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Fyra halkbanor fragade tva tusen elever hur
manga trafikolyckor de varit med om. Hilften
fick fragan fore halkovningen, hilften efter.
Betydligt fler i eftergruppen kom ihag olyckor.
Resultaten vinder upp och ned pa slutsatserna
for flera undersokningar den senaste tiden.

Halkdvningar och annan trafikantutbildning har nedvar
rats, nar de sjalvrapporterade olyckorna varit flera Efte
Fore utbildningen. Vi har da utgatt fran att sjalvrapporte
ar ett matt pa verkliga olyckor och rishucigenhet. Men i
stéllet tycks de spegla rigkdvetandet.

Har motsvarar skillnaden mellan Fore- och Eftergruppe
en skenbar ©6kning av olycksrisken med minst 20 proc
Se avsnitt 3.

Med denna enkla frigemetod kan ocksa trafiklarare
kampanjmakare sjalva mata hur trafiksdkerhetsfilmer, h
utbildning och andra trafikantutbildningar paverkar rig
medvetandet.

1. BAKGRUND

| flera studier har man forsokt satta siffror pa hur vissa
rarutbildningar paverkar olycksrisken. For att minska (¢
statistiska osékerheten med hjalp av stora dataméngde
sjalvrapporterade olyckor anvants som effektmatt. Ant
polisrapporterade olyckor skulle bli alltfor litet i de indivig
grupper, som man haft rdd att studera. Aven korstrack
har bestamts med sjalvrapportering néar olycksrisken (g
olyckor per miljon fordonskilometer) skulle beréknas.

1.1 Genuin osikerhet i stillet for statistisk
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riskerna. Om kursdeltagarna déinns flera olyckor a4n de
forare, som inte fatt nagon halkutbildning, s har ju ett
viktigt mal uppnatts.

| en studie av integrerad forarutbildning antar Gregersen
(1993 “att forsoksgruppens rapporteringsbencigenhet
minskar, eftersom man dr man om att visa sig duktig"
(sid.55). Att forsoksgruppemapporterade flera olyckor
deper 1000 mil &n Kkontrollgruppen - utan specialutbildning
arir emellertid inget bevis for att de faktiskaskerna blev
rnagre i forséksgruppen under forsta aret" (Gregersen,
1993, sid.60). Trots att forsdksgruppens sjalvrapporterade
olycksrisker sedan blev mindre &n kontrollgruppens efter
riyd ar, namner Gregersen (i diskussionen pa sid.56-61) inget
oM att enkaterna kanske matte utbildningens effekter pa
minnet snarare an pa olycksrisken.

lpte heller hos Glad (1988)eller hos Gregersen (1997)
LiRar jag hittat nagra reservationer mot att utbildningen kan
kOka rapporteringsbenagenheten mera an olycksrisken. Lika
aningslos var jag sjalv nar jag stéllde mig bakom formule-
ringen "Det forefaller mera regel dn undantag att vissa ty-
per av utbildningsinsatser dr utan effekt eller t o m ger ne-
e ativa effekter pa trafiksckerheten" | Gregersen & Strand-

| perg (1988, sid.1).

r, Maycock m.fl. (1991 har visat att andelen olyckor som
L18{oms varierar kraftigt (t.ex. fran 20% till 42%) mellan fo-
y-rarkategorier med olika erfarenhetsbakgrund.

oridtbildningens effekt pa sjalvrapporteringen behover alltsa
ntadrtlaggas. Detta behov var ORFEUS' utgngspunkt.

1.3 ORFEUS OlycksRisk Fore & Efter Utbildning

Idén dok upp i huvudet under en bilresa till ett styrelsemote

o

Stora antal minskar destatistiska osakerheten pa ett be-i Vaxjo for Sveriges Trafikskolors Riksférbund (STRDAr

rakningsbart satt. Men sjalvrapporteringen medfér ocks
genuin osakerhet, som kan gdra resultaten helt ogiltiga
som det ar svart att satta siffror pa. Utbildningens effek
rapporteringsbenagenheten tycks namligen vara okéan
varje fall redovisas sambandet inte varken av Glad (194
av Gregersen & Strandberg (198%v Gregersen (1993)
av Christensen & Glad (1996, av Gregersen (1997%l-

ler av Spurkeland (1998)

1.2 Glomde vi minnet?

Dessvarre har denna genuina osakerhet forbigatts aven
kussionskapitlen. Utan forbehall drar Christensen & G
(19967 slutsatsen atfBrere med kurs hade en storre ulyk-

kesrisiko enn forere uten kurs". Det de tolkar som storre
olycksrisk, &r kanske i stallet ett 6kat riskmedvetande. H
utbildningen, som Christensen & Glad studerade, sy
faktiskt till att fa forarna att bli mera medvetna om olyc}

4 ekulle jag hjalpa styrelsen med praktiska slutsatser fran ve-
otenskapliga undersokningar. En tveksam sadan var alltsd om
éalvrapporterade olyckor och korstrackor egentligen mater

dolycksrisken, nar man jamfor olikedagogiska atgarder.

8Detta har ifrdgasatts sedan 80-talet i flera seminarier vid
min forra arbetsplats (V11). Men hur far man fram data
som gor det mdjligt att jamfora sjalvrapporterade med verk-
liga olyckor? Det forefoll dyrt och komplicerat i mina 6gon,
tills ORFEUS dok upp (ur underjorden?) och befriade oss
frén kravet att rakna verkliga olyckor.

II ‘F_Jg' kopet fick vi en metod som sétter siffror pa riskmedve-
alg:mdet - aven om man kan diskutera vardet av detta matt.
> 1.4 Finansiering. Arbetsinsatser.

plisfter en kort presentation av idén fér Rune Gustavsson
ftgdrdforande i foreningen Sveriges Trafikdvningsplatser,
STOP", och kassor i VETAs styrelse) beslutade TOP att be-
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kosta en del av min arbetstid for studien. Dessutom sk

den sittande TOP-styrelsens tre 'egna’ banor samla in dg

Likadant gav STRkoncernens VD, H-C Ageman, kla
tecken till bade levebrédspengar och medverkan fran
lingebanan, som &gs av STR och &r medlem i TOP. E
som flera finansiarer annu ej knutits till projektet, sa

mitt eget féretag (STOP statt for en stor del av mina i

satser i projektet.

2. METOD

Metoden, som hjalper oss att belysa de namnda proble
fick alltsd namnet ORFEUS (OlycksRisk Fore och Efter

bildning enligt Sjalvrapporter). Den bygger pa ett statist
antagandeAntalet verkliga olyckor per tusen personer &r

genomsnittligt lika stort i tva trafikantgrupper, om de vg
ut slumpmassigt frin samma population. Detsamma g
for deras fardstréacka.

Enbart den ena gruppen far sedan utbildning. Skiljer de
tillrackligt mycket fran varandra i antal sjalvrapporterg

ultelyckor, sa kan det tolkas som att uthildningen har paverkat
ataapporteringsbendgenheten och/eller riskmedvetandet. Vi
_behdver alltsa inte ta reda pa antalet olyckor som intervju-
cpersonerna har varit med om i verkligheten.

ftéfertalet tillfrdgade i denna utvardering &r unga. Darfor har

han kunnat forenkla antagandet till athdelen personer som

- varit med om ndagon olycka ar lika stort i bada grupperna.
(Vi slipper d& bekymret med att svarstiden avgdiw
manga olyckor eleverna hinner erinra sig.) Detsamma géller
den genomsnittliga fardstrackan. Bland &ldre, mer trafiker-

misina personer &r det f&, soimre varit med om négon

yplycka. S& sma antal skulle 6ka den statistiska osakerheten.

sK1 Utbildnings- & kontrollgrupp. Frageformulér.

igEormular enligtFigur 1 delades ut nar eleverna kommit till

5 lektionssalen for genomgéng Fore de praktiska évningarna:
kontrollgrupp - eller hade avslutat genomgéngen Efter
sOksgrupp (utbildningsgrupp). Tre minuter senare samlades

ax mul&ren in, oavsett om eleverna var klara eller e.

Nir dr du fodd? Manad: Ar: 19

Kvinna [ Man [

Har du varit med om nagon bilolycka i verklig trafik?

A) nér du sjalv har kort bilen
Nej Ja []... ange antal olyckor:
B) nar du varit passagerare i en inblandad bil

Nej Ja [J... ange antal olyckor:

Beskriv varje olyckstillbud for sig, s& kanske du minns flera.

Var eller nir hiinde det? Din plats i bilen fﬁiiﬁ?»
1 jag krde Nej [
passagerare Ja [J
2 jag krde Nej [
passagerare Ja [J

kryssa har om du fortséatter pa baksidan med flera handelser

Har du tidiga

re haft korkort for bil? Nej Ja

Figur 1 Frageformular (komprimerat). Har saknas nederdelen med halkbanans noteringar.

2.2 Urval av trafikanter.

Urvalet av trafikanter var har alla kérkortsaspiranter, S
kom till de fyra medverkande halkbanorna fér halkintyg
B-korkort. Varannan dag placerades alla elever i utb
ningsgruppen och varannan dag utgjorde alla kontrollgry
Eftersom veckan har udda antal dagar, sa blev ingen vg
dag systematiskt 6verrepresenterad i nagon av grupperri

Andra uppdelningsprinciper tillampades ocksa, men av
ten var att tidpunkt pd dagen eller i veckan i genoms
skulle vara lika for bada grupperna.

2.3 Vilka olyckor riknades?

oBade Gregersen (1993sid.25) och Glad (1988 sid.8
tilk11) redovisar data fér unga forare som motsvarar ca 0,2
ildjalvrapporterade olyckor per ar. | var studie handlade det
Ipock mest om korkortsaspiranters olyckserfarenheter som
ckassagerare. D& maste man forvanta sig en betydligt lagre
afrekvens, eftersom de akt med mer erfarna och sakrare fo-
sikare. Darfor fragade vi efter samtliga olyckor oavsett tids-
ngeriod eller korstracka. Vi ville ju i forsta hand veta hur
manga olyckor man kommer ihag totalt i forsoksgruppen
jamfort med i kontrollgruppen.
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| enkatformuléaret stalls darfor fragan:
Har du varit med om ndgon bilolycka i verklig trafik?

Liksom évningarna pa trafikbvningsplatsen, anknyter f
muleringen till halkintyget for B-korkort. | instruktione
framhalls atthilolycka i verklig trafik avser avakning elle
krock p& gator och vagar som ar 6ppna for allman trafik.
Olyckstillbud (dar skadowdstan uppstod) ingar - men intg
parkeringsskador eller liknande utan personskaderisk.

Bil inbegriper minibuss, latt lastbil, etc. (B-korkort) dar p
sageraren ser vad som hander, men inte linjebuss o.dyl.

2.4 Medverkande halkbanor. Kalendertid.

De halkbanor som genomférde experimentet och datain
lingen var Gillinge, Jonkopings, Olofstroms och Varmlan
Trafikdvningsplatser. Genom andra uppdrag i Stockhol
omradet kunde jag bestka Gillingebanan och lyssng
personalen dar vid nagra tillfallen. Budgetramarna tilla
detta for 6vriga tre banor.

Efter en forsta diskussion om det praktiska genomfora
pa Gillingebanan 970623 prévades olika varianter av frg
procedur och blankett under tre dagar (30/6, 1/7, 2/7).
talt 132 elever (77 Fore, 52 Efter) hade tillfragats innan
slutliga blanketten togs i bruk 970703. Bgur 1.

Bortsett frAn tva veckors sommaruppehall och vissa un
bemannade dagar ombads eleverna fylla i blanketten

alla lektionspass t.0.m. fredag 970815. For att n& upp ¢

1000 elever totalt p& Gillingebanan, upprepades proced
28&29/8. Data kommer alltsa fran foljande tidsintervall:
30/6-29/8 Gillinge (Vallentuna, norr Stockholm)

Enkatformularen fran ovriga tre banor levererades per p
slutet av oktober 1997 med sammanstallningar er
Tabell 1. Datum foér datainsamlingen har annu inte kont
lerats noggrannt, men pa blanketterna finns atminstone|
jande dagar noterade for respektive trafikdvningsplats:

e 18/8-25/9 Jonkdpings (vid flygplatsen, Axamo)
e 9/8-27/9 Olofstroms (vastra Blekinge)
e 12/8-1/10 Varmlands (Grums, vaster Karlstad)

2.5 Insamlade och nu bearbetade data.

Denna utvardering avser antalet elever som varit med
nagon olycka - inte antalet olyckor. Detta har bestamts
nom att rakna antalet blanketter dar Ja-rutan kryssats
fraga A eller B. | kommande mer ingdende utvarderin

bor blanketter helt utan kryss (bortfall) skiljas fran deg
som har kryss enbart i Nej-rutorna. Har har de dock i b

fallen raknats som att eleven inte minns nagon olycka.
Klartextbeskrivningen har inte paverkat klassningen

denna utvardering inréknas t.ex. bade trafikolyckor me
motorcykel och "motorstopp pa Autobahn”, darfor att €

ven kryssat Ja pa fraga A eller B. Det sistnamnda defini

normalt inte som en olycka, &ven om den tillfragade elgve

kanske upplevde det som riskfyllt och obehagligt.

Nagon uppdelning efter svarighetsgrad har inte gjorts.
serligen innehaller formularet kryssrutor ®ersonskador?
men detta var alltfér otydligt. Vissa elever har uppfa

frdgan som om den gallde enbart dem sjalva. Exemps

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

C2.6 Resultatredovisningar.

n_ . . . .
N&gra resultat redovisades av Stjerna (1997december.
Vid KFBs & VTIs forskardagar presenterade jag (980114

| utanfor programmet) en summering enkégur 2.

Det har dokumentet borde jag ha fatt fram tidigare. TOP,
hsS TR och de medverkande banorna i projektet har ju agerat
snabbt. Mina forsok att fa flera finansiarer till analysarbetet
har hittills varit utan framgang. Kanske kan denna redovis-
ning bana vag for en mer ingaende bearbetning och analys.
sayfiktigare ar dock att snarast uppmarksamma resultaten och
dea tillvara mer av halkutbildningens potential.

ms-
38 RESULTAT

@igur 2 visar resultaten for alla fyra banorna tillsammans.

hqet Skenbar 6kning av olycksrisk: 23%
il 0.40 - S -
- Har du varit med om nagon bilolycka
dein i verklig trafik? 393 av
. 030
= 323 av 1030
dér- = o 1041 elever:
.= . . JA
id < elever: | [chi2-test] |
Ovler ’ JA p = 0.0006
utlen oo 1
FORE EFTER
halklektion halklektion

PFilur 2 Tillfragade elever vid de fyra halkbanorna som

ro?_arit med om nagon trafikolycka.

f8killnaden mellan grupperna ar statistiskt sakerstalld med
mycket god marginal (Chi2=11.6, df=1, p=0.0006). |
Tabell 1 redovisas antalen for respektive bana. De sista tre
raderna visar att ungefar en tredjedel av eleverna kommer
ihdg minst en olycka som de sjalva varit med om.

Den (skenbara) relativa olycksriskeR) kan skattas enligt
om _ Jakfter | SumEfter
ge- JaFore | SumFore

\ﬂnga ochSum betecknar kolumner, meddifier och Fore
9%\ ser rader. Detta ger d&enbara riskokningarna (1-R)
%OO i procent enligt hogra kolumnen av Tabell 1.

Utifrdn sjalvrapporterade olyckor skulle man alltsa for
ﬂenna grupp av elever kunna dra slutsatsen att halkutbild-
jngen har 6kat olycksfrekvensen med dver 20% - innan de
k éLs har kommit ut pa vagen igen. | praktiken torde den
IP\7erk|iga olycksrisken snarare ha minskat, eftersom eleverna

F'&ks ha blivit mer riskmedvetna.

Den skenbara riskokningen som kommer fram i studier av
sjalvrapporterade olyckor kan dock visa sig vara annu

—+.

o

Q

<

‘/'gtbrre, om man utgar fran oddskvotef) (
ttat w= JaEfter [ NejFore
lvis NejEfter UaFore

hade Gillingebanan en elev som varit passagerare

I en

Lennart Strandberg. Ficktel.070-5432100. Bostad &
Internet: http://www.stop.se/

E-mail: LS@stop.se

foretagskontor: tel 013-219 200; kombifax 013-219 219.
VP_80313.doc 2000-04-17 18:47.



ORFEUS - OlycksRisk Fore & Efter Utbildning enligt Sjéalvrapporter ... av Lennart Strandberg/’ETA Prolog 980313 sid.4(4)

och ser vart urval som en s.k. kohort enligt Schlessel
(1982 sid.34). Jfr Strandberg (1991sid.6). For de nedrg
raderna i Tabell 1 med samtliga banor R#1,23 (23%
skenbar riskokning). Oddskvoten blir ¢&1,37 (motsvarar
37% 6kning av den skenbara risken). Huruvideller ¢ ar

mest adekvat har - det bor diskuteras med epidemiologe

Tabell 1 Antal elever som varit med om en eller flerabilolyckor i
verklig trafik. (I Nej-kolumnen ingar har aven de som inte kryss

mamtalen behover kontrolleras och delas upp pa bl.a. forare /
» passagerare, korkortsinnehav, alder, bortfall (inget kryss

varken i Ja- eller Nej-rutan), etc. Sarskilt viktiga ar da de
inblandades reaktioner: V.v. kontakta mig enligt sidfoten, sa
att nasta redovisning kan bli béttre.

I Ytterligare exempel pa diskussionspunkter:
En larare pa Gillinge kunde tanka sig att eleverna i
Efter-gruppen skulle komma pa annu flera olyckor efter

at

i nagon ruta pa fraga A eller B i formularet enligt Figur 1).

en tid, nar de hunnit smélta intrycken.

Ja Sum
tot

(100%)

Varit med om Nej
eller inget kryss

k+m=tot (andel) k+m=tot (andel)

p: Chi2, df=1
Skenbar
riskokn. (%)

olyckor?
Antal kv.+man

P& Gillingebanan var bradskan storre Efter halkdvningen
an Fore (manga maste passa en busstid). Det kan ocksa
ha minskat antalet olyckor i Efter-gruppen.

A andra sidan kan flera elever ha varit spanda, blyga och

JonkopingFiore] 17+14=31 (26%) 45+45= 90(74%)| 121 | (p=0,12 ns)

dito Efter| 29+26=55 (34%)51+55=106(66%)| 161 | Ej signifikan

obenédgna att 'erkénna’ olyckor Fore 6vningen jamfort
med Efter.
P& Gillingebanan saknas i Eftergruppen de elever som

OlofstromFore| 22+28=50 (27%)63+70=13373%) (p=0,56 ns)

dito Efter| 21+29=50 (30%)63+53=116(70%) Ej signifikanty

inte fick halkintyg (hogst ndgon procent).
Hur har Fore- & Eftergrupp slumpats pa 6vriga banor?

varmlandFire| 27+38=65 (33%)61+71=13267%) (p=0.08 ns)

dito Efter| 34+34=68 (42%)47+47= 94 (58% Ej signifikant

Fran banan i Olofstrom rapporterades en klar férandring
i fordelningen efter drygt halva tiden. Innan dess var
resultaten ungefar som évriga banors.

Alla ovanFore| 66+80=14629%) 169+186=355 (71% (r=0,036)

Alla ovanEfter] 84+89=17335%) 161+155=316 (64% 21%

Om bortfallet (okryssade blanketter) visar sig vara
mycket olika i Fére- och Eftergruppen finns ytterligare
indikationer pa att halkutbildningen paverkar rappor-

Gillinge Fore 177 (33%) 363 (67% (p=0.007)

Gillinge Efter| 220 (41%) 321 (59% 24%

teringsbenagenheten.

SamtligaFore 323 (31%) 718 (69% (p=0,0006)

SamtligaF fter 393 (38%) 637 (62% 23%

Som ett litet tack och bevis pd uppskattning till de
medverkande banorna har detta dokument daterats med
invigningsdagen for Gillingebanans Séikerhetshall och

Totalsumma _716 (35%) 1355 (65%

4. SLUTSATSER. DISKUSSION.

4.1 Sjalvrapporterade olyckor olimpligt riskmatt

- speciellt niir pedagogiska atgirder jaimfors.
Resultaten visar att sjalvrapporterade olyckor inte bor
vandas som matt pd hur utbildning paverkar den verk
olycksrisken - s& som tidigare gjorts i flera studier av b
halkkdrningen. Se avsnitt 1.2.

Om resultaten fran denna forsta ORFEUS-etapp star
maste sjalvrapporterade olyckor forkastas som riskr
- &tminstone nar man jamfor pedagogiska atgéarder.
Motsvarande slutsatser om att halkutbildningen skulle
olycksrisken blir da ogitiga. En eventuell snedférdelnin
bortfallet (okryssat i bade Ja- och Nej-rutan) kan leda
likartade slutsatser med nya argument.

4.2 Halkutbildningen ékar riskmedvetandet?

Man kan ocksa tolka resultaten som en klar bekréaftels
att halkutbildningen 6kar riskmedvetandet. Det har man
betat malmedvetet for vid Sveriges Trafikdvningsplat
den senaste tiden.

4.3 Nagra oklarheter och aterstaende fragor.
Denna skrift redovisar nagra detaljer i pilotstudien for for

fiirdigstiillts till TOPs drsmdéte 26-27/3 1998.
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