or forarbeteenden

rister Spolander

Varfoér har inte kvinnor mycket hogre olycks-
risker an man? Det borde de ha eftersom de kér
mycket mindre. Darigenom far de inte s& myc-
ket kortraning, och darfér borde deras korskick-
lighet bli samre vilket skulle leda till hégre
olycksfrekvens per kord kilometer &n for mén.

Men sé éar det inte.

Forklaringen finns i den férarmodell som pre-
senteras har. Enligt den har féraren tva generel-
la uppgifter. Den ena &r perceptuellt-motorisk
som staller krav pd en informationsbehand-
lande fardighet féraren maste lara sig. Den and-
ra ar en regleruppgift som innebar att féraren
har att balansera kraven pa sin prestationsfor-
maga sa att de inte dverstiger vad han klarar av.
Det gor han framfor allt genom att anpassa has-
tigheten.

| praktiskt taget varje koraspekt man under-
sokt finner man att oerfarna forare presterar
samre an mer erfarna. Daremot Okar férarnas
uppfattning om den egna koérférmagan snabbt
efter korkortet, sarskilt bland man. Overskatt-
ning av den egna korférméagan leder till ett of-
fensivare korséatt. Detta tillsammans med bris-
tande korrutin ar en av orsakerna till de nya
férarnas hoga olycksrisker.

Krister Spolander &r forskningsledare vid VTI,
statens vag- och trafikinstitut. Han ar beteende-
vetare och arbetar med trafiksakerhetsproblem,
sarskilt for barn och bilférare.

ilkorning — en regleruppgift

ilféraren utsitts inte for trafiksituationer han mas-
e klara av. Han skapar situationerna. Bilkorning &r
en *’self-paced task’’ (Néatinen & Summala 1974).
Det innebir att foraren har kontroll over de krav
som bilkorning stéller pa korféormagan. Inte helt och
hallet men i tillriackligt hog grad for att hans formaga
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ur fungerar bilforare de forsta aren? — en modell

att kontrollera kraven har avgorande betydelse {or
trafiksakerheten.

Genom att exempelvis anpassa hastighet, avstand
till framforvarande eller omkorningar kan foraren
paverka kraven pa sin korformaga. Ju fortare man
kor, desto storre blir kraven att snabbt uppfatta
trafiksituationer, fatta beslut och reagera snabbt
och riktigt.

Forare med ligre prestationsformaga — som ex-
empelvis reagerar langsammare — kan kompensera
detta genom att kora langsammare.

Foraren kan ocksd paverka kraven genom att
hoja sin uppmirksamhetsniva eller handlingsbered-
skap infor svarare situationer. Dérigenom blir de
enklare att klara av. Sddana processer sker i regel
omedvetet.

Bilforaren har saledes tva generella uppgifter. Fi-
gur 1 visar hur de hidnger ihop.

Figur 1. Bilférarens tva uppgifter.
OERCEPTUEL;

SITUATIONS- INFORMATIONS-

BEHANDLING

KOR-
BETEENDE
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For det forsta masta han klara av perceptuellt-
motoriska krav i bilkorningen. Det ar att styra sin
uppméarksamhet mot viktig information — veta vart
man ska se i trafiken — att bedoma den, fatta beslut
i tid och genomfora dem. Man kan siga att detta ar
en informationsbehandlande fardighet som foraren
maste lira sig.

For det andra maste foraren kunna reglera kraven
sé att de inte Overstiger hans prestationsformaga.
Det ar en regleruppgift.

Figur 2 visar hur denna regleruppgift kan tankas
se ut. Man kan se den som att foraren har att balan-
sera situationskraven mot sin prestationsformaga.

Figur 2. Att balansera situationskraven mot sin korfor-
madga.
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Uppfattningen om den egna korformagan bor spe-
la roll i regleruppgiften.

Forare med ldg uppfattning om sin korformaga
kan vintas kora sa att kraven blir 1dga — kora lang-
sammare eller inte kéra om sé ofta. Med andra ord
kora defensivt.

Forare med hog uppfattning om egen korféorméaga
kan véntas ha ett mer offensivt korsiatt med exem-
pelvis hogre hastighetsansprak.

Kritiskt fran sidkerhetssynpunkt blir det da forare
Odverskattar sin korformaga och utvecklar en mer
offensiv korstil &n vad de har tickning for i faktisk
prestationsformaga.

I det fortsatta ska vi se hur den faktiska korfor-
méagan utvecklas under de forsta korkortsaren, vil-
ken uppfattning forarna har om sin korférméga och
vilka foljder det far for deras korstil. Vidare ska vi
diskutera vad olycksstatistiken sdger om de forsta
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korkortséren och skillnader mellan min och kvin
nor for att slutligen soka integrera allt detta i e
enkel modell.

Faktisk korformaga
Frégan dr om inte den mesta inlirningen av kor
ningsforméagan sker efter det att man fatt korkort.

I praktiskt taget varje aspekt dar man jamfor oer
farna forares korformaga med erfarnas, finner ma
skillnader. Det géller alltifran visuellt sokbeteende
uppmaéarksamhetsinriktning, beslutsfattande, reak
tionsformaga, kontroll 6ver bilen, till kérbeteendet
Oerfarna presterar och kor simre dn erfarna forare

Unga/oerfarna forare har exempelvis ett me
osystematiskt visuellt sokbeteende (Mourant
Rockwell 1970, 1972). Erfarna forare har blickpunk
ten langt framfor bilen. For att exempelvis kontrol
lera sidolaget anvinder de det perifera seendet
Oerfarna forare anvander daremot direktseende o
att kontrollera sidolaget vilket alltsa innebér att d
ofta tittar pa kant- och mittlinjemarkeringar pa be
kostnad av framforhallningen.

Erfarna forare soker med blicken av ett bredar
omrade framfor bilen i olika trafiksituationer én va
oerfarna forare gor. De erfarna anvander backspeg
larna oftare an de oerfarna. Detta géller i synnerhe
de yttre speglarna. Fore korféltsbyte vrider de oer:
farna ofta huvudet och ser direkt i stillet for at
anvanda spegeln (Mourant & Donohue 1977).

De oerfarnas uppmérksamhet ar mer inriktad p
den fasta vagmiljon och det egna fordonet jamfor
med mer erfarna forare som prioriterar den rorlig
trafiken i sin uppmiérksamhetsinriktning (Solida
1974, Renge 1980).

Dessa skillnader bor rimligen innebira att erfarn
forare har battre chanser att uppticka hindelse
som kan utveckla sig till kritiska situationer, te>j
trafikanter pa kollisionskurs. Deras mer systema
tiska sOkbeteende minskar riskerna for varsebliv-
ningsluckor i tid och rum.

Unga individer har nagot kortare reaktionstider
an éldre i laboratorieméatningar (Welford 1980). Fol-
jereaktionstid, enkel reaktionstid och valreaktions-
tid minskar kontinuerligt fran barndoms- och ung-
domsaren fram till 20-arsaldern da reaktionerna ér
som snabbast. Direfter tenderar reaktionstiderna
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tt forlingas nagot, men inte sarskilt mycket, fram
ill 50- eller 60-arsaldern. I 70-arséldern sker en mer
ataglig forlangning.

Man skulle darfor kunna vinta sig att yngre bilfo-
are skulle reagera snabbare i trafiken én éldre,
rots sin kortare korerfarenhet.

S4 verkar det emellertid inte vara. Figur 3 visar
eaktionstider i dels laboratorietest, dels kérsimula-
or. P4 enkla reaktions- och valreaktionsuppgifter
eagerar, som véntat, yngre snabbare édn éldre. I
drsimulator, dar det var friga om att reagera pa
ritiska trafiksituationer som visades pa film, ar det
vartom. Yngre bilférare har langre reaktionstider
4n medeldlders. De yngsta forarna har lika langa
eaktionstider som de allra dldsta (Quimby & Watts
1981).

Stammer detta ocksa i verklig bilkorning? Ja, det

igur 3. Reaktionstider i laboratorietest respektive i kor-
imulator (Quimby & Watts 1981).

450 - Choice reaction time
400 [~
350 - Simple reaction time
300 1 1 L 1 1 1
<25 25-34 3544 45-54 5564 >64
Age

elationship between median simple and choice reaction time and age —
raph shows group means and 1 standard error above and below mean

212

2.5

13 1 1 1 1 1 1
| <25 25-34 3544 45-54 5564  >64
Age

Relationship between median reaction time to filmed hazards and age —
yraph shows group means and 1 standard error above and below mean
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verkar sé enligt en undersokning av Colbourn mfl
(1978).

Tabell 1. Férséksperson kor bakom framforvarande bil.
Den framforvarande bromsar. Tabellen visar procent av
det ursprungliga avstdndet till den framforvarande som
forloras vid inbromsningen (Colbourn mfl 1978).

KOHASTIGHET

50 km/h 65 km/h 80 km/h

Oerfarna (medianalder = 20,

korkortsalder = 1,6 ar) 50 46 44
Mattligt erfarna (&lder = 23,

kk-alder = 4) 43 41 40
Erfarna (dlder = 41,

kk-alder = 18 &r) 33 36 36

I tabell 1 finns resultaten fran en undersokning dér
forsokspersoner legat bakom en framférvarande bil.
Det man mitt dr hur stor del av avstandet till den
framforvarande man behover anvianda for inbroms-
ning da den framférvarande bromsar.

Resultaten visar att de yngre och mer oerfarna
forarna behover anvinda en storre del av avstandet
an daldre mer erfarna.

Detta kan ha flera forklaringar. De erfarna kan ha
lart sig att snabbare identifiera framforvarande bils
retardation. De kan ha lirt sig att bortse fran mojlig-
heten att vija, vilket innebér att de i praktiken har
en enkel reaktionsuppgift medan de oerfarna har en
valreaktionsuppgift. De erfarna kanske ocksa lart
sig att bittre utnyttja den egna bilens bromsfor-
maéga.

Aven i korsituationer som dr sa pass langvariga
att trotthet uppstar, har man funnit langre reak-
tionstider for oerfarna forare an for erfarna (Lisper
mfl 1971).

Unga forare tror att de reagerar snabbt, dven i
bilkorning. Det ir sérskilt vanligt bland mén (Spo-
lander 1983). Denna uppfattning kan vara farlig, i
synnerhet som det alltsa tycks vara en missuppfatt-
ning.

Vidare ar de oerfarnas korbeteende ryckigare
med fler hiftiga inbromsningar och accelerationer
in vana forare (Sten 1979). Det ar nagot som de har
kvar sedan elevtiden dir den vanligaste olycksty-
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pen &r att eleven blir pakord bakifran till foljd av
Odverraskande inbromsning (Spolander 1980).

Det ryckiga korséttet kan bero pa ett osystema-
tiskt sokbeteende och/eller bristande planering.
Dirigenom blir de oerfarna ofta utsatta for dver-
raskningar som framtvingar ett ryckigare korsitt.

Deras hastighetsanpassning tycks vara samre,
tex fore korsningar dar de kor fortare dn erfarna
forare (Sten 1979, Konecni mfl 1976).

Rent kortekniskt beharskar de bilen simre dn
erfarna forare (Maeda mfl 1977). I figur 4 visas
erfarnas och oerfarnas korprestationer vid undan-
mandver. Som framgér far den erfarna snabbt rak
kurs pa bilen efter undanmandvern. Den oerfarne,

Figur 4. Korprestation vid undanmanéver. Ovre figuren
visar rattvinkelutslag over tid for oerfaren forare. Undre
figuren gdller erfaren forare (Maeda mf1 1977).
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ddremot, behover atskilliga rattkorrigeringar for at
fa bilen under kontroll. Hela férloppet tar dessuto
langre tid for den oerfarne.

Kanske beroende pa detta blir oerfarna mer stres
sade i kritiska situationer som sladd (Stikar m
1971). De tycks ha en storre tendens att panikrea
gera med 'excessive use of controls’’ jamfort me
mer erfarna forare (Clayton 1972).

Erfarenheten betyder alltsa mycket for korpresta
tionen. Det &r mycket inlarning som sker efter de
att man fatt korkort.

Férarnas uppfattning om egen kérférmaga

Att den faktiska korformagan ar 1ag under de forst
korkortséren behdver inte vara negativt fran siker
hetssynpunkt om férarna bara inser detta. So
framgar av den modell som inledningsvis presente
rades kan de da kompensera for detta genom at
kora forsiktigare.

Allmént sett uppfattar sig emellertid bilforar
som skickligare och sikrare d4n genomsnittsforare
(Schioldborg 1979, Svensson 1981).

Galler detta ocksa nyblivna kérkortshavare? Och
har det nagon betydelse for deras korstil? Kor de
som tror sig vara skickliga mer offensivt dn de so
uppfattar sig som samre bilforare?

En hog uppfattning om egen korteknisk formaga
uppstar relativt omgaende bland min, vilket fram-
gar av figur 5. Dir visas bilférares uppfattning om
sin korformaga i olika kortekniska avseenden dér de
fatt jamfora sig med svenska bilforare i allmédnhet
(representeras av den horisontella linjen vid skal-
virdet 3,0). Méan som just fatt korkort uppfattar sig i
de flesta avseenden som lika bra som den svenska
genomsnittsforaren och detta sjalvfortroende tilltar
snabbt med 6kande korerfarenhet.

Kvinnorna uppvisar en helt annan bild. I atskilli-
ga kortekniska avseenden bedomer de sig som sam-
re dn genomsnittsforaren dven efter tre ars kor-
1983).
aspekter — som att kora forsiktigt och férutseende,
att kora mjukt, att inte hamna i kritiska situationer

kortsinnehav (Spolander I kordefensiva

— uppfattar sig diremot kvinnorna som bittre. Dir
anser de sig ligga pd samma nivd som genomsnitts-
foraren. Det gor min ocksa. I dessa avseenden,
uppfattning om sin formaga att kora defensivt, finns
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‘igur 5. Uppfattning om egen kérteknisk forméaga bland forare som just fatt korkort (0) och forare som haft kérkort i 1

respektive 3 ar (Spolander 1983).
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inga konsskillnader. De data som visas i figur 6 tyder pa att det finns

Men vad forare tror om sig sjilva har egentligen  ett samband mellan uppfattning om egen korfor-
bara betydelse om det paverkar det faktiska korbe-  maga och korstil. Det ar sjalvrapporterad korstil i
teendet eller deras korstil. form av den hastighet man brukar halla i férhallande
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Figur 6. Samband mellan uppfatining om egen korfor-
mdga — jorteknisk respektive defensiv — och hastighets-
vanor (Spol‘nder 1983).
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till andra i stadstrafik och péa landsvig. Samband
finns emellertid bara med uppfattningen om egen
korteknisk formaga. Mellan uppfattning om defen-
siv korformaga och korstil finns inga samband. Det
ar i och for sig rimligt.

Detta innebdr att ju skickligare man anser sig vara
kortekniskt desto hogre hastighetsansprak har man
savil i stadstrafik som pa landsvig. Detta samband
galler saval mén som kvinnor och oavsett korkorts-
alder.

Samma samband finns mellan uppfattning om
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korteknisk formaga och omkorningsbenégenhet. J

korskickligare man tycker sig vara, desto oftar
brukar man kdra om och desto mer sillan blir ma
omkord pa landsvig (Spolander 1983).

Sjalvfortroende i kortekniska aspekter tycks allt
sé leda till ett offensivare korsiitt.

Olycksrisker

Det tar tid innan man lar sig bli ndgorlunda sike
forare. Olycksriskerna for unga forare ir betydlig
hogre an for dldre. Oavsett om man méter olycksris
ken som antalet skadade forare per korstricka, pe
tid bakom ratten eller per bilresa ligger 18- och 19
ariga bilforare pa 8—10 génger s hoga risker so

medelalders forare (Thulin 1981). Detta &r ett vil
etablerat faktum som ocksé konstaterats savil tidi
gare som senare (Roosmark 1980, Brorsson 1983).

Vad beror de unga oerfarna férarnas hoga olycks
risker pa?

Deras korprestationer ar ju samre dn de erfarnas,
som vi ju tidigare redovisat. Ar det darfor de har s&
hoga olycksrisker? Eller beror det pa att de har e
orealistiskt hog uppfattning om den egna korforma
gan? Detta leder till ett offensivare korsitt som de|
inte klarar av. Ar det darfor de l6per sa stora risker?

Det ér sannolikt fraiga om tvd mekanismer som
verkar samtidigt. Vi ska presentera en modell med
hypotetiska forklaringar till olycksriskerna. Model-
len tillimpas pa skillnaderna mellan min och kvin-
nor.

En olycksférklarande modell

Som tidigare framgatt finns en inte ovisentlig skill-
nad mellan mén och kvinnor i deras uppfattning om
den egna kortekniska formégan. Mén har en hogre
uppfattning och eftersom detta sannolikt medfor ett
mer offensivt korsétt skulle man Kunna vinta sig
hogre olycksrisker bland mén.

A andra sidan koér mén mer dn kvinnor. De kor
ungefar dubbelt sa mycket under de forsta korkorts-
aren (Brorsson 1983, Spolander 1983). Det bor —
efter vad vi vet om sambandet mellan koérerfarenhet
och korskicklighet — innebira att min ar korskickli-
gare dn kvinnor och att de darfér borde ha ligre
olycksrisker.

Hur ser deras olycksrisker ut?
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Roosmark (1980) har jamfort méns och kvinnors
kaderisker i olika aldrar genom att vidga samman
Sdade och skadade och sitta denna summa (skade-
alet) i relation till korstrackor.

Han fann inga storre skillnader i skaderisk mellan

ian och kvinnor. Den lilla skillnad som fanns —
lumpmassig eller ¢j — var snarast till kvinnornas
ackdel. En tidigare framford forklaring till Roos-
arks resultat dr att kvinnornas skador vid trafik-
lycka blir storre d&n médnnens och att darfor deras
kaderisker blir hogre trots att deras olycksrisker
an vara lagre.

Denna forklaring verkar emellertid inte stimma
nligt en undersokning av Brorsson (1983). Han
tuderade risken att bli inblandad i personskade-
lycka — med eller utan egen skada som foljd — i
lika alders- och konsgrupper. Delaktighet i per-
onskadeolycka sattes i relation till korstrackor och
id bakom ratten. Pa det hela taget fann inte heller
rorsson nagra namnvéarda skillnader mellan mén
ch kvinnor. De mindre skillnader som fanns var

snarast i mannens favor.

Det hela kan fés att hinga ihop pa det sétt som
visas i figur 7. Det ar en hypotetisk modell men med
ratt mycket stod i data.

Modellen utgéar fran att mans och kvinnors
olycksrisker pd det hela taget ér lika, véiger jamnt pa
grungbridan i figur 7.

Mins Overskattning av sin kortekniska formaga
leder till ett offensivare korséatt. Riskerna av detta

Figur 7. En olycksforklarande modell.

kompenseras emellertid av att de faktiskt ar kortek-
niskt skickligare dn kvinnorna. De har ju fatt dub-
belt s& mycket trining genom att de kor sa pass
mycket mer édn kvinnorna.

Kvinnornas sdmre korskicklighet — som borde
leda till 6kad olycksrisk — kompenseras emellertid
av deras defensivare korsétt som de utvecklat till
foljd av sin lagre uppfattning om den egna Kortek-
niska formagan.

Fragan ar hur pass generell denna modell ar?
Galler den generellt forare med varierande korerfa-
renhet oavsett kon? Kan man byta ut indelningen
min respektive kvinnor pa gungbridan i figur 7 och
ersiatta med korerfarenhet?

Trafiksakerhetsatgarder

De resultat som redovisats har kan anviandas pa
manga olika sitt i trafiksdkerhetsarbetet. Har ar
inte plats att fora nagon langre diskussion, men
nagra papekanden skall dock goras.

Det tar lang tid efter korkortet innan korbeteende
och prestationsformaga stabiliserats. Att forarut-
bildningen behdver forbittras framgar av de hoga
olycksriskerna de forsta aren. Men fragan ar hur
pass mycket mera man kan forbéttra de prestations-
inriktade delarna av grundutbildningen nar det som
behovs framfor allt dr trdning och ater traning.
Grundutbildningen kan ju inte goras orimligt lang.

Darfor ar det viktigt att man inte glommer bort
den andra sidan av korformagan, namligen konsten
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att anpassa korningen efter den egna prestationsfor-
maégan. Det ar viktigt att de nya forarna har en
realistisk uppfattning om den egna prestationsfor-
magan, och att deras sjalvfortroende inte okar snab-
bare dn den faktiska korféormagan.

Grunden for detta bor laggas i forarutbildningen.
Det kan ske genom demonstrationer av hur pass
svara olika situationer kan vara, och hur svart det r
att klara upp en kritisk situation nar man val hamnat
i den. Handfasta demonstrationer dir eleverna
misslyckas i olika situationer bor leda till en riktiga-
re insikt om de egna begriansningarna. Da har en
positiv attityd till bilkdrningen uppstatt.

Detta bor darefter foljas upp i trafiksiakerhets-
kampanjer och fortbildning.

Vidare bor sambhillet klart markera att de nybliv-
na forarna fortfarande befinner sig under inldrning,
lat vara att den sker pa egen hand. Detta gors enk-
last med en skylt pa bilden — motsvarande skylten
for privat ovningskorning — som skulle vara obliga-
torisk de forsta korkortséren.

For den farske bilforaren skulle detta vara pamin-
nelse att han fortfarande loper 8—10 ganger sa hoga
olycksrisker som mer erfarna forare. Det skulle
ockséd gora det mojligt for andra bilforare att visa
sérskilt hansyn till de oerfarna.
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