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)\UD�KDONEDQRU�IUnJDGH�WYn�WXVHQ�HOHYHU�KXU
PnQJD�WUDILNRO\FNRU�GH�YDULW�PHG�RP��+lOIWHQ
ILFN�IUnJDQ�I|UH�KDON|YQLQJHQ��KlOIWHQ�HIWHU�
%HW\GOLJW�IOHU�L�HIWHUJUXSSHQ�NRP�LKnJ�RO\FNRU�
5HVXOWDWHQ�YlQGHU�XSS�RFK�QHG�Sn�VOXWVDWVHUQD
I|U�IOHUD�XQGHUV|NQLQJDU�GHQ�VHQDVWH�WLGHQ�
Halkövningar och annan trafikantutbildning har nedvärde-
rats, när de självrapporterade olyckorna varit flera Efter än
Före utbildningen. Vi har då utgått från att självrapporterna
är ett mått på verkliga olyckor och riskEHQlJHQKHW. Men i
stället tycks de spegla riskPHGYHWDQGHW.

Här motsvarar skillnaden mellan Före- och Eftergrupperna
en skenbar ökning av olycksrisken med minst 20 procent.
Se avsnitt 3.

Med denna enkla frågemetod kan också trafiklärare och
kampanjmakare själva mäta hur trafiksäkerhetsfilmer, halk-
utbildning och andra trafikantutbildningar påverkar risk-
medvetandet.

��� %$.*581'
I flera studier har man försökt sätta siffror på hur vissa fö-
rarutbildningar påverkar olycksrisken. För att minska den
statistiska osäkerheten med hjälp av stora datamängder, har
självrapporterade olyckor använts som effektmått. Antalet
polisrapporterade olyckor skulle bli alltför litet i de individ-
grupper, som man haft råd att studera. Även körsträckorna
har bestämts med självrapportering när olycksrisken (antal
olyckor per miljon fordonskilometer) skulle beräknas.

���� *HQXLQ�RVlNHUKHW�L�VWlOOHW�I|U�VWDWLVWLVN
Stora antal minskar den VWDWLVWLVND osäkerheten på ett be-
räkningsbart sätt. Men självrapporteringen medför också en
JHQXLQ osäkerhet, som kan göra resultaten helt ogiltiga och
som det är svårt att sätta siffror på. Utbildningens effekt på
rapporteringsbenägenheten tycks nämligen vara okänd. I
varje fall redovisas sambandet inte varken av Glad (1988)1,
av Gregersen & Strandberg (1989)2, av Gregersen (1993)3,
av Christensen & Glad (1996)4&5, av Gregersen (1997)6 el-
ler av Spurkeland (1998)7.

���� *O|PGH�YL�PLQQHW"
Dessvärre har denna genuina osäkerhet förbigåtts även i dis-
kussionskapitlen. Utan förbehåll drar Christensen & Glad
(1996)5 slutsatsen att "I¡UHUH�PHG�NXUV�KDGH�HQ�VW¡UUH�XO\N�
NHVULVLNR� HQQ� I¡UHUH� XWHQ� NXUV". Det de tolkar som större
olycksrisk, är kanske i stället ett ökat riskmedvetande. Halk-
utbildningen, som Christensen & Glad studerade, syftar
faktiskt till att få förarna att bli mera medvetna om olycks-

riskerna. Om kursdeltagarna då PLQQV flera olyckor än de
förare, som inte fått någon halkutbildning, så har ju ett
viktigt mål uppnåtts.

I en studie av integrerad förarutbildning antar Gregersen
(1993)3 "DWW� I|UV|NVJUXSSHQV� UDSSRUWHULQJVEHQlJHQKHW
PLQVNDU�� HIWHUVRP� PDQ� lU� PnQ� RP� DWW� YLVD� VLJ� GXNWLJ"
(sid.55). Att försöksgruppen UDSSRUWHUDGH flera olyckor
per 1000 mil än kontrollgruppen - utan specialutbildning
- är emellertid inget bevis för att de faktiska "ULVNHUQD�EOHY
K|JUH� L� I|UV|NVJUXSSHQ� XQGHU� I|UVWD� nUHW" (Gregersen,
1993, sid.60). Trots att försöksgruppens självrapporterade
olycksrisker sedan blev mindre än kontrollgruppens efter
två år, nämner Gregersen (i diskussionen på sid.56-61) inget
om att enkäterna kanske mätte utbildningens effekter på
minnet snarare än på olycksrisken.

Inte heller hos Glad (1988)1, eller hos Gregersen (1997)3

har jag hittat några reservationer mot att utbildningen kan
öka rapporteringsbenägenheten mera än olycksrisken. Lika
aningslös var jag själv när jag ställde mig bakom formule-
ringen "'HW�I|UHIDOOHU�PHUD�UHJHO�lQ�XQGDQWDJ�DWW�YLVVD�W\�
SHU�DY�XWELOGQLQJVLQVDWVHU�lU�XWDQ�HIIHNW�HOOHU�W�R�P�JHU�QH�
JDWLYD� HIIHNWHU�Sn� WUDILNVlNHUKHWHQ" i Gregersen & Strand-
berg (19892, sid.1).

Maycock m.fl. (1991)8 har visat att andelen olyckor som
glöms varierar kraftigt (t.ex. från 20% till 42%) mellan fö-
rarkategorier med olika erfarenhetsbakgrund.

Utbildningens effekt på självrapporteringen behöver alltså
kartläggas. Detta behov var ORFEUS' utgångspunkt.

���� 25)(86�2O\FNV5LVN�)|UH�	�(IWHU�8WELOGQLQJ
Idén dök upp i huvudet under en bilresa till ett styrelsemöte
i Växjö för Sveriges Trafikskolors Riksförbund (STR9). Där
skulle jag hjälpa styrelsen med praktiska slutsatser från ve-
tenskapliga undersökningar. En tveksam sådan var alltså om
självrapporterade olyckor och körsträckor egentligen mäter
olycksrisken, när man jämför olika SHGDJRJLVND åtgärder.

Detta har ifrågasatts sedan 80-talet i flera seminarier vid
min förra arbetsplats (VTI10). Men hur får man fram data
som gör det möjligt att jämföra självrapporterade med verk-
liga olyckor? Det föreföll dyrt och komplicerat i mina ögon,
tills ORFEUS dök upp (ur underjorden?) och befriade oss
från kravet att räkna verkliga olyckor.

På köpet fick vi en metod som sätter siffror på riskmedve-
tandet - även om man kan diskutera värdet av detta mått.

���� )LQDQVLHULQJ��$UEHWVLQVDWVHU�
Efter en kort presentation av idén för Rune Gustavsson
(ordförande i föreningen Sveriges Trafikövningsplatser,
TÖP11, och kassör i VETAs styrelse) beslutade TÖP att be-
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kosta en del av min arbetstid för studien. Dessutom skulle
den sittande TÖP-styrelsens tre 'egna' banor samla in data.

Likadant gav STR9-koncernens VD, H-C Ageman, klar-
tecken till både levebrödspengar och medverkan från Gil-
lingebanan, som ägs av STR och är medlem i TÖP. Efter-
som flera finansiärer ännu ej knutits till projektet, så har
mitt eget företag (STOP12) stått för en stor del av mina in-
satser i projektet.

��� 0(72'
Metoden, som hjälper oss att belysa de nämnda problemen,
fick alltså namnet ORFEUS (OlycksRisk Före och Efter Ut-
bildning enligt Självrapporter). Den bygger på ett statistiskt
antagande: $QWDOHW� YHUNOLJD� RO\FNRU� SHU� WXVHQ� SHUVRQHU är
genomsnittligt lika stort i två trafikantgrupper, om de valts
ut slumpmässigt från samma population. Detsamma gäller
för deras färdsträcka.

Enbart den ena gruppen får sedan utbildning. Skiljer de sig
tillräckligt mycket från varandra i antal självrapporterade

olyckor, så kan det tolkas som att utbildningen har påverkat
rapporteringsbenägenheten och/eller riskmedvetandet. Vi
behöver alltså inte ta reda på antalet olyckor som intervju-
personerna har varit med om i verkligheten.

Flertalet tillfrågade i denna utvärdering är unga. Därför har
vi kunnat förenkla antagandet till att DQGHOHQ�SHUVRQHU�VRP
YDULW�PHG�RP�QnJRQ�RO\FND är lika stort i båda grupperna.
(Vi slipper då bekymret med att svarstiden avgör KXU
PnQJD olyckor eleverna hinner erinra sig.) Detsamma gäller
den genomsnittliga färdsträckan. Bland äldre, mer trafiker-
farna personer är det få, som LQWH varit med om någon
olycka. Så små antal skulle öka den statistiska osäkerheten.

���� 8WELOGQLQJV��	�NRQWUROOJUXSS��)UnJHIRUPXOlU�
Formulär enligt Figur 1 delades ut när eleverna kommit till
lektionssalen för genomgång Före de praktiska övningarna:
kontrollgrupp - eller hade avslutat genomgången Efter: för-
söksgrupp (utbildningsgrupp). Tre minuter senare samlades
formulären in, oavsett om eleverna var klara eller ej.

1lU�lU�GX�I|GG"  Månad:BBBBBBBBBBBBBBB  År: ��BBBBB .YLQQD������� 0DQ��

+DU�GX�YDULW�PHG�RP�QnJRQ�ELORO\FND�L�YHUNOLJ�WUDILN"
A) när du själv har kört bilen

1HM� -D��... ange DQWDO�RO\FNRU��BBBBB

B) när du varit passagerare i en inblandad bil

1HM� -D��... ange DQWDO�RO\FNRU��BBBBB

Beskriv varje olyckstillbud för sig, så kanske du minns flera.

9DU�HOOHU�QlU�KlQGH�GHW" 'LQ�SODWV�L�ELOHQ 3HUVRQ�
VNDGRU"

1 MDJ�N|UGH�

SDVVDJHUDUH�

1HM��
-D��

2 MDJ�N|UGH�

SDVVDJHUDUH�

1HM��
-D��

kryssa här  om du fortsätter på baksidan med flera händelser

Har du tidigare haft körkort för bil?  1HM      -D ... L�BBBB�nU

Figur 1 Frågeformulär (komprimerat). Här saknas nederdelen med halkbanans noteringar.

���� 8UYDO�DY�WUDILNDQWHU�
Urvalet av trafikanter var här alla körkortsaspiranter, som
kom till de fyra medverkande halkbanorna för halkintyg till
B-körkort. Varannan dag placerades alla elever i utbild-
ningsgruppen och varannan dag utgjorde alla kontrollgrupp.
Eftersom veckan har udda antal dagar, så blev ingen vecko-
dag systematiskt överrepresenterad i någon av grupperna.

Andra uppdelningsprinciper tillämpades också, men avsik-
ten var att tidpunkt på dagen eller i veckan i genomsnitt
skulle vara lika för båda grupperna.

���� 9LOND�RO\FNRU�UlNQDGHV"
Både Gregersen (19933, sid.25) och Glad (19881, sid.8
&11) redovisar data för unga förare som motsvarar ca 0,2
självrapporterade olyckor per år. I vår studie handlade det
dock mest om körkortsaspiranters olyckserfarenheter som
passagerare. Då måste man förvänta sig en betydligt lägre
frekvens, eftersom de åkt med mer erfarna och säkrare fö-
rare. Därför frågade vi efter samtliga olyckor oavsett tids-
period eller körsträcka. Vi ville ju i första hand veta hur
många olyckor man kommer ihåg totalt i försöksgruppen
jämfört med i kontrollgruppen.
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I enkätformuläret ställs därför frågan:
+DU�GX�YDULW�PHG�RP�QnJRQ�ELORO\FND�L�YHUNOLJ�WUDILN"

Liksom övningarna på trafikövningsplatsen, anknyter for-
muleringen till halkintyget för B-körkort. I instruktionen
framhålls att ELORO\FND� L� YHUNOLJ� WUDILN avser avåkning eller
krock på gator och vägar som är öppna för allmän trafik.
2O\FNVWLOOEXG (där skador QlVWDQ uppstod) ingår - men inte
parkeringsskador eller liknande utan personskaderisk.
%LO inbegriper minibuss, lätt lastbil, etc. (B-körkort) där pas-
sageraren ser vad som händer, men inte linjebuss o.dyl.

���� 0HGYHUNDQGH�KDONEDQRU��.DOHQGHUWLG�
De halkbanor som genomförde experimentet och datainsam-
lingen var Gillinge, Jönköpings, Olofströms och Värmlands
Trafikövningsplatser. Genom andra uppdrag i Stockholms-
området kunde jag besöka Gillingebanan och lyssna på
personalen där vid några tillfällen. Budgetramarna tillät ej
detta för övriga tre banor.

Efter en första diskussion om det praktiska genomförandet
på Gillingebanan 970623 prövades olika varianter av fråge-
procedur och blankett under tre dagar (30/6, 1/7, 2/7). To-
talt 132 elever (77 Före, 52 Efter) hade tillfrågats innan den
slutliga blanketten togs i bruk 970703. Se Figur 1.

Bortsett från två veckors sommaruppehåll och vissa under-
bemannade dagar ombads eleverna fylla i blanketten vid
alla lektionspass t.o.m. fredag 970815. För att nå upp över
1000 elever totalt på Gillingebanan, upprepades proceduren
28&29/8. Data kommer alltså från följande tidsintervall:
• 30/6-29/8 Gillinge (Vallentuna, norr Stockholm)

Enkätformulären från övriga tre banor levererades per post i
slutet av oktober 1997 med sammanställningar enligt
Tabell 1. Datum för datainsamlingen har ännu inte kontrol-
lerats noggrannt, men på blanketterna finns åtminstone föl-
jande dagar noterade för respektive trafikövningsplats:
• 18/8-25/9 Jönköpings (vid flygplatsen, Axamo)
• 9/8-27/9 Olofströms (västra Blekinge)
• 12/8-1/10 Värmlands (Grums, väster Karlstad)

���� ,QVDPODGH�RFK�QX�EHDUEHWDGH�GDWD�
Denna utvärdering avser antalet elever som varit med om
någon olycka - inte antalet olyckor. Detta har bestämts ge-
nom att räkna antalet blanketter där Ja-rutan kryssats i vid
fråga A eller B. I kommande mer ingående utvärderingar
bör blanketter helt utan kryss (bortfall) skiljas från dem,
som har kryss enbart i Nej-rutorna. Här har de dock i båda
fallen räknats som att eleven inte minns någon olycka.

Klartextbeskrivningen har inte påverkat klassningen. I
denna utvärdering inräknas t.ex. både trafikolyckor med
motorcykel och "motorstopp på Autobahn", därför att ele-
ven kryssat Ja på fråga A eller B. Det sistnämnda definieras
normalt inte som en olycka, även om den tillfrågade eleven
kanske upplevde det som riskfyllt och obehagligt.

Någon uppdelning efter svårighetsgrad har inte gjorts. Vis-
serligen innehåller formuläret kryssrutor för 3HUVRQVNDGRU"
men detta var alltför otydligt. Vissa elever har uppfattat
frågan som om den gällde enbart dem själva. Exempelvis
hade Gillingebanan en elev som varit passagerare i en

olycka och satte kryss i personskadekolumnens Nej-ruta. I
klartexten framgick dock att elevens mor dog i olyckan.

���� 5HVXOWDWUHGRYLVQLQJDU�
Några resultat redovisades av Stjerna (199713) i december.
Vid KFBs & VTIs forskardagar presenterade jag (980114
utanför programmet) en summering enligt Figur 2.

Det här dokumentet borde jag ha fått fram tidigare. TÖP,
STR och de medverkande banorna i projektet har ju agerat
snabbt. Mina försök att få flera finansiärer till analysarbetet
har hittills varit utan framgång. Kanske kan denna redovis-
ning bana väg för en mer ingående bearbetning och analys.
Viktigare är dock att snarast uppmärksamma resultaten och
ta tillvara mer av halkutbildningens potential.

��� 5(68/7$7
Figur 2 visar resultaten för alla fyra banorna tillsammans.

Har du varit med om någon bilolycka
i verklig trafik?

323 av
1041

elever:
JA

393 av
1030
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Chi2-test:
p = 0.0006

Skenbar ökning av olycksrisk: ���

Figur 2 Tillfrågade elever vid de fyra halkbanorna som
varit med om någon trafikolycka.

Skillnaden mellan grupperna är statistiskt säkerställd med
mycket god marginal (Chi2=11.6, df=1, p=0.0006). I
Tabell 1 redovisas antalen för respektive bana. De sista tre
raderna visar att ungefär en tredjedel av eleverna kommer
ihåg minst en olycka som de själva varit med om.

Den (skenbara) relativa olycksrisken (5) kan skattas enligt

5
-D(IWHU 6XP(IWHU
-D)|UH 6XP)|UH

= /

/
där -D och 6XP betecknar kolumner, medan (IWHU och )|UH
avser rader. Detta ger de VNHQEDUD riskökningarna (1-R)
x100 i procent enligt högra kolumnen av Tabell 1.

Utifrån självrapporterade olyckor skulle man alltså för
denna grupp av elever kunna dra slutsatsen att halkutbild-
ningen har ökat olycksfrekvensen med över 20% - innan de
ens har kommit ut på vägen igen. I praktiken torde den
verkliga olycksrisken snarare ha minskat, eftersom eleverna
tycks ha blivit mer riskmedvetna.

Den skenbara riskökningen som kommer fram i studier av
självrapporterade olyckor kan dock visa sig vara ännu
större, om man utgår från oddskvoten (ψ)

ψ = ⋅
⋅

-D(IWHU 1HM)|UH
1HM(IWHU -D)|UH
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och ser vårt urval som en s.k. kohort enligt Schlesselman
(198214 sid.34). Jfr Strandberg (199115, sid.6). För de nedre
raderna i Tabell 1 med samtliga banor är 5=1,23 (23%
skenbar riskökning). Oddskvoten blir då ψ=1,37 (motsvarar
37% ökning av den skenbara risken). Huruvida 5 eller ψ är
mest adekvat här - det bör diskuteras med epidemiologer.

7DEHOO���Antal elever som varit med om en eller flera bilolyckor i
verklig trafik. (I Nej-kolumnen ingår här även de som inte kryssat
i någon ruta på fråga A eller B i formuläret enligt Figur 1).

9DULW�PHG�RP

RO\FNRU"

Antal kv.+män

-D

k+m=tot (andel)

1HM

eller inget kryss

k+m=tot (andel)

6XP

tot

(100%)

S��&KL���GI �

6NHQEDU

ULVN|NQ� ���

Jönköping )|UH 17+14=31 (26%) 45+45= 90 (74%) 121 �S �����QV�

dito (IWHU 29+26=55 (34%)51+55=106 (66%) 161 Ej signifikant

Olofström )|UH 22+28=50 (27%)63+70=133 (73%) 183 �S �����QV�

dito (IWHU 21+29=50 (30%)63+53=116 (70%) 166 Ej signifikant

Värmland )|UH 27+38=65 (33%)61+71=132 (67%) 197 �S �����QV�

dito (IWHU 34+34=68 (42%)47+47= 94 (58%)162 Ej signifikant

Alla ovan )|UH 66+80=146 (29%) 169+186=355 (71%) 501 �S ������

Alla ovan (IWHU 84+89=173 (35%) 161+155=316 (64%) 489 ���

Gillinge )|UH 177 (33%) 363 (67%) 540 �S ������

Gillinge (IWHU 220 (41%) 321 (59%) 541 ���

Samtliga )|UH 323 (31%) 718 (69%)1041 �S �������

Samtliga (IWHU 393 (38%) 637 (62%)1030 ���

Totalsumma 716 (35%) 1355 (65%)2071

��� 6/876$76(5��',6.866,21�

���� 6MlOYUDSSRUWHUDGH�RO\FNRU�ROlPSOLJW�ULVNPnWW
��VSHFLHOOW�QlU�SHGDJRJLVND�nWJlUGHU�MlPI|UV�

Resultaten visar att självrapporterade olyckor inte bör an-
vändas som mått på hur utbildning påverkar den verkliga
olycksrisken - så som tidigare gjorts i flera studier av bl.a.
halkkörningen. Se avsnitt 1.2.

Om resultaten från denna första ORFEUS-etapp står sig,
måste självrapporterade olyckor förkastas som riskmått
- åtminstone när man jämför pedagogiska åtgärder.

Motsvarande slutsatser om att halkutbildningen skulle öka
olycksrisken blir då ogitiga. En eventuell snedfördelning i
bortfallet (okryssat i både Ja- och Nej-rutan) kan leda till
likartade slutsatser med nya argument.

���� +DONXWELOGQLQJHQ�|NDU�ULVNPHGYHWDQGHW"
Man kan också tolka resultaten som en klar bekräftelse på
att halkutbildningen ökar riskmedvetandet. Det har man ar-
betat målmedvetet för vid Sveriges Trafikövningsplatser
den senaste tiden.

���� 1nJUD�RNODUKHWHU�RFK�nWHUVWnHQGH�IUnJRU�
Denna skrift redovisar några detaljer i pilotstudien för första
gången, och åtskilliga justeringar torde vara befogade.

Antalen behöver kontrolleras och delas upp på bl.a. förare /
passagerare, körkortsinnehav, ålder, bortfall (inget kryss
varken i Ja- eller Nej-rutan), etc. Särskilt viktiga är då de
inblandades reaktioner: V.v. kontakta mig enligt sidfoten, så
att nästa redovisning kan bli bättre.

Ytterligare exempel på diskussionspunkter:
• En lärare på Gillinge kunde tänka sig att eleverna i

Efter-gruppen skulle komma på ännu flera olyckor efter
en tid, när de hunnit smälta intrycken.

• På Gillingebanan var brådskan större Efter halkövningen
än Före (många måste passa en busstid). Det kan också
ha minskat antalet olyckor i Efter-gruppen.

• Å andra sidan kan flera elever ha varit spända, blyga och
obenägna att 'erkänna' olyckor Före övningen jämfört
med Efter.

• På Gillingebanan saknas i Eftergruppen de elever som
inte fick halkintyg (högst någon procent).

• Hur har Före- & Eftergrupp slumpats på övriga banor?
• Från banan i Olofström rapporterades en klar förändring

i fördelningen efter drygt halva tiden. Innan dess var
resultaten ungefär som övriga banors.

• Om bortfallet (okryssade blanketter) visar sig vara
mycket olika i Före- och Eftergruppen finns ytterligare
indikationer på att halkutbildningen påverkar rappor-
teringsbenägenheten.
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