2.2. Derudover indgér resultater,
som Engel og Thomsen (/989) fandt om obligatorisk knallertundervisning.

Der gores brug af de reciprokke vardier for sikkerhedseffekter af &ndringen af
aldersgrensen i 1980, idet aldersgreensen senkes og ikke heves som i 1980. Der
ses alene pé effekter for 14 og 15 arige, idet der ikke kan dokumenteres at vere
effekter, der pdvirker det samlede antal drebte og tilskadekomne blandt personer
pa 12, 13, 16 og 17 &r som folge af en &ndring af aldersgrensen.

Beregningen af de forventede effekter foretages pa to forskellige mader. En made
er at benytte effekter for det samlede antal af hhv. drebte og personskader. Det
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skal her understreges, at personskader inkluderer drabte. Den anden made er at
benytte effekter for de enkelte transportformer, hvor effekten for hhv. drebte og
tilskadekomne antages at vare ens.

For at belyse usikkerheden pa de forventede effekter beregnes hhv. bedste estimat
for effekt samt en nedre og ovre veerdi, der angiver ¢t 95% konfidensinterval.

Beregningen foretages i to trin. Farst beregnes effekten af at saenke aldersgransen
og dernzst cffekten af indforelse af obligatorisk knallertundervisning for 15 drige.

Folgende effekter anvendes for 14 arige ved senkning af aldersgraense:

14 ar Bedste estimat for ctfekt 95 % konfidensinterval
Nedre verdi Ovre verdi

Draebte +28 % -20 % +106 %
Personskader +10 % +2 % +18 %
Fodgznger -7 % -26 % +16 %
Cykel -19% -28 % -9 %
Knallert (lille og stor) +149 % +105 % +204 %
Motorcykel +75 % -5% +224 %
Bil og andet keretoj +11 % -8 % +33 %

Tabel 22. Procentuelle effekter og konfidensinterval benyttet til opgorelse af de

forventede cendringer i dreebte og personskader blandt 14 arige.

Folgende effekter anvendes for 15 arige ved senkning af aldersgranse:

IS ar Bedste estimat for effekt 95 % konfidensinterval
Nedre veerdi Ovre verdi

Drabte +59 % +9 % +130 %
Personskader +121 % +100 % +145 %
Fodgznger +1% -20 % +28 %
Cykel +3% -19 % +31 %
Knallert (lille og stor) +383 % +328 % +445 %
Motorcykel +28 % -9 % +79 %
Bil og andet karetg;j +13 % -0 % +28 %

Tabel 23. Procentuelle effekter og konfidensinterval benyttet til opgorelse af de

Sforventede cendringer i dreebte og personskader blandt 15 arige.

Effekten af den obligatoriske knallertundervisning antages at vare en reduktion i
drebte og tilskadekomne 15 érige pé knallert (lille og stor) pa 10 procent.

I tabel 24 og 25 pa naste side er vist antallet af politirapporterede personskader
opdelt pa transportform og skadesgrad hhv. for 14 og 15 arige. Da der heldigvis er
tale om et fital af personskader i det enkelte ar og for den enkelte transportform




Aldersgraense for knallertkegrsel - og anden lovgivning i relation til knallertkarsel

Trafitec

foretages beregningen at den forventede effekt af seenkningen af aldersgrenscen
for et gennemsnitligt ir 1 2005-09, altsd med baggrund i tallene yderst til hojre i

tabel 24 og 25.
Transporttorm | Skadesgrad 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | Pr.ari?2005-09
Fodgenger Drxbt 0 2 0 0 0 0,4
Alvorlig skade 3 6 7 2 6 5,8
et skade 9 4 8 4 3 5,6
Cykel Drebt 1 1 1 1 0 0,8
Alvorlig skade 14 9 16 15 10 12,8
Let skade Il 18 16 14 8 13,4
Knallert (Iille | Drazbt 0 0 1 0 0 0,2
og stor) Alvorlig skade | 17 14 15 12 10 13,6
Let skade 5 7 7 9 6 6,8
Motorcykel Drabt 0 0 0 0 0,0
Alvorlig skade 1 0 | 0 0 04
Let skade 0 0 0 | | 0,4
Bil og andct Dra;bt | 0 0 I 0,8
koretej Alvorlig skade | 8 6 8 9 3 6.8
Let skade 18 12 24 15 7 15,2

Tabel 24. Politirapporterede personskader 2005-09 blandt 14 drige opdelt efter

transportform og skadesgrad.

Transportform | Skadesgrad 2005 | 2006 § 2007 | 2008 } 2009 | Pr.4ri2005-09
Fodgenger Drabt 0 | 1 1 0 0,6
Alvorlig skade 6 12 6 7 6 74
Let skade 8 9 10 9 4 8,0
Cykel Drebt 1 2 0 0 0 0,6
Alvorlig skade | 16 9 17 11 6 11,8
Let skade 18 10 13 15 8 12,8
Knallert (lille | Drabt 0 0 1 1 0 0,4
og stor) Alvorlig skade | 25 16 29 21 18 21,8
Let skade 13 14 26 23 7 16,6
Motorcykel Drabt 0 0 0 0 0 0,0
Alvorlig skade 2 0 0 1 0 0,6
Let skade I 0 0 0 | 0,4
Bil og andet Drabt 1 1 2 0 1 1,0
koretej Alvorlig skade | 11 9 6 1 9 9,2
Let skade 26 27 27 31 17 25,6

Tabel 25. Politirapporterede personskader 2005-09 blandt 15 drige opdelt efter

transportform og skadesgrad.
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4.1.1 Forventet effekt opdelt pa transportformer

I tabel 26 er angivet den forventede effekt pr. ar (baseret pa perioden 2005-09) af
at saenke aldersgreensen for knallertbevis til 15 ar. Effekterne i tabel 26 er opgjort
ud fra de naevnte procentuelle effekter for hhv. fodganger, cykel, knallert, motor-
cykel samt bil og andet koretaj i tabel 22 og 23 samt de politirapporterede person-
skader i tabel 24 og 25.

Transportform | Skadesgrad Forventet effekt pr. ar Nedre Ovre
(bedste estimat) vaerdi verdi
14 arige | 15 arige [ alt (i alt) (i alv)
Fodgenger Drzebt -0,0 +0,0 -0,0 -0,2 +0,2
Alvorlig skade -0,4 +0,1 -0,3 -3,0 +3,0
Let skade -0,4 +0,1 -0,3 -3,1 +3,1
Cykel Drabt -0,2 +0,0 -0,1 -0,3 +0,1
Alvorlig skade -2,4 +0,4 -2,1 -5,8 +2,5
Let skade -2,5 +0,4 -2,2 -6,2 +2,8
Knallert (lille | Drebt +0,3 +1,5 +1,8 +1,5 +2.2
og stor) Alvorlig skade +20,3 +83,4 +103,8 +85,8 +124,8
Let skade - +10,1 +63,6 +73,7 +61,6 +87,7
Motorcykel Drebt +0,0 +0,0 +0,0 -0,0 +0,0
Alvorlig skade +0,3 +0,2 +0,5 -0,1 +1,4
Let skade +0,3 +0,1 +0,4 -0,1 +1,2
Bil og andet Drabt +0,1 +0,1 +0,2 -0,1 +0,5
koreta Alvorlig skade +0,7 +1,2 +1,9 -0,5 +4.8
Let skade +1,7 +3,3 +5,0 -1,2 +12,2
[alt Dreebt +0,2 +1,7 +1,9 +0,9 +3,1
Alvorlig skade +18,4 +85,3 +103,8 +76,4 +136,5
Let skade +9,2 +67,5 +76,6 +51,1 +107,0
Personskader +27,8 +154.,5 +182,3 +128,3 +246,6

Tabel 26. Forventet effekt af seenkning af aldersgreensen for knallertbevis fra 16
til 15 ar opdelt pa transportformer, hvor et minus fortegn angiver fald i person-
skader. Nedre og avre veerdi er et 95% konfidensinterval. Effekt af obligatorisk
knallertundervisning indgar ikke.

Af tabel 26 kan erfares, at senkningen af aldersgransen forventes at medfore en
arlig stigning pa 2 draebte, 104 alvorlige og 77 lette skader, eller i alt 182 flere
personskader blandt 14-15 &rige. Der er en vis usikkerhed i denne beregning, da
man med 95 procents sandsynlig kan forvente, at antallet af personskader stiger
med mellem 128 og 247 om éret.

I tabel 26 indgér ikke effekten af obligatorisk undervisning som forudsetning for
at kere pé knallert blandt de 15 4rige. Antagelsen er, at denne undervisning vil
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forbedre de 15 drige sikkerhed pa knallert med 10 procent. Effekten af den obliga-
toriske undervisning er indregnet i tabel 27, hvor kun tal for knallert og den sam-
lede forventede @ndring i drebte og tilskadekomne er vist, idet tallene for fod-
gaenger, cykel, motorcykel samt bil og andet keretoj er uzndret.

Transportform | Skadesgrad Forventet effekt pr. ar Nedre Ovre
(bedste estimat) veerdi vaerdi
14 arige | 15 arige Ialt (i alt) (1 alt)
Knallert (lille | Drabt +0,3 +1,3 +1,6 +1,4 +2,0
og stor) Alvorlig skade +20,3 +73,0 +93,2 +76,5 +112,9
Let skade +10,1 +55,6 +65,7 +54,5 +78,7
Lalt Drebt +0,2 +1,5 +1,7 +0,7 +2.9
Alvorlig skade +18,4 +74,8 +93,2 +67,0 +124,6
Let skade +9,2 +59,5 +68,6 +44.0 +98,0
Personskader +278 +135,7 +163,6 +111,7 +225,4

Tabel 27. Forventet effekt af senkning of aldersgraensen for knallertbevis fra 16
til 15 dr opdelt pa transportformer, hvor et minus fortegn angiver fald i person-
skader. Nedre og ovre veerdi er et 95% konfidensinterval. Effekt af obligatorisk

knallertundervisning er inkluderet.

Aftabel 27 ses, at seenkningen af aldersgransen til 15 &r og obligatorisk knallert-
undervisning for 15 arige forventes at medfere en &rlig stigning pa 2 drzbte, 93
alvorlige og 69 lette skader, eller i alt 164 flere personskader blandt 14-15 Arige.
Der er en vis usikkerhed i denne beregning, da man med 95 procents sandsynlig
kan forvente, at antallet af personskader stiger med mellem 112 og 225 om aret.

Betragter man tabel 26 og 27 samlet, kan man udlede, at effekten af den obligato-
riske knallertundervisning blandt 15 drige forventes at vare et arligt fald pa 0,2
drazbte, 10,5 alvorlige og 8,0 lette skader blandt 15 drige pa knallert.

4.1.2 Forventet samlet effekt

I dette afsnit er effekten opgjort ud fra estimaterne for den samlede effekt pa
drzbte og personskader, der er angivet i tabel 22 og 23. I beregningerne af de for-
ventede effekter er det antaget, at den procentuelle effekt pa hhv. alvorlige og lette
skader er ens.

[ tabel 28 pé naste side er den forventede effekt af obligatorisk knallertundervis-
ning, der blev fundet i forrige afsnit, inkluderet. Af tabel 28 ses, sznkningen af
aldersgrensen til 15 4r og obligatorisk knallertundervisning for 15 arige forventes
at medfere en arlig stigning pd 2 drebte, 55 alvorlige og 74 lette skader, eller i alt
130 flere personskader blandt 14-15 &rige. Der er en ogsa vis usikkerhed i denne
beregning, da man med 95 procents sandsynlig kan forvente, at antallet af person-
skader stiger med mellem 100 og 166 om 4ret.
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Transportform | Skadesgrad Forventet cfttekt pr. ar Nedre Ovre
(bedste estimat) verdi verdi
14 drige | 15 arige Lalt (ialt) (i alt)
falt Drabt +0,6 +1,3 +2,0 -0,4 45,5
Alvorlig skade +3,7 +51,7 +55,4 +42,3 +69,5
Let skade +39 +69,6 +73,5 +57.8 +90,6
Personskader +8,3 +122,6 +130,9 +99,7 +165,6

Tabel 28. Forventet sumlet effekt af senkning af aldersgreensen for knallertbevis
fra 16 til 15 ar, hvor et minus fortegn angiver fald i personskader. Nedre og ovre
veerdi er et 95% konfidensinterval. Effekt af obligatorisk knallertundervisning er
inkluderet.

4.1.3 Forventet effekt — konklusion

Sammenholder man tabel 28 i forrige afsnit og tabel 27 i afsnit 4.1.1, sa kan man
erfare, at den forventede effckt af seenkning af aldersgrensen for knallertbevis til
I'5 dr inklusiv obligatorisk knallertundervisning er noget forskellig om den opge-
res med baggrund i de enkelte transportformer eller samlet set. Det er ikke muligt
at afgere, hvilken af de to opgerelsesmader, der giver de mest pilidelige effekter.
Derfor vil et bedste bud vere et gennemsnit af resultaterne for de to opgerelses-
mdder.

Séledes konkluderes, at senkning af aldersgrensen for knallertbevis fra 16 til 15
ar vil resultere i omkring 2 drabte, 74 alvorlige og 71 lette skader mere om Aret,
cller i alt 147 flere personskader om éret blandt 14-15 arige. Disse tal er baseret pa
ulykker i drene 2005-09. Der er en vis usikkerhed pa tallene, idet man med 95
procents sandsynlighed kan forvente, at antallet af personskader stiger med 106 til
196 om aret.

Af de 147 flere personskader om aret vil 129 ske blandt 15 arige og 18 blandt 14
drige. Hele stigningen i personskader vil forekomme pa knallert. Siledes forventes
antallet af personskader pd knallert at stige med 335 procent blandt 15 drige og
149 procent blandt 14 arige.

For at give en bedre fornemmelse af, hvad stigningen i personskader vil sige, er
der i figuren pé neste side givet en grafisk fremstilling af personskader pr. ar i
2005-09 blandt 12-20 &rige med en aldersgranse for knallertkersel p& hhv. 16 og
15 ar. Af figuren ses, at 15 driges personskader mere end fordobles ved senkning
af aldersgrensen for knallertkersel fra 16 til [5 ar. Faktisk vil de 15 &rige ga fra at
vare et rimeligt sikkert alderstrin pa linje med de 26-30 rige til at blive alders-
trinnet med den absolut hejeste risiko i trafikken nast efter de 18 &rige.

De ovenfor nvnte tal er politirapporterede personskader. Antages, at effekten pa
personskader, der kun er registreret af skadestuer og sygehuse, er den samme, sa
vil det samlede antal af personskader stige med ca. 750 om &ret.
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Figur 16. Antallet af observerede personskader pr. ar i 2005-09 blandt 12-20
arige ved en aldersgreense for knallertkorsel pa 16 ar (det antal personskader
Politiet har rupporteret), og det forventede antal personskader pr. ér i 2005-09
ved en aldersgreense pa 15 ar.

4.2 Sankning af aldersgranse for knallertkerekort til 16 ar

Det er ikke muligt at angive, hvad en s@nkning af aldersgraensen for kersel pa stor
knallert (knallert-45) fra 18 til 16 &r praecis vil have af trafiksikkerhedsmessige
konsekvenser. Man kan forestille sig, at den vasentligste konsekvens vil vare, at
nogle af de 16-17 arige vil kare pé stor knallert i stedet for lille knallert (knallert-
30). Betragter man forskellen i risiko mellem at kere hhv. lille og stor knallert, se
figur 4 og 5 i kapitel 2 eller figur 17 pa naste side, s peger disse i retning af, at
en senkning af aldersgrense for kersel pa stor knallert vil forbedre 16-17 &riges
tratiksikkerhed. Risikoen pr. kert km forekommer at vare 6-8 gange hgjere pa
lille knallert i forhold til stor knallert bade for 16-17 arige og for 18-19 arige.

[ og med at det er noget dyrere at kere stor knallert end lille knallert, (kerekort er
dyrere end knallertbevis, osv.), s vil der n@ppe vare mange 16-17 arige, der vil
velge at kere stor knallert.

De sikkerhedsmassige konsekvenser af at seenke aldersgransen for knallertkere-
kort til 16 ar vil siledes formentligt vere gunstige (feerre personskader), men ikke
store (kun fa ferre personskader). Den vurdering ma dog tages med et forbehold,
iser fordi ®ndringen af aldersgransen formentligt vil medfere nye (ukendte) ko-
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rekortsregler for knallert-45, og fordi ®ndringens virkning pa antallet af solgte
knallerter er ukendt.
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Figur 17. Egenrisiko (dreebte, alvorlige og lette skader pr. mio. km) i 2006-07 i
Danmark for 16-74 arige knallertkorere opdelt pa aldersgrupper. Usikkerheden
er ganske stor for den enkelte aldersgruppe.

Hvis man patanker at ®ndre aldersgrensen for knallertkarekort, er der en rekke
nerliggende spergsmal, som kan veere relevant at tage stilling til, og har godt af at
blive set i en sammenhang:

o Hvordan skal kereuddannelsen til knallertkarekort veere? Hvem skal betale
udgifterne for kereuddannelsen? Hvilke helbredsmessige krav skal der stilles?

o Skal personer pa 18 ar og derover fortsat kunne kere lille knallert uden nogen
form for kereuddannelse (og dertil herende krav)?

o Hvordan skal forholdene veere med hensyn til indregistrering, nummerplader,
forsikringer, skatter og afgifter, osv.

o Skal badeforleg, sanktioner og straffe ®ndres i relation til knallertkorsel?

e Skal to typer af knallerter bibeholdes eller er én type tilstreekkelig?

o Hvor skal knallerterne kare?
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Figur BI.1. Udvikling i incidensrate (dreebte pr. 1.000 personer) i Danmark
blandt seks aldersgrupper.
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Figur B1.2. Udvikling i incidensrate (personskader blandt fodgeengere pr. 1.000
personer) i Danmark blandt seks aldersgrupper.
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Figur B1.3. Udvikling i incidensrate (personskader pa cykel pr. 1.000 personer) i
Danmark blandt seks aldersgrupper.
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Bilag 2. Forventet antal draebte

Ar Dr:ebte blandt 7-14 drige Drxbte blandt 15-17 drige

Forventet Observeret Forskel Forventet Observeret Forskel
A B A B A B A B

1960 65 59 46 -294% | 21,7% | 33 30 31 4.6 % { +1,7%
1961 51 67 52 +23% | 21,8 % 33 47 40 +203% | -153 %
1962 47 38 65 +372% { +69,8 % 32 21 27 —16,5% | +29,0 %
1963 52 79 49 —6,4% | -38,1% | 31 42 34 +10,6 % | -19,7 %
1964 54 52 62 +144 % | +19,2 % 38 45 50 +30,8% | +9,9 %
1965 48 61 80 +66,1 % | +31,3% | 40 51 48 +206 % | —5,0%
1966 53 99 78 +485 % | 21,1 % | 40 48 51 +26,7 % | +53 %
1967 61 53 80 +31,6 % | +49,6 % 36 42 52 +44,6 % 1 +252 %
1968 62 127 98 +593% [ —225% | 46 74 48 +3,9 % { 35,5 %
1969 66 82 98 +49,1 % | +20,1 % 51 89 50 —1,1 % | —44,1 %
1970 67 97 101 +503% | +42% 7§ 49 79 64 +29.9 % 1 -19,0 %
2000 19 13 16 147 % | +19,1% | 26 24 30 +17,3 % | +25,0 %
2001 6 5 18 +178,6 % | +281,6 % 22 24 23 +3,1 %! 49%
2002 16 23 7 =553% { —69.8 % 31 31 26 -169% | -16,2 %
2003 18 11 14 -241% | +304% | 21 25 16 244 % | -37,1 %
2004 16 26 13 210% | -50,7% §{ 27 28 10 ~63,0% | 64,7 %
2005 12 8 8 =327% | +05%]) 25 27 20 -199 % | -26,7 %
2006 12 13 8 —33,1% | -36,7% 30 36 19 —36,6 % | —46,6 %
2007 19 44 12 -374% | -72,4% 20 26 18 —10,7 % | -29,9 %
2008 21 15 10 -534% | 344% | 28 23 14 499 % | 40,3 %
2009 14 26 4 -71.8% | —84,4% 28 22 17 -385% 1| -22,7%

Tabel B2.1. Beregningsresultater for forventet antal dreebte for 7-14 og 15-17 drige hhv. baseret pd
aggregeret kontrolgruppe A og disaggregeret kontrolgruppe B. "Forskel” angiver procentuel
difference mellem antal forventede og observerede dreebte baseret pa hhv. kontrolgruppe A og B.
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Bilag 3. Meta-analyse metode

Nedenfor er pa engelsk gengivet den anvendte meta-analyse metode, som den
blev presenteret af Elvik (2007). Formlerne er i gengivelsen nummereret, og der
cr rettet en fejl i den oprindelige formel, der her er angivet som nummer 4.

2.3 Statistical analysis of estimates of ¢ffect in meta-analysis

The log odds method of meta-analysis was applied (Fleiss, 1981). Each estimate
of effect was assigned a statistical weight inversely proportional to its variance.
The variance of the logarithm of the odds ratio is:

A, B, C and D are the four numbers that enter the calculation of the odds ratio. In
studies not using a comparison group, C and D drop out. The statistical weight of
each estimate of effect in the fixed effects model of meta-analysis is:

2) w, -1

+

V.

t

The weighted mean effect based on a set of estimates is:

p
Z WY,
(3) y=exp| —
S
i=]
exp is the exponential function (that is 2.71828 raised to the power of the expres-
sion in parenthesis), y; is the logarithm of each estimate of effect and w; is the
statistical weight of each estimate of effect. The fixed effects model of meta-
analysis is based on the assumption that there is only random variation in findings

between studies. To test the validity of this assumption, the following test statistic,
0, is estimated (Shadish and Haddock, 1994):.

WiyiJ
@ 0=3wyi-~L L
i=1 Zwi
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This test statistic has a x° distribution with g — | degrees of freedom, where g is
the number of estimates of effect that have been combined. If this test statistic is
statistically significant, a random effects model of analysis will be adopted. In this
model, the statistical weight assigned to each result is modified to include a com-
ponent reflecting the systematic variation of estimated effects between studies.

This component, often referred to as the variance component, is estimated as fol-
lows (Shadish and Haddock, 1994):

5) ol= [Q‘(f ~-1)]

Q is the test statistic described above, g is the number of estimates and ¢ is the
following estimator:

The variance of each result now becomes:
2
(7) v, *=0,+v,

The corresponding statistical weight becomes:

8) w* =L

v, *

A 95 % confidence interval for the weighted mean estimate of effect was obtained
according to the following expression:

) 95%Cl=exp | ————+1.96-———

&
Z W; Z w,
i=1

The weights in this expression are either the fixed effects weights or the random
effects weights, depending on the model of analysis adopted.”

Det kan veere vanskeligt at forsta det ovenstéende. Derfor er der i det falgende
udfert et kommenteret beregningseksempel. Eksemplet omhandler effekten pa

81



Aldersgraense for knallertkgrsel - og anden lovgivning i relation til knallertkarsel Trafitec

82

personskader pd knallert blandt 15-17 drige i 1973-75 som folge at @ndringen af
aldersgransen i 1971.

I metoden benyttes tallene A, B, C og D, der i vort eksempel star for:

o  A: Personskader pa knallert i den undersegte aldersgruppe (15-17 8r) i basisar
(periode for ;endring af aldersgranse, 1968-70)

o B: Personskader pd knallert i undersogte aldersgruppe (15-17 ar) i undersagte
ar (et givet ar efter endring af aldersgrense, 1973, 1974 eller 1975)

o C: Personskader pi knallert i kontrolgruppe (18-19 ar) i basisér (periode far
wendring af aldersgrense, 1968-70)

o D: Personskader pa knallert i kontrolgruppe (18-19 &r) i det undersogte ar (et
givet dr efter ®ndring af aldersgreense, 1973, 1974 eller 1975)

De konkrete tal for A, B, C og D er i vort eksempel:

1973 1974 1975
A 3.706 3.706 3.706
B 1.831 1.690 1.827
C 1.098 1.098 1.098
D 382 334 396

De statistiske vaegte, w;, bliver ved brug af formel 1 og 2 siledes wig73 =1/
(1/3.706 + 1/1.831 + 1/1.098 + 1/382) = 230, wyg74 = 210 og w1975 = 235.

Eftekten i de enkelte 4r (se metode beskrevet i afsnit 3.2.1) kan ogsé opgores ud
fra A, B, C og D til +40 %, +49 % og +36 % for hhv. 1973, 1974 og 1975. Disse
effekter svarer til odds-ratio verdier pa 1,40, 1,49 og 1,36. Ud fra disse kan y;
opgeres til hhv. 0,337, 0,399 og 0,308. Den vegtede middeleffekt (bedste estimat
for sikkerhedseffekt) 7 kan folgelig beregnes til 1,41 ved brug af formel 3, altsa er
det bedste estimat en stigning i personskader i 1973-75 pa 41 procent.

I vort eksempel indgar 3 ar (3 effekter) og g er derfor 3. Q kan beregnes til 0,945,
og denne test storrelse er ikke statistisk signifikant ved en y* fordeling med to fri-
hedsgrader. Derfor benyttes den sakaldte fixed effects model”. At test storrelsen
ikke er statistisk signifikant indebaerer, at effekten kan sige at vere stabil.

Et 95 procents konfidensinterval angives med en nedre og en gvre verdi, hvor den
reelle sikkerhedseffekt med 95 % sandsynlig ligger inden for. Den nedre verdi
kan ud fra formel 9 beregnes til 1,31 og den evre vardi til 1,52. Saledes er det
bedste estimat en stigning pa 41 procent (+41 %) med et tilhgrende 95 procents
konfidensinterval pa en stigning fra 31 til 52 procent (+31 % ; +52 %). Da hele
konfidensintervallet angiver en stigning, er stigningen pa 41 procent statistisk
signifikant. Vi er sdledes sikre pa, at @ndringen af aldersgraensen i 1971 medforte
en stigning i personskader pa knallert blandt 15-17 arige.



Aldersgraense for knallertkgrsel - og anden lovgivning i relation til knallertkorsel Trafitec
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Figur B4.1. Udvikling i incidensrate (dreebte pr. 1.000 personer) i Danmark
blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Figur B4.2. Udvikling i incidensrate (personskader blandt fodgengere pr. 1.000
personer) i Danmark blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Figur B4.3. Udvikling i incidensrate (personskader pé cykel pr. 1.000 personer) i
Danmark blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Figur B4.4. Udvikling i incidensrate (personskader pa lille knallert pr. 1.000 per-
soner) i Danmark blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Figur B4.5. Udvikling i incidensrate (personskader pa stor knallert pr. 1.000 per-
soner) i Danmark blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Figur B4.6. Udvikling i incidensrate (personskader pa motorcykel pr. 1.000 per-
soner) i Danmark blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Trafitec

Incidensrate (personskader pr. 1.000 personer)

oo

~

(<)}

w

-

w

~

oy

BIL OG ANDET K@RET@J

1976

1980

1984

1988

= 1992

r

1996

2000

2004

2008

~=9-113r

—124r
133r
——143r
—153r
164r
173r
184r
194r
203r

21-253r

Figur B4.7. Udvikling i incidensrate (personskader i bil og andet koretoj pr.

1.000 personer) i Danmark blandt ni alderstrin og to aldersgrupper.
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Aldersgraense for knallertkersel - og anden lovgivning i relation til knallertkersel

Trafitec

Bilag 5. Beregningsresultater 1980

Alder | Drabte 19761 1977} 1978 1979] 1980 1981 1982 1984 1985 1986 1987 1989
124r | Forventet 7 8 7 7 2 9 4 6 7 6 5 5
Observeret 4 11 7 7 4 4 1 6 8 | 0 4

Forskel 31 +3 0] +0] +2 -5 -3 +0]  +1 -5 -5 -1
-399%032% | <T%| +7% +74% | -53%|-16% +7%| +8%)-84% |-100% -12%

13 &r  |Forventet 6 8 7 7 3 Y 4 6 8 7 5 5
Observeret 4 6 7 12 6 5 11 8 8 7 6 5

Forskel -2 -2 -0f  +5] +3 41 +7 +21 40| +01 +1 +0
-38%|-28%| -5% +77%|+137%|-46% |+156% H45% ) +4% | +5% [+16% +1%

14 ar | Forventet 10| 13 11 10 41 16 7 8 12 11 8 8
Observeret 11 11 10 12 11 10 4 8 8 5 3 6

Forskel |Antal +1 -2 -1 +21  +7 -6 -3 -0 -4 -6 -5 -2
+13%]-12% 1 -12% - 17% |+171%1-36% | -44% -5%|-32%|-53%-64% -26%

15 ar |Forventet 191 18] 21 20| I8 16 15 Il 13{ 13 11 11
Observeret 191 20| 24 151 20 8 9 10 4 7 8 10

Forskel | Antal 0 +2{ +3 51 42 -8 -6 -1 -9 -6 -3 -1
Procent § -2%14% 112% | -24% 1+ 10% | -49% | -41% -11%(-70%-47%|-26% -8%

16 ar | Forventet 241 21 26| 23] 22 19] 19 15 17 6] 13 14
Observeret 291 23 171 25| 23| 26 i6 247 23] 21 16 7

Forskel +5) +2 90 21 +I] +7 -3 +91 +6f +5 +3 -7

H+23%)| +7%|-33%| +7%| +5% +39%|-17% 4+61% H+39% K-33% +22% -49%

17 &r | Forventet 21 191 23| 21y 20| 17} 17 Is 16 15 12 13
Observeret 31 191 21 14] 231 24 13 241 11| 26 9 15

Forskel +10f -0 -2 T 430 +7 -4 +9 -5 +11 -3 +2

+44%| -2%|-10%|-33% 4 18% +42% | -25% +61%|-33% H74% | -23% H-16%

Tabel BS.1. Beregningsresultater]1976-89 for forventet antal drcebte for 12,13, 14, 15, 16 og 17
drige baseret pd aggregeret kontrolgruppe A. "Forskel” angiver antalsmeessig og procentuel

difference mellem forventede og observerede dreebte.
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Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relation fil knallertkersel Trafitec
FODG/ENGER Ar

Alder | Personskader 1976 1977( 1978 19791 1980} 1981 | 1982| 1983] 1984} 1985] 1986| 1987 | 1988 1989

12 r | Forvenlet 35 36| 41 35 31 241 26} 25 24 18 20 22 18 17

Obscrveret 431 34 39| 3l 27t 20| 43| 32| 25} 23| 227 26| 22| 16

Forskel [ Antal +8 -2 -2 -4 -4 40 17 +7] +1] +5] +2| +4f +4 -1

Procent {+24%| -6%| -5%|-12%|-14%|-15% +68% H28% | +6% +25% H-12% +17% +22%| -8%

13 dr |Forventet 34( 35| 40| 36 34| 25| 26| 24| 23 197 20 22 19 19

Observeret 40| 31 30{ 44} 28] 26( 38 191 23| 327 25§ 30| 25 13

Forskel | Anial +6 -4 -101 +8 -6 +I +12 -5 -0y +I3] +5| +8} +6 -6

Procent | 19%{-13%|-25%| 21%|-18%| 3%| 45%{-22%| -0%H70% {23% +35% +33%|-31%

i4 & | Forventet 31 321 37) 33| 33| 26| 26f 24| 21 171 20| 22 18y 19

Observeret 31 34 33| 35} 27| 38} 20| 20f 25} 23} 27 16| 201 16

Forskel |Antal +0| +2 41 +2 -6] +12 -6 41+ +6] +7 -6 +2 -3

Procent | +1%| +5%|-10%| +5%|-18% +47%|-24%|-15% (+18% [+33% {38% | -26% (+13%(-14%

15 ar | Forventet 29 30f 36{ 40| 44| 34 32| 31| 26} 22| 27} 30y 25| 25

Observeret 291 291 34| 421 37 43} 31| 24| 24} 29| 22| 22 19] 22

Forskel |Antal +0 -1 2 +2 <71 49 -1 -7 2 +7 -5 -8 -6 -3

Procent | +1%| -2%| -6%| +6%|-16% +25%| -4%|-21%| -8% 31%|-19%|-28%-23%|-13%

I6 ar |Forventet 221 23 27 300 34} 26| 26| 26| 22 181 21 231 20| 20

Observeret 23| 291 23| 27{ 43} 40| 23| 30 27| 21 12| 31 221 20

Forskel |Antal +1 +6 -4 -3 49| +14 -3+ +5) +3 91 48| +2 -0

Procent | +4% #27%|-16%|-10% +28% 154%1-11% [+16% +25% +19% | -42% (+34% {1 1 %| -2%

17 ar |Forventet 281 28| 341 36] 4l 32 321 33} 30| 24 27| 28| 24| 26

Observeret 30 377 28| 3l 221 351 26} 38| 27| 25| 35| 22 28] 25

Forskel | Antal +2}7 49 -6 -5 -191 43 6] +5 31+ +8 -6 +4 -1

Procent | 49% 1+30%|-17%}-14%|-46%| +9%|-18% +14% | -9%| +5% t+32%|-23% 16% | -4%

Tabel B5.2. Beregningsresultater1976-89 for forventet antal personskader til fods for 12, 13, 14,
15, 16 og 17 drige baseret pa aggregeret kontrolgruppe A. ”Forskel” angiver antalsmeessig og
procentuel difference mellem forventede og observerede personskader.
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Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relation til knallertkarsel Trafitec
CYKEL Ar

Alder | Personskader 19761 1977] 1978 1979 1980} 1981 19821 1983 1984 19851 1986| 1987 1988 1989

12 &r | Forventet 113} 11ef 125) 100} 8l 821 86§ 78| 70| 65] 65| 58| 47 65

Observeret 1271 1191 91| 118 85| &84} 751 83| 77| 62y 63 72| 61} 65

Forskel |Antal +14| 431 34| +18] +4| +2{ -11} +5| +7 -3 21 +14] +14 -0

Procent {+12%| +3%|[-27% W 18% | +5%| +3%|-13%| +6% t+10%| -5%| -4%124% +29%| -0%

I3 ar |Forventet 131 136} 145] 122] 105 104| 105] 91 82| 80| 80j 69| 59| 84

Observeret 98| 1461 141] 52} 116| 109] 104 88| 109} 94| 92| 82} 91} 103

Forskel | Antal -33] +10 -4y 430 +11}  +5 -1 3 427) +14) +12) +13| +32f +19

Procent {-25%| +7%| -3% H124% +10%| +5%| -1%| -4% H433%H18% H14% H18% 1+54% H22%

14 ar {Forventet 1381 144| 156( 130| 118 124| 123} 102| 87| 85| 90| 78F1 64| 96

Observeret 105] 172 141§ 151] 154 154f (33} 123]| 127 119] 97} 122} 94§ 122

Forskel |Antal =331 +28( -15) +21] +36] +30| +10| +21| +40| +34| +7| +44| +30| +26

Procent [ -24%120%| -9% 16% H31% H25%] +8% [+21% (+46% +40% | +8% 57 % 1+46% 127 %

15 4r |Forventet 671 8l 90 99| 130 116 102} 135] 145| 127 137{ 124} 114] 131

Observeret 62] 82| 103} 90| 120] 1201 [35{ 101| 1261 103 (13] 96| 109] 102

Forskel |Antal -51 41| +13 -9 -10]  +4) 433§ -34| -19]| -24] -24} -28 -51 -29

Procent | -8%| +1% - 14%] -9%| -8%| +3% H32%|-25%|-13%|-19%{-18%{-23%| -5%|-22%

16 ar | Forventet 53] 64| 69| 771 102} 90 83| 117| 124 104] 107 96} 93] 108

Observeret 531 57| 80 72y 79| 107} 96| 122y 971 8l 96| 98F 90| 113

Forskel | Antal +0 <71 +11 -5 230 +17) +13|  +5) -271 23} -11| +2 3] +5

Procent || +0%|-11% 1 16%| -6%}-23% 19% H15%| +4%|-22%{-22%|-10%| +2%| -3%| +5%

17 ar | Forventet 46] 55| 60} 64| 86f 77| 70 104| 1171 96| 95 82 79| 96

Observeret 371 54| 59 741 75y 77| 104| 103| 116] 94 89| 76| 103 92

Forskel [Antal -9 -1 -1} +10] -11] +0] +34 -1 -1 -2 -6 -6 +24] -4

Procent |-19%| -2%| -1%H15%|-13%| +0% +48% | -1%| -1%| -2%| -7%| -T%H30%| -4%

Tabel B5.3. Beregningsresultater1976-89 for forventet antal personskader pd cykel for 12, 13, 14,
15, 16 og 17 arige baseret pa aggregeret kontrolgruppe A. "Forskel” angiver antalsmeessig og
procentuel difference mellem forventede og observerede personskader.
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Aldersgraense for knalfertkersel - og anden lovgivning i relation til knallertikarsel Trafitec
KNALLERT Ar

Alder | Personskader 19761 1977 1978] 19791 1980} 1981} 1982 1983 | 19841 1985] 1986] 1987 1988] 1989

12 &r | Forventet 13 {0 9 7 7 6 5 5 5 6 4 3 3 4

Observeret 16 9 8 7 9 5 3 0 3 4 0 1 2 I

Forskel | Antal +3 -1 -1 O +2 -1 -2 -5 -2 -2 -4 -2 -1 -3

Procent (+22%| -9%|-15%| -5% +21%|-12%|-43% |-100% | -40% | -35% L100% | -67% | -35% | -72%

13 dr | Forventet 361 27 26| 21| 23 17 15 15 14 18 11 9 9 11

Observeret 31 261 25 29 21 16 3 10 6 5 5 7 7 4

Forskel |Antal -5 -1 -1 +8 -2 -1y -12 -5 -8 -13 -6 -2 -2 -7

Procent (-13%| -5%)| -3% H36%| -8%| -7%|-80%|-33%|-56% |-72%]-53%!-19%1-23%|-63%

14 3r | Forveniet 160] 123 118| 96] 108{ 87| 75| 71| 62| 80| 50| 41| 42 52

Observeret 142} 129] 1221 108 70| 34| 3l 27 26 16 18 11 211 23

Forskel |Antal -8 +6( +4| +12) -38| -53| -d4| -44| -36| -64| -32| -30{ -21| -29

Procent | -11%| +5%] +3% 112%(-35%|-61%{-59% | -62% | -58% | -80% | -64% | -73% 1 -50%| -56%

15ar |Forventet 1020} 766| 734| 607| 677| 572| 526| 486| 409| 505| 315 272 278! 333

Observeret 898| 837 749 664 347| 129] 122{ 86| 76| 54| 71 67( 62| 61

Forskel | Antal -1221 +71} +15| +57{ -330| -443] -404| -400| -333| -451{ -244| -205| -216} -272

Procent {-12%] +9%| +2% ] +9%{-49% |-77%|-T17%|-82%|-81%|-89%|-77%|-75%|-78%| -82%

16 & | Forventet 794 600} 559) 464| 525| 439| 426{ 418 345| 408 243| 210{ 225| 270

Observeret G98| 641 594| 496( 525| 376] 379 319| 313| 217{ 237| 175| 225! 210

Forskel | Antal -96| +41] +35! +32 -0y -63( -47| -99| -32{ -191 -6 -35 -0 -60

Procent | -12%) +7%| +6% | +1%| -0%|-14%|-11%(-24%| -9%|-47%]| -3%{-17%| -0%|-22%

17 ar | Forventet 553| 415} 389) 314| 357| 303| 291| 300| 264| 306| 175| 144| 154] 194

Observeret 497| 426 407| 346| 370f 320| 273} 262| 280| 224 186! 157! 151| 162

Forskel | Antal -56| +11) +18| +32) +13| +17| -18| -38} +16} -82| +11]| +13 -3 32

Procent | -10%| +3%| +5% [+10%| +4% | +6% | -6%|-13%| +6%|-27%| +6%| +9%| -2%|-17%

Tabel B5.4. Beregningsresultater1976-89 for forventet antal personskader pd knallert for 12, 13,
14, 15, 16 og 17 arige baseret pd aggregeret kontrolgruppe A. "Forskel” angiver antalsmeessig og
procentuel difference mellem forventede og observerede personskader.
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Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relation til knallertkgrsel Trafitec
MOTORCYKEL Ar

Alder | Personskader 1976| 1977 19791 1980 1982] 19831 1984 1985] 1986 1987 19881 1989

12dr | Forventet 1 1 I 1 0 I 0 0 0 0 0 0

Observercl 0 2 | 0 0 0 0 | 0 0 1 0

Forskel }Antal -1 +1 +0 -1 -0 -1 0]+l -0 -0 +1 -0

Procent §-100%[ +72% +31% [-100% 70 -100% [-100% - 100% |+214% 1 100% |-100% |+387% -100%

13dr | Forventet 2 3 2 2 I I 1 1 1 1 0 0

Observeret 3 2 2 0 2 1 0 2 3 0 2 0

Forskel | Antal +1 -1 +0 -2 +1 -0 -1 +1}  +2 - +2 -0

Procent 1+30%]-23% H+12% |- 100% +87%-11% [100% [+169% [+258% |- 100% |+309% | -100%

14 &r | Forventet 10 11 8 7 5 5 4 3 4 3 2 2

Observeret 7 14 7 6 2 4 2 1 3 2 2 3

Forskel |Antal -3 43 -1 -1 -3 -1 -2 -2 -1 -1 0 +1

Procent | -28% 1+28% ~1%1-20% -60%)-20% |-54% | -68% |-20% | -24%| -6% |+46%

15 ar |Forventet 241 26 18 18 13 13 I 8 9 7 5 5

Observerct 201 29 23| 23 9 13 5 2 3 3 0 2

Forskel | Antal 41 43 +5| +5 -4 -0 -6 -6 -6 -4 -5 -3

Procent §-15%+12% +27% H29% -32%) -1%|-55%|-73%|-66%|-55% |100% | -60%

16 &r | Forventet 421 46 32y 3t 241 26| 21 14 16] 12 10 9

Observeret 461 47 21| 37 29 13 18 8 15 13 12 9

Forskel | Antal +4  +1 -1 46 +5{ -13 -3 -6 -1+ 2 -0

Procent [+10%| +2% -34% +18% +18%1-50%|-15%|-42%| -4%+12% |+21%]| -3%

[7 &r | Forventet 74| 8l 541 54 431 471 41 271 291 20 17 17

Observerct 81] 74 52 37 31 411 40 20| 25| 21 1y 23

Forskel | Antal +7 -7 21 -17 -12 -6 -1 -7 41 +1 -6 +6

Procent | +9%| -9% -5%|-32% 27%|-13%) -3%|-25%|-13%| +3%|-36% 1+35%

Tabel B5.5. Beregningsresultater!976-89 for forventet antal personskader pd motorcykel for I2,

13, 14, 15, 16 og 17 drige baseret pa aggregeret kontrolgruppe A. "Forskel” a
og procentuel difference mellem forventede og observerede personskader.
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Aldersgraense for knallertkarsel - og anden lovgivning i relation til knallertkprsel Trafitec
BIL OG ANDET KTJ Ar

Alder | Personskader 19761 19771 19781 1979] 1980} 1981 1982{ 1983 1984 | 1985] 1986} 1987 1988 1989

12 ar | Forventet 55| 62| 71 45| 51 41 37| 34| 45 41 381 371 270 36

Observeret 60y 55| 63| 55| 4l 471 25| 35} 29| 29 28 191 20| 26

Forskel | Antal +5 -7 8| +10| -10] 46} -12| +1] -16} -12} -10] -18 71 -10

Procent | +9%)-11%|-11% +23%|-19% 4+13%|-32%| +3% |-36% |-29%|-27%|-48%|-25%-28%

13 4r  |Forventet 51 58| 66| 44| 53| 42 367 32| 421 40| 38; 35{ 27| 37

Obscrveret 52| 64! 57| 47| S 43| 32| 27| 40| 40| 41 31 29 23

Forskel |Antal +lf +6 91 43 21+l -4 -5 -2 -0f 43 41 42| -14

Procent | +2%10%|-14% | +7%| -3%| +2%|-11%|-15%| -5%| -0%| +9%|-11%| +8%|-39%

14 ar | Forventet 68| 78! 89| 59| 75| 64| 53| 45} 57| 54| 53] 50| 37| 54

Obscrveret 68| 80| 791 68| 52| 60 42| 34| 61| 44| 567 43} 56| 30

Forskel |Antal +0] +2{ -10f +9f -23 41 -11] -1} +4| -10] +3 -7 +19] -24

Procent | +1%]| +3%|-12% 15%!-30%| -6%|-21%{-24%| +8%|-18% | +5%|-13% 1+52%|-44%

I5ar |Forventet 1181 126] 141 121} 107} 101 94| 78| 82| 85| 86| 85 79| 72

Observeret 120 146\ 136] 104 95| 79| 85| 63 85| 75| 97| 7l 66| 63

Forskel | Antal +2| +20 -5 -17| -12} -22 -9 -15| +3} -10{ +1t| -14] -13 -9

Procent | +2% 16%] -4% |-14%|-11%|-22%| -9%{-19%| +4%|-12% 13%|-16%{-16%|-12%

16 ar | Forventet 171! 183] 200! 171] 154} 144 141 125| 128] 128 123| 121 119 108

Observeret 166] 2121 1821 165| 142 134] 128{ 111| 124| 122] 120] 107{ 107} 98

Forskel | Antal -51 +29] -18 -6 -12] -10| -13| -14 -4 -6 31 -14% -12} -10

Procent | -3%|+16%]| -9%| -4%| -8%| -7%| -9%\|-11%| -3%| -4%| -3%|-12%|-10%|-10%

17 & | Forventet 2621 2791 307{ 256| 231| 219{ 212| 198} 216| 211| 196} 184{ 179} 172

Observeret 283| 275| 306| 2401 204} 186| 189] 150| 214} 177| 175| 135| 135| 139

Forskel | Antal +21 -4 -1} -16f 271 -33} -23| -48 20 -34) 211 49 -44 -33

Procent | +8%| 2% -0%| -6%|-12%|-15%|-11%|-24%| -1%|-16%|-11%|-26%|-25%|-19%

Tabel B5.6. Beregningsresultater1976-89 for forventet antal personskader i bil og andet koretoj for
12, 13, 14, 15, 16 og 17 arige baseret pi aggregeret kontrolgruppe A. "Forskel” angiver
antalsmessig og procentuel difference mellem forventede og observerede personskader.
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Hgring over revideret knallertlovforsiag
Med henvisning til hgringsbrev af 27. juli 2010 har US-centret (Ungdomsskolernes udviklingscenter)
fglgende bem:erkninger til det reviderede knallertlovforslag.

US-centret hilser forslagets intentioner om at gge f:erdselssikkerheden for unge velkommen,
herunder forslaget om at gge antallet af timer med praktisk kgrsel. Ogsé minimumskrav om
uddannelse finder vi rimeligt, men efterlyser en klar og hurtig afklaring om merit. Vi ser gerne at
undervisere, der har gennemgéet knallertunderviserkurset efter geldende l@seplan og evt.
ferdselsbetjente, der i dag allerede fungerer som undervisere fortsat godkendt hertil.

Det vides pt. ikke, hvor mange af de nuvarende undervisere, der ikke lever op til de nye krav og har
behov for opkvalificering. Det kan blive ngdvendigt med en overgangsordning, s der ikke opstir
flaskehalse i ungdomsskolens knallertundervisning grundet mangel pa uddannede undervisere. Det
vil afheenge af, hvor hurtigt efter forslagets vedtagelse opgaven med at udarbejde ny lieseplan for
knallertundervisningen rettet mod de unge kan lgses, s& og kurser for undervisere kan tilrettes og
afvikles. Derfor finder vi det godt at ikrafttredelsestidspunktet er sat til Januar 2013,

Den nye pris for at erhverve knallertkgrekort samt indfgrelsen af en reguleringsmodel! finder US-
centret passende. Af hensyn til ungdomsskolernes lgbende afvikling af undervisningen og
administration af kgrekortudstedelsen gnsker ungdomsskolerne, at der bliver mulighed for at
opkravning allerede ved tilmelding til undervisningen.

US-centret er ogs tilfreds med fastholdelse af hastighedsgransen pa 30 kmv/t for sma knallerter — det
er som anfgrt indarbejdet i trafikkulturen, og en lavere grense ville gore det for uattraktivt at kgre
lille knallert.

Endelig anbefaler vi en fastholdelse af den gzldende aldersgranse for erhvervelse af et
knallertkgrekort til lille knallert. Erfaringer fra dengang aldersgransen var 15 &r skremmer, og
kravene til knallertkgrere i trafikken er ikke mindsket siden da, grundet tzttere trafik samt stgrre og
tungere knallerter. Af samme drsag anbefaler vi en fastholdelse af aldersgransen til stor knallert pa
18 &r. Ikke mindst i byomrader med tt og tung trafik, vil det vaere svart for mange 16-4rige at begi
sig ude blandt lastbiler mv. som en slags "lille motorcykel”.

Venlig hilsen

30-08-2010
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