Unga forare en hogriskgrupp i trafiken

- epidemiologi, experimentella studier och férslag till analysmodell

Nils Petter Gregersen

Denna forskningslinje har sin tyngdpunkt i att produ-
cera ett kunskpasunderlag fér prevention av olycks-
fall hos unga bilférare. Mot bakgrund av empiriska
studier av interventionskaraktar konstrueras en mo-
dell for att tolka de hoéga olycksfallstalen hos unga
bilférare.

Nils-Petter Gregersen &r beteendevetare och nu an-
stélld som forskare pa Vag- och transportforsknings-
institutet (VTI).

Inledning

Trafiksikerhet dr en viktig del av det forebyggande hil-
sovarden. Olyckorna i trafiken skordar manga offer och
orsakar livslangt handikapp for manga ménniskor. En
speciellt utsatt grupp i detta sammanhang &r unga, ny-
blivna bilforare. De &dr 6-8 ganger oftare inblandade i
olyckor én édldre och mer erfarna bilforare (figur 1).
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Figur 1. Olycksrisk (olyckor/10 miljoner km) efter
alder och kon (Spolander 1992)

Unga bilforares olycksinblandning har fordndrats ge-
nom aren. Olyckor per 100.000 invanare har minskat
betydligt, speciellt fran 1992. Minskningen kan dock
forklaras helt med att ungdomar kor mindre bil. En
delforklaring ligger i att farre ungdomar tar korkort nu,
en annan dr att de som tar korkort kor mindre.
Olycksminskingen beror alltsa inte pa att de som kor
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gor det mera trafiksikert. Utvecklingen av olyckor per
kord km dr i stort sett ofordandrad 6ver de senaste 10-15
aren. Unga bilférares Gverrepresentation &r inte bara
ett svenskt problem utan forekommer i de flesta ldnder.

Bland dodsorsaker i ungdomsgruppen ir trafiko-
lyckor en av de absolut vanligaste. Under 80-talet do-
dades sammanlagt 1 520 ungdomar mellan 18 och 24
ar i trafiken. Svenska dodsorsakssiffror (SCB 1994)
visar att vigtrafikolyckor svarar for 20-30% av dods-
fallen i aldersintervallet 15-24 ar (tabell 1). Dessa
olyckor dr den efter sjalvmord storsta dodsorsaken bland
min i dldern 15-44 ar och den fjdrde storsta bland kvin-
nor i samma aldersgrupp. I dldersgruppen 18-24 ar &r
trafikolyckor den vanligaste dodsorsaken (de olika
aldersgrupperingarna beror pa att uppgifterna himtats
fran olika statistiska killor).

Tabell 1 Aldersfordelning for dédsorsaken "motor-
fordonsolyckor pa allmdn viig” i Sverige 1992. Pro-
cent av alla dodsorsaker enligt ICD-kod (Interna-
tional Classification of Death causes) E810-E819
(SCB 1994)

Alder Miin (%) Kvinnor (%)
15-19 ar 30,6 24,6
20.24 ar 32,0 21,8
45-64 ar 1,3 1,1

Aven bland skadade ir ungdomar kraftigt dver-
representerade. For en stor del av de olycksdrabbade
innebir deras skador ett langvarigt lidande och nedsatt
arbetsformaga samtidigt som de orsakar mycket stora
kostnader for samhillet. I Sverige beriknas ca 4% av
befolkningen dodas eller invalidiseras for livet p g a
trafikolyckor Trafikskadorna kriver stora samhiilleliga
resurser bl a inom vard och omsorg. De beréknas kosta
samhiillet i genomsnitt 250.000 kronor per person un-
der sin livstid (Tingvall 1996). Det ér dérfor uppenbart
att trafikolyckor maste betraktas som ett mycket allvar-
ligt folkhélsoproblem. Trafiksikerhetsarbetet blir ur
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detta perspektiv en viktig del av den férebyggande hil-
sovarden dir unga nyblivna bilférare dr en av de abso-
lut viktigaste malgrupperna. Den dvergripande malsétt-
ningen maste darfor vara att forstd orsakerna bakom
olyckorna och att utifrén denna kunskap utveckla at-
gdrder som dels minskar risken for att olyckor skall in-
triffa, dels minskar konsekvenserna nir de dnda upp-
stér. I sin forlingning skall méalet med denna kunskaps-
utveckling vara att skapa forutséttningar for att helt eli-
minera dodsfall och livslanga handikapp.

Problemanalys och analysmodell

En orsak till varfor man inte kunnat atgirda olycks-
problemet bland unga nyblivna bilforare &r att man inte
tillrdckligt vil kinner de processer, framforallt psyko-
logiska, pedagogiska och sociala, som bidrar till kor-
beteende och olycksinblandning. Hér finns en stor
mingd forskning, men den har dnnu inte kommit s
l4ngt sa att man sjilvklart kan overfora forstaelsen av
problemen till konkreta atgérder. En mingd teorier finns
som mer generellt forklarar de olika processer som kan
vara relevanta for korbeteendet. Det &r dock relativt fa
av dessa som ir direkt anpassade till koruppgiften och
till unga nyblivna forare och som direkt kan anvindas
for att foresld konkreta trafiksidkerhetsatgirder. Har
behdovs stora fortsatta forskningsinsatser. Meningsfulla
forslag till atgérder kriver att man vil kdnner de under-
liggande problemen.

For att forstd de bakomliggande problemen kan man
¢4 tva principiellt olika vigar. Ett sitt dr att analysera
olyckor som séddana mer eller mindre djupt, genom
haveriundersokningar eller genom mer overgripande
statistiska analyser. Ett annat sitt dr att analysera pro-
cessen som leder fram till att man blir bilforare och vilka
psykologiska, sociala och pedagogiska aspekter som
bidrar till att man blir den férare man blir och hur detta
i sin tur paverkar olycksrisken.

Den forsta strategin, olycksanalysen, har gett oss kun-
skaper om vilken typ av olyckor unga bilforare dr inblan-
dade i. Trots att det inte finns s manga studier som
systematiskt genomfort olycksanalyser inom gruppen

Analysera processen som leder fram till att man blir
bilférare och vilka psykologiska, sociala och peda-
gogiska aspekter som bidrar till att blir den forare
man blir och hur detta i sin tur paverkar olycksrisken

86

unga bilférare sé vet vi t ex att de dr speciellt dver-
representerade i singelolyckor och olyckor nattetid, spe-
ciellt under veckoslutsnitter. Aven bland andra &lders-
grupper dr olyckor vanligare under veckoslutsnitter,
men ungdomars $verrepresentation ar storre. Ytterli-
gare exempel 4r alkoholrelaterade olyckor. Det finns inte
nagot tydligt stod for att unga oftare kor berusade, men
didremot s ér deras olycksinblandning hogre é@n dldre
forare om de kor berusade. I en norsk undersokning
fann Glad (1985) att om man sitter olycksrisken for en
nykter forare till 1 sa har en onykter 18-24-aring risken
901 och en onykter 25-49-aring risken 142.

Forskningen om hur olika samband ser ut har histo-
riskt sett angripit problemet med skiftande ansats. Un-
der 50- och 60-talet, da forskningen var mycket ung
utgick man i hog grad fran ett antagande om att det
fanns ett antal forare som av olika skil, t ex personlig-
het, orsakade de flesta olyckorna, de var sk olycksfaglar.
Den tidens analyser av olika personliga forutséttningar
visade visserligen att det fanns samband med olycks-
risk men sambanden var ofta svaga. Man insag snart
att om man skall bygga urvalsprinciper pa dessa sam-
band skulle det leda till att manga sékra forare skulle
uteslutas och manga osikra skulle missas. Man ldm-
nade successivt olycksfagelmodellen for att under 60-
talet 9verga till att betrakta foraren som ett offer som
med sina grundforutsittningar inte dr skapt for att klara
av den moderna trafikens komplexitet.

Detta betyder att man vidgade perspektivet och be-
traktade olyckor som en konsekvens av att samspelet
forare-fordon-vig inte fungerade. Man lyfte speciellt
fram ménniskans forméga att ta till sig information som
ett problem. Dessa formégor ansags nedirvda och svara
att foréindra, vilket innebar att bilféraren blev beroende
av utformning av fordon och vig och kunde betraktas
just som ett offer i detta samspel.

Under 70-talets forsta hilft genomgick forskningen
ytterligare en fordndring i och med att man mer och
mer beskrev foraren som nidgon som sjilv paverkar kor-
ningen och déirmed sin egen olycksrisk. Forarnas olika
motiv for att kora bil studerades och man lyfte fram
foreteelser som hur olika motiv paverkar var bilkorning
och att motivet att kora siikert inte alltid far den priori-
tet som édr nodvindig for att helt undvika olyckor.

I modern forskning om forarbeteende dominerar tva
riktningar, dels en om inldrning och ménniskans for-
maga att automatisera beteendet, dels en som betonar
forarens personliga och sociala forutsittningar, livsstil
m m och hur detta paverkar beteendet. Man kan i viss
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Figur 2. Modell for beskrivning av forarbeteende bland unga bilférare.

mén sdga att man atertagit vissa perspektiv frdn den
tidigare 50- och 60-talsforskningen, men pa en stabi-
lare grund och med en insikt om att kunskaperna, pa
grund av for svag sensitivitet och specificitet, inte kan
anviindas for urval av vilka som fér och inte far kora bil.

Utgangspunkten for artikelns fortsatta avsnitt dr en
modell (figur 2) som beskriver nagra viktiga processer
som paverkar ungdomarnas korbeteende och olycks-
inblandning (Gregersen och Bjurulf 1996, Gregersen
1996). Modellen beskriver tva huvudprocesser, dels
inldrningsprocessen ddr man lér sig att kora bil, dels
det man har med sig i ryggsicken”, dvs den sociala
paverkan och de individuella forutsittningarnas bety-
delse.

Inldrningsprocessen genomfors med utbildning, tri-
ning och erfarenhetsuppbyggnad. Hirigenom uppnis
en okad skicklighet i att hantera bilkdrningen pa ett
sikert sitt och en 6kad forstéelse for de trafikregler som
giller och de risker som finns i trafiken. Tre problem
finns ocksa inbyggda i denna process 1) erfarenhets-
niva: det tar tid att utveckla ett rutinerat korbeteende
och automatisera grundldggande manovrering, 2) dver-
skattning: man har en orealistisk subjektiv formaga,
man Overskattar sin forméaga och 3) upplevd sannolik-
het for olycka: man upplever ingen pataglig risk som
individ att bli inblandad i olyckor vilket leder till att
man kénner sig siker.
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Tillsammans med de individuella och sociala forut-
sdttningarna paverkar dessa tre (erfarenhetsnivd, dver-
skattning och upplevd sannolikhet for olycka) motiv,
attityder och beslutsfattande, vilket i sin tur paverkar
korbeteendet t ex som det tar sig uttryck i korstil och
val av sikerhetsmarginaler.

Bristande erfarenhet

Ett av de storsta problemen bakom unga, nyblivna bil-
forares olycksinblandning ar att de saknar erfarenhet.
Erfarenhet byggs upp successivt, det ligger i sakens na-
tur. Flera forskare har utvecklat teorier om hur denna
erfarenhetsuppbyggnad gér till. En av dem &r Jens
Rasmussen (1984) som i likhet med andra menar att
man kan urskilja tre olika nivaer av beteendekontroll.
P4 vilken niva som ett speciellt beteende styrs beror i
hog grad pd hur erfaren man ér. De tre nivderna &r
kunskapsbaserad nivd dir man utfor beteenden som &r
nya. Dessa genomfors ofta fragmenterade och seriellt
(t ex koppling, gas, vixling) och didr man maste basera

Individuella och sociala forutsdittningar och erfa-
renhetsnivd, overskattning och upplevd sannolik-
het for olycka paverkar motiv attityder och besluts-
fattande, vilket i sin tur paverkar korbeteendet
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Tabell 2. Polisrapporterade olyckor under dvningskorning 93-09-01 - 95-12-31 med 16-17-driga forare.

Aldersgrupp Antal olyckor Lindrigt skadade Allvarligt skadade Dodade Olyckor/1000 elever
16-17° ar 37 59 15 1 0.22
17°<18 ar 29 41 12 0 0.23

beteendet pa generella kunskaper, livserfarenhet och rad
fran andra. Efterhand som man blir erfaren i detta bete-
ende sd bygger man upp regler for beteendet (hur kopp-
ling, gas och vixel hor ihop). Med hjilp av dessa regler
kan man utfora beteendet mer sammansatt och utan
samma krav pa tankearbete och mental kapacitet. Med
ytterligare 6kad erfarenhet automatiseras beteendet och
kan genomforas utan medveten kontroll (vixling blir
ett moment som inkluderar koppling, vixel och gas),
man har nétt den firdighetsbaserade nivan. Nér man
uppnatt denna nivé for ett beteende sa innebir det ocksa
att den mentala arbetsbelastningen blir mindre och man
har mojlighet att vidga perspektivet som bilforare till
att bearbeta andra beteenden, t ex att tolka omgivningen,
forutse risker och samspela med andra trafikanter pa
ett bittre sitt. Med denna utgangspunkt ir det alltsa
Onskvirt att en bilforare har s& mycket erfarenhet som
mojligt innan han/hon kommer ut i trafiken. Detta var
tidigare en paradox, eftersom man var tvungen att bygga
upp sin erfarenhet i trafik, och da utsatte man sig auto-
matiskt for hoga nyborjarrisker.

Genom att i Sverige och flera andra liander sidnka
ovningskorningsgrinsen till 16 ar och behalla korkorts-
griansen vid 18 bedomdes det att denna erfarenhets-
uppbyggnad kunde ske under relativt sikra former. Ti-
digare har forskare bedomt den nddvindiga uppbygg-
nadsperioden till ca 1-2 ar av normal korning. Grund-
antagandet var ddrmed att sidnkningen skulle leda till
att nya korkortstagare skulle ha mera mil i kroppen och
ddrmed natt langre i sin utveckling.

I Sverige har 16-arsgrinsen utnyttjats av relativt
ménga. Erfarenheterna fran Frankrike visar att bara 5-
10% utnyttjade mojligheten att Gvningskora fran 16 ar.
En forklaring som nimnts ir det franska kravet pa obli-
gatoriska korlektioner m m dir de flesta viljer att véinta
tills senare da man kan kora fritt. Under de forsta 2°
aren som det svenska systemet varit i funktion anmélde
sig drygt 172.000 ungdomar, vilket motsvarar ca half-
ten av aldersgruppen. I korjournaler har deras 6vnings-
korning kartlagts och det visade sig att man bland de
som kommer igang att 6vningskora (ca 80%) kor i ge-
nomsnitt knappt 1,5 timme per vecka fram till det sista
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halvaret da man okar till knappt 2 timmar per vecka.
For dem som borjar vid 17° ar, dvs i enlighet med vért
tidigare system, dr 6vningskorningstiden nagot under
2 timmar per vecka. De flesta, ca 80%, kom igang med
sin Ovningskorning direkt medan resten drojde en tid
trots att de fatt sitt korkortstillstdnd. Den storsta delen
av Ovningskorningen dr privat i bada grupperna dven
om de flesta tar atminstone ndgon korlektion pa trafik-
skola. Sammantaget innebér detta att en som borjar va
vid 16 ar har ca 3 ggr fler 6vningstimmar dn 17°-
aringen i det gamla systemet (Gregersen 1996).

En farhaga infor fordndringen var att man skulle flytta
den hoga olycksrisken for nyblivna forare till 16-ars-
aldern istidllet. Genom analyser av savil polis-
rapporterade som sjdlvrapporterade olyckor kan man
konstatera att detta inte blev fallet. Det har intriffat
olyckor, ocksa med allvarliga skador och i ett fall en
dodsolycka med forare 16-17° ar, men det har inte in-
triffat fler olyckor n bland elever som dr 17°-18 ar.
Uttryckt i olyckor per 1000 elever har det inte intriffat
fler olyckor bland de yngre (se tabell 2). Samtliga
6vningskorningsolyckor utom en intriaffade vid privat
ovningskorning. Dessa siffror som innebir att ca 2%
ar inblandade i olyckor under 6vningskorning kan jim-
foras med ca 35% som rapporterar att de varit inblan-
dade i olyckor de tva forsta aren efter att de fatt korkort
(resultat fran flera andra undersokningar).

Effektivisering av erfarenhetsuppbyggnad

En annan mojlig strategi for att mota bristen pa erfa-
renhet &r att finna utbildningsmetoder for att forkorta
och effektivisera den period som dr nodvindig for att fa
tillrdcklig erfarenhet. ”Berittande korning” dr en typisk
saddan metod ddr foraren forvintas forbittra sin visu-
ella avsokning och tolkning (Marek och Sten 1977).
Metoden introducerades pa 1950-talet men har inte
anvints systematiskt i svensk forarutbildning forrdan pa
1980-talet. Berittande korning innebir att eleven redo-
gor, under korning, for ldraren vad som hinder runt
omkring dem. Elevens redogorelse dr uppdelad i olika
faser ddr man forst tridnar upp sig i att beritta hogt ge-
nom att berdtta om vad man gor (trampar ner kopp-
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lingen, sitter pa vénster blinkers, sldpper gasen osv.).
Diirefter overgar man till den egentliga idén, nimligen
att beriitta om vad man ser (trafikanter, trafiksituationer
och féremal), vilka risker som kan uppstd och vilka at-
girder som bor vidtas for att undvika riskerna. Genom
denna process tvingas eleven att aktivt koncentrera sig
pé avsokning av omgivningen och medvetandegora
hiindelser som ér av betydelse. En ytterligare ingredi-
ens 4r att liraren kan ge feedback pa hur avsokningen
gors, relevansen i riskbedomningen och riktigheten i
de dtgérder som foreslas.

Tva olika svenska studier har belyst nyttan av berit-
tande korning. En av dem var inriktad pa fortbildning
av forare inom forsvaret dir metoden visade sig vara
mycket effektiv for att forbittra en rad viktiga forar-
beteenden. Jimfort med en kontrollgrupp som fick ut-
bildning utan berittande korning sa hade forsoks-
gruppen en klart bittre avsokning, hastighetsan-
passning, riskbedomning, beredskap m.m (Spolander
1990).

I den andra studien (Gregersen 1993, 1994) ingick
beriittande korning som en del i en korkortsutbildning.
Syftet med studien var att ge privatister en professio-
nell utbildning som ocksa inkluderade berittande kor-
ning som metod. Nagon systematisk utvirdering av
berittande kdrning separat gjordes inte sa studien visar
inget om dess effekter, men en forstudie dir metoden
skulle anpassas till forutsittningarna i utbildningen vi-
sade en del intressanta resultat. Larare och elever fick
prova metoden och sedan rapportera om sina erfaren-
heter. Lirarna var i huvudsak positivt instidllda men an-
gav att manga elever hade svart med de mer avance-
rade stegen i berittandet, dvs kopplingen mellan risk-
beddmning och atgérd. Det hinde t ex att de kunde upp-
ticka en risksituation och dessutom foresla en atgird,
men de genomforde inte atgdrden. Lirarna angav att
elevens kapacitet inte réickte till for att de meningsfullt
skulle klara av hela denna kedja. Problemet var storst i
borjan och minskade mot slutet av utbildningen.
Eleverna gjorde ockséd en overvigande positiv virde-
ring. De menade att man tvingas uppfatta trafikhidndel-
ser snabbare. Man far ocksa in en rutin pa att beritta
tyst for sig sjédlv nir man kor. Ocksa eleverna beskrev
problemet med svarigheten att hinna med att beritta

Koreleven kunde upptiicka en risksituation och fo-
resld en dtgiird, men genomforde inte dtgdrden
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Unga forare dr speciellt daliga pa att rditt uppskatta
sin egen formdga och ddarmed bedoma risker pa ett
adekvat scitt

om allt man ser och som har betydelse for korningen.
Att beritta for mycket under en lektion gor att man blir
trott och tappar koncentrationen.

Unga férares 6verskattning av sin formaga
Under den inledande utbildningsperioden far man ldra
sig en rad kunskaper och firdigheter, man uppnér en
viss individuell nivé av faktisk korforméaga. Ett anta-
gande som ocksa fatt stod i en lang rad undersokningar
ir att unga forare har dalig kunskap om sin faktiska
formaga. De dverskattar sig sjdlva som bilforare. Monst-
ret har ocksa visat sig mest typiskt bland unga mén.

Unga forare &r speciellt daliga pa att ritt uppskatta
sin egen formaga och dirmed bedoma risker pa ett adek-
vat sitt. De underskattar riskerna i och med att de dver-
skattar sin skicklighet som forare. Det dr uppenbart att
det finns ett samband mellan subjektiv risk och subjek-
tiv forméaga. Om en forare tror att han &r en skicklig
forare som kan hantera farliga situationer bedoms dessa
situationer inte ldngre som lika farliga. Frdn utbildnings-
synpunkt ér dessa forhallanden svéra att atgirda efter-
som forarna inte dr motiverade att kora forsiktigare dn
de tror dr nodvindigt. Det komplicerar ocksa saken att
det #r svart att nd forare med teoretisk information om
risker. Man tar latt till forklaringar som ”Det dr bara ett
problem for andra, inte for mig, eftersom jag dr sa skick-
lig”.

Det finns flera skl till varfor man 6verskattar sin for-
maga. Man kan bade betrakta det som ett normalt
ungdomsfenomen och som ett resultat av den forar-
utbildning man fétt. Betydelsen av ¢verskattning har
ocksa visats i ett experiment for att bestimma hur olika
utbildningsstrategier paverkar dverskattning (Gregersen
1996). Studien utfordes for att testa hypotesen att
mandvertekniskt fardighetsinriktad tridning skulle ge
mer Overskattning #n tridning inriktad pa forarens in-
sikt om sina begrinsningar. Tva slumpvis fordelade
grupper av nyborjare gavs vardera en av dessa tva typer
av trining och ombads uppskatta sin formaga i en
broms-undanmandgversituation. Deras uppskattning
jamfordes med deras verkliga formaga och salunda
kunde realismen i deras sjdlvskattning beridknas. Fo-
rare i gruppen med férdighetstraning hade en tydlig
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overskattning av den egna formagan jimfort med de
insiktstrinade, detta utan att nagon skillnad i faktisk
formaga kunde pavisas. Slutsatsen av denna studie var
att forartraning borde kompletteras med praktisk tri-
ning som far féraren att inse sin egen begrinsning. En
sadan strategi av forartrining provades ocksa i ett ex-
periment bland yrkesforare i Televerket och den hade
dir en kraftigt olycksminskande effekt jamfort med en
kontrollgrupp som inte fick nagon trining (Gregersen
m.fl. 1990, 1996).

Forarbeteendet styrs av motiv

Under 1970-talet @ndrade forskningen inriktning fran
att ha betraktat foraren som ett offer for en komplicerad
trafiksituation till att se foraren som en som sjilv i stor
utstrickning paverkar och kontrollerar sitt korbeteende.
Man lyfte fram ménniskans olika motiv som viktiga
for korbeteendet.

Hur dessa motiv inverkar pa korbeteendet styrs av
den beloning eller bestraffning som beteendet leder till.
Sambandet mellan motiv och sadan forstirkning ér inte
okomplicerat. De flesta vill kora sidkert. Problemet dr
att definiera vad det betyder i verkligt beteende. For
den individuelle foraren dr det inte sd svart att dra slut-
satser om korstil. Problemet ir att individen ldtt drar
felaktiga slutsatser sett ur ett sikerhetsperspektiv. En
korstil som statistiskt dr farlig kanske inte anses farlig
av foraren som individ. Om en forare 6verskrider hastig-
hetsgrinserna kommer det mest troliga resultatet att bli
att han inte stoppas av polisen, att ingen olycka intréffar
och att han kommer snabbare till sitt mal. Denna feed-
back hjélper honom att dra slutsatser om sin egna sikra
korstil, en korstil som egentligen motverkar sikerhet i
statistisk bemirkelse.

Dessa typer av sk riskkompensationsfenomen har stu-
derats och diskuterats av méanga forskare. Nédtidnen och
Summala (1976) har podngterat motivationens betydel-
sen for korbeteendet. De beskriver i sin nollriskteori”
hur forare normalt sett inte uppfattar ndgon risk nér de
kor. Sdkerhetsmotivet betraktas dirfor normalt som
tillfredsstillt. Andra motiv som tidsvinst, tdvlan,
dventyrssokande, etc, de sa kallade “extramotiven”,
kommer att fa foraren att kora fortare och fortare. Siker-
hetsatgérder sasom forbittrade bilar, vigar eller forare
kan misslyckas i att forbittra sikerheten eftersom fora-
ren alltid kommer att forsoka anvinda de extramargi-
naler som uppstar for andra motiv dn for okad siker-
het, vilka ofta resulterar i hogre hastighet.

Dessa antaganden om samband mellan motiv, kor-
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beteende och olycksinblandning far ocksa stod i en
enkitundersokning till unga bilforare (Wahlquist 1996)
dér de bl.a. fatt beskriva: 1) hur viktiga olika motiv ar i
deras bilkorning, 2) hur de kor (korstil) och 3) sin egen
olycksinblandning. Studien visar ett tydligt samband
didr vissa motiv korrelerar hogt med vissa korstilar.
Forare som ofta kor for nojes skull, for att avreagera
sig for att soka dventyr och liknande har en korstil som
ar mer offensiv, kor fortare och med mindre siker-
hetsmarginaler én andra, vilket i sin tur ocksa leder till
hogre olycksinblandning. Ungdomar som tycker det dr
viktigt att infor sig sjdlva vara duktiga och sékra bilfo-
rare har ocksd en mer observant och tolerant korstil.
Anser man att det dr viktigt att visa hdnsyn sa har man
ocksa farre olyckor.

En viktig anledning till att problemet med bristande
motivation att kora sdkert sidllan hanteras systematiskt
i praktisk trining dr att det finns fa bra och firdig-
utvecklade praktiska metoder att 6ka riskmedvetandet
och andra kognitiva firdigheter. Den traditionella me-
toden for praktisk 6vningskorning ér att 6va pa vigar
dér man inte sjdlvklart kan forutsidga om en risksitua-
tion kommer att uppsta eller ej. En viktig uppgift ar
dérfor att utveckla praktiska metoder att fa eleven med-
veten om sdadant som sin egen och andra trafikanters
begriansningar, brist pa erfarenhet, overskattnings-
problemet, motivens betydelse, riskkompensationen,
vilken tilltro man kan sitta till olika moderna tekniska
hjidlpmedel etc.

I praktiken betyder detta att eleven bl a maste forsit-
tas i situationer som visar att hans/hennes egna beslut
om korbeteende eller sidkerhetsmarginaler paverkas av
aspekter som Overtro eller riskkompensation och att de
darfor ldtt kan leda till misslyckande och olycka. Det dr
troligen ytterst viktigt att dessa beslut om sikerhetsmar-
ginaler, hastighet, stoppstrickor etc i dvningarna far go-
ras av foraren sjilv s att han/hon inte kan skylla pa
nagon annan #n sig sjdlv for sina misslyckanden.
Huvudsyftet dr att hos foraren skapa en 6kad medve-
tenhet om sig sjilv som bilforare, sin egen formaga,
sin motivation att kora sikert och sitt forhallande till
risker.

Huvudsyftet dr att hos foraren skapa en dkad med-
vetenhet om sig sjilv som bilforare, sin egen for-
mdaga, sin motivation att kora sdkert och sitt for-
hallande till risker

Socialmedicinsk tidskrift nr 2-3 1997




Sambandet mellan livsstil och olycksinblandning
har visats i flera studier

Bland unga bilforare har denna strategi provats i ett
forsok med fortbildning, det s k Pilot-projektet (Nolén
m.fl. 1995). Ocksa hir var erfarenheterna positiva ef-
tersom dtgdrderna ledde till farre olyckor. Huvudsyftet
med Pilot-projektet var att motivera forarna att kora med
stora sikerhetsmarginaler. Detta gjordes dels genom en
rad insiktsskapande moment dels genom en kombi-
nation av kontrakt och beloning. I kontraktet lovar
eleven att kora sd som han/hon lirt sig pa kursen, dvs.
med stora sikerhetsmarginaler. I gengild far de dela pa
den vinst som det i projektet inblandade forsdkrings-
bolaget (Skandia) gor pa grund av minskade olyckor.

Livsstil och olycksinblandning

Sambandet mellan livsstil och olycksinblandning har
ocksa visats i flera studier bl a en svensk (Berg och
Gregersen 1993, Berg 1994) och en tysk (Schulze 1990).
Den svenska studien &r en enkétstudie och visar att det
finns speciella hog- och lagriskgrupper med avseende
pa livsstil. Typiska drag i den vérst drabbade hogrisk-
gruppen ér att de sdllan deltar i sportaktiviteter, ofta
dricker alkohol och blir berusade, ofta kor bil av andra
orsaker d@n transportbehov och dr mycket intresserade
av bilar. De dr dessutom ofta “ute i svingen”. De flesta
ir mén. Studien pavisar ett antal olika livsstilsprofiler
som varierar i olycksinblandning.

Ett sdtt att angripa dessa hogriskgruppers utsatthet
dr att fa forarna att inse att de sjélva har nagra av dessa
riskokande egenskaper. I denna process kan det vara
mojligt att paverka det sitt pa vilket de anvinder bilen,
t ex genom att minska motivationen att anvénda bilen
som en leksak eller ett verktyg i frigorelseprocessen el-
ler i sokandet efter grinser for den egna formagan. Det
finns emellertid fortfarande mycket att gora for att ut-
veckla sadana metoder. Att anpassa sjdlvdiagnostiska
tekniker i kombination med gruppdiskussioner som
syftar till personliga beslut kan vara en mojlig vig
(Gregersen m.fl. 1990, 1996).

Gruppdiskussionsmetoden har anvénts med stor fram-
géang inom savil trafiksidkerhet som andra hilsoforebyg-
gande aktiviteter. Den har sitt ursprung i arbeten av Le-
win pa 1940-talet (t.ex. Lewin 1947). Han fann att det
var mojligt att astadkomma bestaende och kraftiga bete-
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endeforindringar, bl a i amerikanska familjers matvanor
och i industriarbetares produktivitet, genom att anvinda
gruppdiskussioner. Resultaten fick emellertid inte na-
gon tillimpning inom sikerhetsarbetet forréin pa 1970-
talet da man i Japan genomforde en serie trafiksiker-
hetsprojekt i transportforetag. Misumi (1978, 1982)
visade da att man med sddan metodik kunde reducera

bussforares olycksinblandning kraftigt.

Denna teknik har i en studie i svenska Televerket,
anpassats och anvints for att forbéttra yrkesforarnas
trafiksikerhet och minska foretagets kostnader for
olyckor. Metoden anvéndes pa ca 900 forare och ledde
till att deras olycksinblandning reducerades kraftigt jam-
fort med en kontrollgrupp (Gregersen m.fl. 1990, 1996).

Ytterligare ett exempel péa positiva erfarenheter av
gruppdiskussioner och egenbeslut kan hiamtas fran an-
dra delar av det hilsoférebyggande arbetet. Arborelius
och Bremberg (1990) visade t ex att deras metod som
de kallade "Det dr du som bestimmer!” forbittrade
hilsobeteendet bland skolungdomar. Deras metod dr
uppbyggd av gruppdiskussioner i kombination med
sjalvdiagnostik av ett antal hidlsofaktorer som leder fram
till individuella beslut om hur man skall uppna bittre
hilsa.
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