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Information och utbildning är påverkansme- 

toder med våra trafikanter som objekt. Är förar- 
utbildningen bra idag? Hur kan den förbättras? 

Och vad finns det för problem? 

Och vilken roll spelar trafiksäkerhetskam- 

panjer? Ger de några effekter på trafiksäkerhe- 

ten? Hur ser effektiva kampanjer ut? 

Krister Spolander är forskningsledare vid VTI, 

statens väg- och trafikinstitut. Han är beteende- 

vetare och arbetar med trafiksäkerhetsproblem, 

särskilt för barn och bilförare.   
  

Med information och utbildning försöker vi trafik- 

säkerhetsarbetare påverka trafikanterna att bli bätt- 

re. Det sker genom att lära ut och träna in färdighe- 

ter och genom att motivera trafikanterna till sådana 

beteenden som minskar risker och ökar säkerheten. 

Ibland vet man vilka beteenden det är. Ibland tror 

man. 

Vilka resultat får man? Är det över huvud taget 

lönt att satsa på information och utbildning? Vilka 

problem finns? Kan det göras bättre och effektiva- 

re. 

Frågorna är många. Jag måste begränsa mig till 

ett par stycken i denna artikel. 

Är förarutbildningen bra? 

Det är förenat med stora svårigheter att ta fram 

grunddata som någorlunda entydigt belyser effekter 

av skillnaden mellan olika uppläggningar av förarut- 

bildning. Det visar bland annat de många årens 

amerikanska försök med informell och formell fö- 

rarutbildning i high school. Men utan data av detta 

slag förlorar diskussioner om hur förarutbildningen 
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skall kunna förbättras ofta markkontakten. Trafik- 

säkerhetsutredningens förslag om förändrad förar- 

utbildning — som gick ut på att staga upp den med 

obligatoriska skeden i trafikskola — blev ju lätt att 

avvisa i riksdagen eftersom det inte fanns några 

data om förväntad nytta (TSU 1979). 

Ett annat sätt att bedöma förarutbildningen är att 

se på de färska förarnas olycksrisker. I början har 

de 7—10 gånger så höga risker som de senare kom- 

mer ner till när de kört ett antal år och fått tillräck- 

ligt många mils körerfarenhet (Roosmark 1980, 

Thulin 1981, Brorsson 1983). 

Hur mycket av de höga olycksriskerna som beror 

på bristande erfarenhet och hur mycket som beror 

på ålder (omognad) är svårt att säga exakt. Det är 

kanske fel att ställa frågan så eftersom det sannolikt 

är fråga om ett samspel. Bristande erfarenhet spelar 

i varje fall en avsevärd roll. Det är väl känt att rena 

prestationsfärdigheter utvecklas med ökande körer- 

farenhet. Med tilltagande körrutin utvecklas inte 

bara prestationsförmågan, utan också förmågan att 

anpassa körningen efter de prestationsbegränsning- 

ar man råkar ha som förare. Här bör den åldersmäs- 

siga mognaden också ha betydelse. 

Hur ser debutantriskerna ut inom andra verksam- 

heter? Skulle man exempelvis inom flygförarutbild- 

ningen ge licens till förare som börjar med 7—10 

gånger högre haveririsker än vad man normalt kom- 

ISP ERT ERT TEREREERARKEKNNEKRIEKERKEERAKKRREK
RARKAKEIRSTIRIKRAI Atle 

IR RS RS RT RT TI TRT ARE SS ARKESKARTAKKARIISERARKIRGKE ILE ELI 9400 041 br n (E 
Co08r 3000 8 dör FGO FS GR GG KÄR EGG CEP ERORGOCRNE RTV FVN PK A CB TV TA LETI CV NENNER 

Hur mycket av de höga olycksriskerna som 

beror på bristande erfarenhet och hur mycket 

som beror på ålder (omognad) är svårt att 

säga exakt. 
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Att bara förlänga utbildningen räcker emeller- 

tid inte om man vill nå en varaktig effekt. 
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mer ner till när förmåga och färdigheter utvecklats? 

Skulle man acceptera debuterande styrmän med så 

höga risker att sätta fartygen på grund? 

Svaret är väl givet. Ingen kan vara nöjd med en 

utbildning som släpper ifrån sig förare med så pass 

höga risker under de första åren som vår bilförarut- 

bildning gör. Något måste göras. 

Att sänka nya körkortshavares olycksrisk är åt- 

minstone i princip enkelt. Det gäller bara att behålla 

eleven tillräckligt länge i utbildningen så att han där 

får en del av den träning som han annars får skaffa 

sig på egen hand. 

En annan sak är att grundutbildningen inte kan 

göras orimligt lång. Frågan är hur pass mycket mera 

de färdighetsinriktade delarna av grundutbildningen 

kan förbättras när det som behövs framför allt är 

tränning och åter träning. 

Att bara förlänga utbildningen räcker emellertid 

inte om man vill nå en varaktig effekt. För att kunna 

pressa ner den stabiliserade risknivån behövs också 

en kvalitativ förbättring med nya metoder och ny 

inriktning. 

En kvalitativ förbättring vore att utveckla en an- 

nan sida av körförmågan, nämligen konsten att an- 

passa körningen efter den egna prestationsförmå- 

gan. Brister i prestationsförmågan gör ju faktiskt 

inte så mycket, om bara de debuterande förarna 

inser sina begränsningar och anpassar körsättet ef- 

ter detta och att de förstår hur pass mycket körrutin 

som faktiskt erfordras innan risknivån stabiliseras. 

Deras subjektiva körförmåga får inte växa snabbare 

än den objektiva. 

Det lönar sig knappast att verbalt påtala dessa 

ting för elever under utbildning. Däremot kan det 

vara värt att pröva om inte demonstrationer av olika 

trafiksituationer kan ge resultat. Eleverna skulle 

försättas i svåra situationer för att få känna på hur 

pass svårt det faktiskt är att klara av dem när man 

väl hamnat där. Sådana situationer kan säkerligen 

utvecklas från halka, mörker osv. Handfasta situa- 

tioner där eleverna misslyckas bör leda till riktigare 
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insikt om de egna begränsningarna och ge grund fö 

en defensiv körstil som minskar risken att köra si 

in I kritiska situationer. 

Ett strukturproblem 

Problemet med dagens förarutbildning är att peda 

gogiska och metodiska initiativ som höjer kvalitete 

och därmed kostnaderna är svåra att genomföra s 

länge som eleverna kan reagera genom att gå till 

privatutbildning. Den behöver i och för sig inte ge 

trafikfarligare förare — det vet vi faktiskt inget om 

— utan problemet är att den genom sin blotta exi- 

stens gör många pedagogiska förbättringar omöjliga 

att genomföra. 

o 

Det är en sak med rationaliseringar som gör tra- 

fikskoleutbildningen billigare och snabbare leder till 

körkort. En del sådant har förekommit under årens 

lopp. Det har oftast inte gjort någon trafiksäkerhets- 

intresserad glad. | 

Verkliga förbättringar som leder till ökad säker-| 

het kostar pengar, antingen i form av utvecklings- 

kostnader, förlängd eller på annat sätt dyrare utbild- 

ning. Men eleverna kan kanpasst förväntas värdera 

sådana säkerhetsförbättringar tillräckligt positivt. 

Det är naturligt att de vill ha sina körkort snabbt och 

billigt. Därför riskerar pedagogiska förbättringar att 

medföra att eleverna ökar sin privatutbildning på 

bekostnad av trafikskoleutbildningen. 

Privatutbildningen är idag betydande och den 

tycks ha ökat under senare år. Vanligast är den 

bland dem som är 18 år när de tar körkort, den 

grupp för vilken det kanske vore särskilt angeläget 

med en systematisk och professionell utbildning i 

trafikskola. 

Om förarprovet gav ett tillförlitligt mått på kör- 

kortsaspirantens framtida olycksrisk, vore det inga 

problem. Då behövde man bara höja godkännande- 

gränserna för att få ned debutanternas olycksrisker. 
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Verkliga förbättringar som leder till ökad sä- 
kerhet kostar pengar, antingen i form av ut- 
vecklingskostnader, förlängd eller på annat 
sätt dyrare utbildning. 
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Men effekterna kommer inte lika lätt som man 

ibland tror, inte lika ofta, och bara under sär- 

skilda förutsättningar. 
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Och då skulle en effektiv trafikskoleutbildning — 

även om den kostade mera — konkurrera ut privat- 

utbildningen genom att kunna lotsa eleverna genom 

provet. 

Men så är det inte. Provet saknar prognosvärde. 

Det är metodologiskt inte möjligt att förbättra det så 

att individuella prognoser kan göras med den säker- 

het som i så fall skulle erfordras. 

Därför är det synd att trafiksäkerhetsutbildning- 

ens förslag inte ledde någon vart. Det försökte inte- 

grera trafikskoleutbildning och privatutbildning. I 

princip var det ett bra förslag, även om vissa de- 

taljer kunde diskuteras. 

Trafiksäkerhetsinformation — 

övertalningsförsök 

Det man inte hinner med under förarutbildningen 

får man senare försöka rätta till med trafiksäker- 

hetsinformation i massmedia. 

Masskommunikation är i huvudsak monologer 

från en källa till ett auditorium via elektroniska eller 

tryckta media. 

Trafiksäkerhetsinformation i massmedia försöker 

höja trafiksäkerheten genom att påverka trafikan- 

ternas beteende genom övertalning. Den syftar till 

att vidmakthålla och främja beteenden som man vet 

eller tror leder till lägre olycks- och skaderisker. 

Övertalningen består av information som har två 

syften: att öka trafikanternas kunskaper om ett 

åsyftat beteende, och att få dem positiva till att 

utföra det. 

Ger kampanjer trafiksäkerhetseffekter? 

Ja. Det finns många exempel på kampanjer som 

åstadkommit såväl beteendeförändringar som ökad 

trafiksäkerhet (se exempelvis översikter OECD 

1971, Wilde 1976). 

Men effekterna kommer inte lika lätt som man 

ibland tror, inte lika ofta, och bara under särskilda 
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förutsättningar. Det gäller att hitta den rätta nischen 

för informationen. 

En viktig förutsättning är att informationen är 

tillräckligt instruktiv så att det klart framgår viket 

beteende som man vill att trafikanterna skall utföra. 

Allmänna kampanjer ger inga resultat. Ju enklare 

och mer väldefinierat beteendet är och den situation 

i vilket det skall tillämpas, desto större är utsikterna 

att mottagaren förstår. Desto större är chanserna 

för en beteendeeffekt. Och det är bara sådana som 

kan ge effekt på trafiksäkerheten. 

Den andra förutsättningen är naturligtvis att bete- 

endet har någonting med säkerheten att göra. Det 

finns exempelvis en del beteenden i trafiklagstift- 

ningen vars säkerhetsrelevans kan ifrågasättas. 

Ett kritiskt trafikantbeteende måste identifieras i 

det säkerhetsproblem som valts till objekt för kam- 

panjen. Det måste ha ett påtagligt samband med 

problemets olycksrisker. Det blir då kampanjens 

målbeteende. Kampanjens syfte blir följaktligen att 

undertrycka eller modifiera det, eller ersätta det 

med annat beteende som är säkrare. Bara om denna 

olycksgenereringsmodell är riktig kan kampanjen få 

effekter på säkerheten. Annars spelar det ingen roll 

hur mycket man än lyckas få trafikanterna att ändra 

beteende. 

Om man inte kan dokumentera något kritiskt be- 

teende, eller om säkerhetsproblemet bottnar i ett 

orsakskomplex där beteendet drunknar, måste man 

inse att det inte är fråga om ett informationspro- 

blem. Andra åtgärder måste till. Här finns ett förle- 

dande drag i informationskampanjer. Inte många 

andra åtgärder syns så mycket och ger så mycket 

publicitet. Det är ibland alltför lätt att visa hand- 

lingskraft med kampanjer. 

En tredje förutsättning är att man har någon idé 

om hur övertalningen skall gå till. Hur skall trafi- 

kanterna förmås att utföra det åsyftade beteendet? 

Bara om den påverkansmodell kampanjen grundas 
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Ett kritiskt trafikbeteende måste identifieras i 

det säkerhetsproblem som valts till objekt för 

kampanjen. 
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Chansen att få effekter ökar om kampanjerna 

kombineras med andra åtgärder. 
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på är riktig, kan resultat uppnås. 

Men det räcker inte. Ytterligare en del förutsätt- 

ningar måste finnas, exempelvis att informationen 

distribueras så att den når målgruppen, och att den 

utformas så att den upptäcks i massmediaflödet. 

Är alla dessa villkor uppfyllda har trafiksäker- 

hetskampanjer en viktig roll att spela. Ser man det 

från en strikt kostnads-nyttoaspekt finns det exem- 

pel på kampanjer som på kort tid givit intäkter i 

form av minskade olyckskostnader på 200 gånger de 

pengar kampanjen kostat. (Lalani & Holden 1978). 

Chansen att få effekter ökar om kampanjerna 

kombineras med andra åtgärder, tex ändring i tra- 

fikförfattningarna, polisövervakning, regleringsåt- 

gärder i trafikmiljön osv. 

All verkningsfull information består av saklig 

substans i pläderande form. Det räcker inte med att 

bara informera om en trafikregel. Man måste också 

plädera för den — åtminstone om man intresserar 

sig för om trafikanterna kommer att följa den — 

genom att utveckla dess faktiska och subjektiva 

fördelar. Plädering utan saklig substans är likaså 

utan effekter. Den organisatoriska uppdelning av 

trafiksäkerhetsinformationen i en pläderande och 

en saklig del som nyligen genomförts, är kon- 

struerad utan hänsyn till förutsättningar för effektiv 

informationsverksamhet. Framtiden får utvisa vil- 

ken faktisk betydelse informationen får i säkerhets- 

arbetet. 
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