1. TRAFIKOLYCKOR BLAND UNGDOM OCH UNGA VUXNA

13 september 1899 blev mr Henry H. Bliss pakord av en bil nir han steg av en
sparvagn pa Manhattan i New York. Detta var historiens férsta motortrafikolycka
och den foljdes snart av fler. 1994 intriffade knappt 16 000 polisrapporterade tra-
fikolyckor' med personskada i Sverige (SCB, 1995). Ca 600 personer omkom vid
dessa olyckor?, vilket visserligen &r en minskning jamfort med tidigare ar, men det
ar danda alldeles for manga liv som gér till spillo pa vara vigar.

I den del av virlden dér biltdtheten dr hog ér forskningen enig om att ung-
domar lever farligt i trafiken. Statistik fran olika ldnder talar sitt tydliga sprak. En
storre andel unga dor i trafiken dn vad som kunde forvintas om trafikolyckor
skulle vara slumpvis fordelade dver olika aldrar. En sammanstillning fran nagra

rapporter visas i tabell 1.

Tabell 1 - Oversikt 6ver ndgra undersokningar som visar pd sannolikheten for

ungdomar att raka ut for trafikolyckor

FOR- OMRADE ALDERS- POPULA- RESULTAT
FATTARE GRUPP TION

Bjaras, Linkoping 0-24 ar alla trafikanter Sannolikheten att drab-
Schelp & bas av en trafikolycka
Svanstrom (1989) i denna aldersgrupp dr

mer 4n 3 ggr s stor

som for aldre trafikan-

ter.
Massie, USA 16-19 ér bilforare Sannolikheten att drab-
Campbell & bas av trafikolycka 4r 3
Williams (1995) ggr sa stor som risken

for samtliga bilforare

Bjaras, Linkoping 18-24 ar bilforare Denna grupp har en klar
Schelp & overrisk att bli skadad
Svanstrom (1989) per tillryggalagd km.

! Man riiknar dven med att en betydande del inte kommer till polisens kdnnedom. SCB:s undersokningar ty-
der pa en tickningsgrad pa ca 50% (SCB, 1995)
2vid dodsolyckor ddremot kan man rikna med en téckningsgrad pa 100%.



Lovberg, Bohuslandstinget 15-24 ar

Johannisson &

Lindblad (1992)

Fredlund (1994) Blekinge

Janson (1994) Virmland

1820 ér

15-24 ar

trafikskadade

trafikskadade

samtliga dodsfall

Gruppen utgjorde 30%

av samtl. trafikskadade

Gruppen utgjorde 25%

av samtl. trafikskadade

> 1/3 av den totala dod-

ligheten i aldersgruppen

1.1 Rapportens syfte

I mitten av 80-talet fanns indikationer pa att frekvensen av trafikolyckor med dod-

lig utgang bland unga min i norra Virmland var hogre 4n i landet i vrigt. Torsby

kommun och Vidrmlands ldns landsting tog fasta pa de uppgifterna och initierade

den kartldggning som presenteras i foreliggande rapport. Utifran de siffror som

framkommer diskuteras situationen 1 norra Virmland i detta avseende. Norra

Viarmland har hér definierats som de kommuner som ingar i norra sjukvardsdi-

striktet (svd): Hagfors, Munkfors, Sunne och Torsby.

Innan siffrorna pa trafikdodligheten bland unga presenteras, kommer hér en

sammanstillning av en del forskning inom omradet unga och trafik, frimst unga

bilforare och trafikolyckor med dodlig utgang.



2. TIDIGARE FORSKNING INOM OMRADET

Det idr inte bara ungdomar som lever farligt. Forskning pa omradet pekar dven pa
andra riskgrupper. Overhuvudtaget ir nyborjarforare (korkortsinnehav upp till 2
ar) en riskgrupp vad giller olyckor (Cooper, Pilini & Chen, 1995). Eftersom de
flesta ungdomar &dr nyborjare dr det naturligt att det ger utslag i antalet olyckor. En
aspekt pa erfarenhet dr kognitiv belastning och dess inverkan pa beteendet. Oer-
farna forare klarar inte av lika bra som erfarna att géra avsokningar och tolka vad
som hinder i omgivningen. Bade bilens reglage, trafikmiljon med formella och in-
formella trafikregler dr nya saker och krédver kognitiv kapacitet. Hos en erfaren
forare behdrskas dessa komponenter automatiskt och den kognitiva kapaciteten
kan koncentreras pa trafiken och samspelet med andra trafikanter (Mourant &
Rockwell eft. Gregersen, 1991).

Man har ocksa funnit att trafikolyckor dr konsbundet. Min 16per 1,5 gang sa
stor risk att dras in i svara olyckor som kvinnor (Massie, Campbell & Williams,
1995). Kvinnorna i undersokningen ddremot var lite oftare 4n mén inblandade i
trafikolyckor 6verhuvudtaget per korda km, men forfattarna framfér misstankar
om att kvinnor dr mer benégna att rapportera dven lindriga olyckor.

Nir det giller trafikolyckor med dodlig utgang, som denna rapport forst och
framst handlar om, dr det oftast friga om singelolyckor. Singelolyckor dr dven de
vanligare hos unga bilister in hos andra (Eilert-Petersson, 1993). Ostrém och Er-
iksson (1993) gjorde en undersokning om singelolyckor i norra Sverige. Dir tit-
tade man bl.a. pa samband mellan singelolyckor och viglag. En misstanke fanns
om att bristande korformaga skulle kunna vara en bidragande orsak till manga
olyckor av denna typ, men inget i undersokningen pekade i den riktningen. Forsk-
ning pekar pa att det i stillet dr fraiga om for hoga hastigheter i forhallande till om-
stindigheterna (Fahrenkreug & Rehm, 1994). En aspekt som inte kan forbigas i
sammanhanget &r att en singelolycka med dodlig utgang kan vara fraga om sjilv-
mord. Peck och Warner (1995) referar till olika undersokningar i USA som pekar
pa att mellan 2 och 5% av alla motorfordonsolyckor med dodlig utgéang ar sjalv-
mord.

De flesta svara olyckor sker nattetid (Massie, Campbell & Williams;1995),
alkohol ir ofta inblandat och ytterligare en sak som har samband med olycksfre-
kvensen &r en allmint riskfylld korstil. De tva sista faktorerna samt aspekten livs-

stil kommer hér att behandlas mer ingaende.



2.1 Alkohol och trafik

Att alkohol och trafik inte hor ihop dr ingen kontroversiell asikt. Alkohol dr en av
de viktigaste faktorerna nir det giller trafikolyckor, speciellt singelolyckor. Samt-
liga trafikolyckor med dodlig utgéang i norra Sverige studerades under en 10-
arsperiod pa 80-talet. I singelolyckorna fanns alkohol med i bilden i 58% av fallen
(Ostrom & Eriksson, 1993). Yngre min var oftare én genomsnittet paverkade och
de hade ocksa hogre alkoholkoncentration i blodet.

Tonaringar &r forst och framst oerfarna bilforare, men de dr ocksa oerfarna
alkoholkonsumenter (North Carolina Medical Society, 1992). Denna kombination
resulterar i en drastiskt forhojd olycksrisk. Till och med sma koncentrationer av
alkohol i blodet kombinerat med bilkérning ger for unga hogre olyckstal (Morbi-
dity & Mortality Weekly Report, 1991). I Schweiz visade en studie om samband
mellan trafikolyckor och alkohol att de unga, manliga forarna som deltog var helt
Overtygade om att deras korformaga inte hade forsdmrats av alkoholintag fore
olyckan (Fahrenkrug & Rehm, 1994). Om detta dr en allmén instédllning bland
unga min dr det naturligtvis svart att fa gehor for alkoholkampanjer i samband
med bilkorning.

Alkoholproblematiken vad giller unga &dr dock inte en isolerad aspekt av ett
beteende utan mer en integrerad del av en ungdomlig livsstil och risktagande (Fa-
hrenkrug & Rehm, 1994).

2.2 Livsstil

Det ér statistiskt belagt att det hdander fler olyckor ddr alkohol &r inblandat pa
kvillar och helger (Fahrenkrug & Rehm, 1994). Som en del av unga ménniskors
livsstil ingar det att vara ute da. Helt klart utsétter sig unga for stora risker genom
att kora mer pa helger och nitter &ven om det inte dr de sjdlva som druckit alko-
hol. Risken att méta en rattonykter person i trafiken dr storre da. Ovanstaende
forskare refererar ocksa till Jessor som spekulerat i riskvinster med rattonykterhet
for unga. Det kan vara att ta kontroll over sina liv genom att upptridda i opposition
mot vuxenauktoritet och samhélle; ett sitt att hantera radsla, frustration och miss-
lyckanden i skolan; att bli accepterad i en grupp eller att visa att man dr mogen till
ett vuxet beteende. Gregersen (1991) papekar ocksa att i ungdomar i 16-19-
arsaldern i ett mer allmént perspektiv in trafik har en tydlig topp av "sensations-
sokande beteende".

Gregersen och Berg (1994) har i en svensk enkdétstudie tagit fram olika risk-

profiler hos ungdomar vad géller trafikolyckor. Dir dr det inte fraga om trafiko-



lyckor med dodlig utgang, eftersom forarna i efterhand besvarar fragor om egen
inblandning i trafikolyckor. Det som framkom kan #nda vara virt att dgna lite
uppméirksamhet.

Profilerna beskriver olika livsstilar och deras samband med trafikolyckor.
Fyra hogriskprofiler hittar Gregersen och Berg med olika instillning till tillvaron
och olika sitt att anvinda bilen. Det som dr gemensamt i de fyra grupperna hos de
som oftare rakar ut for olyckor &r att de inte &r speciellt socialt engagerade och de
anvinder bilen till ménga olika saker. De tva lagriskgrupperna, som hittats, skiljer
sig fran hogriskgrupperna genom att man hittar betydligt fler socialt engagerade
och inte s& manga som bara kor runt utan mal med bilen. Lagriskgrupperna ir lika
varann pa fler punkter bl. a. i fraga om lagt intresse for alkohol och fylla. Det &r
har viktigt att papeka att aldersgruppen 15-24 ar inte 4r nagon homogen grupp i
livsstilshdnseende. 16- eller 17-aringar &r helt olika de som ér 21 eller 24 ar (Ca-
meron eft. Jonah, 1986), men i undersokningar som giller trafik grupperas ofta
unga forare i olika alderskonstellationer. Séllan jamfors olika aldrar med varann,

nagot som kan vara intressant just vad giller livsstil och trafik.

2.3 Riskbeteende

Vid ungdomars svara trafikolyckor dr hoga hastigheter oftare inblandat én vid il-
dres trafikolyckor (North Carolina Medical Society, 1992). Jonah (1986) betraktar
risktagande som "the major factor" i fraga om trafikolyckor med dodlig utgang. I
Finland studerades boteskvoten (=antal dokumenterade trafikovertriadelser/korda
km) i forhallande till risken att raka ut for svara olyckor samt forarens riskbete-
ende (Rajalin, 1994). Riskbeteende definierades som att halla for hog hastighet,
ligga for nidra bakom framférvarande bil samt ligga for néra eller 6verskrida hel-

dragen linje. Ett klart samband mellan dessa faktorer fanns hos forare under 35 ar.

Excessive speed, loss of control, or driver error are frequently the cause of
running-off-the-road accidents, which typically involve young and inexperi-
enced drivers. (s. 557, Rajalin, 1994)

Rajalin hénvisar till tidigare studier dir det konstaterats att individuella observa-
tioner av riskbeteende forutsiger frekvensen av inblandning i svara olyckor. Ett
enstaka observerat tillfille av fortkdrning &dr representativt for forarens typiska
korstil. Fortkorare drar ocksa statistiskt sett pa sig en ansenlig mingd fler trafik-
forseelseboter @n de som héller hastighetsbegrinsningarna. Rajalin kallar dem
som lopte storre risk att rdka ut for svara trafikolyckor for hogriskgrupp och denna

hogriskgrupp hade 2,78 ganger hogre boteskvot dn Gvriga. I boteskvoten ingar en



stor méngd fortkorningsboter och hon menar att hogriskgruppens hoga boteskvot
bekriftar tidigare data att fortkorning dr representativt for en forares typiska bete-
ende. (Jonah [1986] papekar i sammanhanget att ett riskbeteende inte forutsitter
att foraren i fraga tar risker medvetet.) I hogriskgruppen fanns dven fler unga f6-
rare och det stimmer med statistiken att for hog hastighet efter omstédndigheterna
ofta varit fallet i unga forares olyckor. Bland éldre dr det oftare bristande upp-
mirksamhet som ligger bakom.

Moe genomforde i mitten pa 80-talet en studie dér han stannade bilister efter
att ha mitt hastigheten pa en viss végstriacka goras. Viljs i stéllet ett "nerifran och
upp'-perspektiv inriktas atgirderna pa att engagera och aktivera de berérda. Detta
arbetssitt dr enligt Bjdras, Schelp och Svanstrom (1989) det mest framgéngsrika.
Ett aktivt deltagande dr ocksd en forutsittning for att Haglunds och Svanstroms
modell ska fungera bra. (Gregersen, 1991). Genom att svara pa fragor fick bilis-
terna uppge en "inre modell" over sin korformaga. Resultatet visar att unga mén i
hogfartsgruppen bedomer sig signifikant duktigare dn vad lagfartsgruppen gor. I
grupperna kvinnor samt dldre mén fanns inte denna skillnad mellan h6g- och 1ag-
fartsgrupper.

Andra anmirkningsvérda iakttagelser som Rajalin (1994) gjorde i sin under-
sokning var att mén stod for 90 % av de svara olyckorna. I den gruppen fanns
ocksa en storre andel unga (under 24 ar) och dir fanns ocksa en hogre andel som
korde mer dn 2000 mil/ar. Da hon ocksd dokumenterade bilmodeller konstatera-

des att hogriskforarna i storre utstrackning hade nyare, dyra, ej egna bilar.

2.4 Prevention och intervention

Trafikolyckor orsakar mycket lidande och kostnaderna &r stora. I Sverige skadas
50 000-60 000 personer varje ar i trafiken varav ca 4000 skadas allvarligt. I 1991
ars prisniva kostar olycksfallen 9—12 miljarder kronor pa ett ar. I detta ingér sjuk-
vardskostnader, produktionsbortfall, forsidkringskostnader, egendomsskador, polis
och domstol. Cirka 337 miljoner kr kostade sjukvarden for vard av trafikolycksfall
ar 1991. Utslaget pa alla blir det ca 200 000 kr per skadad. Man ridknar med att
0.5 % av de svart skadade kréver livslang behandling. Vid beridkning av kostnader
maste hédnsyn tas till dessas framtida behandling, vilket gjorts hir. Dessa utrdk-
ningar baseras pa polisrapporterade trafikolyckor som #r uppridknade enligt pro-
centtal som kommit fram i olika undersokningar (SBU, 1994). Det ir viktigt bade

ur minsklig och ekonomisk synvinkel att minska trafikolycksskadefrekvensen.

Den viktigste laerdom av trafiksikkerhetsarbeidet er at ulykkesskader kan



snus og dod og invaliditet kan reduseres ved madlrettet arbeid. (Wiik,
Kopjar, 1995, s. 196)

Haglund och Svanstrom (1995) delar upp forebyggande verksamhet i dimension-
erna malgrupp och budskap. Malgrupperna kan vara individ, grupp, organisation,
lokalsamhaille eller nation. Budskapet i sin tur kan vara antingen monofaktoriellt,
multifaktoriellt eller generellt. Beroende pa om man ser skadan som en foljd av en
eller flera faktorer inriktar man sig pa att forebygga en eller flera saker. Trafiksa-
kerhet dr sillan kopplad till en enda orsak, varfor budskapet oftast dr multifaktori-
ellt eller generellt. I figur 1 visas en modell 6ver dessa aspekter.

Inom alla perspektiven kan man vilja att arbeta "uppifran och ner" eller
"nerifran och upp" (Bjdras, Schelp & Svanstrom, 1989). Att vilja ett "uppifran
och ner"-perspektiv innebir till exempel att experter talar om for medborgarna

vad som bor goras (Haglund & Svanstrom, 1995).

Figur 1 — Dimensioner av forebyggande arbete. Nivder, strate-
gier och aktorsmedverkan (Haglund & Svanstrom, 1995, s.23).
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Forutom att preventivt arbete kan forekomma pa de olika former som ndmnts ovan

kan det ocksa delas in i tre grupper tidsmassigt:

1. Primér prevention som innebidr att man forhindrar olyckor genom t.ex. lagar
och/eller forbittrad trafikmiljo.

2. Sekundir prevention som minskar konsekvenserna av ett olycksfall genom ett
bra omhéndertagande bade pa olycksplatsen och pa sjukhuset.

3. Tertidr prevention slutligen innebir rehabilitering och att man kompenserar den



skadade pa olika sitt. Malet &r att en skadad person ska kunna aterga till ett sa
normalt liv som mojligt. (SBU, 1994)

2.4.1 Exemplet baltesanvandning

Hir foljer ett exempel pa preventivt arbete i fraga om biltesanviandning: I Sverige
har vi sedan lang tid lag om biltesanviandning. Detta far ses som ett exempel pa
“uppifran och ner”-arbete och som Bjiras et al. forutspar nédr engagemanget inte &r
fast forankrat hos dem det berdr dr det tyvérr sa att alla inte anviander sidkerhets-
bilte. I en undersokning som gjordes i Bohuslandstinget (Lovberg, Johannisson &
Lindblad, 1992) visade det sig att barn i dldrarna 7-14 ar hade ldgst biltesanvand-
ningsfrekvens av alla. Samma undersdkning visade dven pa dystra siffror for lag-
brytarna: det var procentuellt sett fler svara skador bland béltessmitarna.

En nyligen genomford enkétundersokning i Torsby kommun (véaren -96),
dir samtliga skolelever fran dk 1 i grundskolan till gymnasieskolans sista arskurs
tillfragades, visar att endast 71 % av barnen och ungdomarna dar alltid anvénder
bilbilte. Ytterligare 2 % anvinder det ibland. Sdmst dr hogstadieeleverna dir end-
ast 58% anvinder biltet. De vanligaste uppgivna orsakerna for samtliga dr att det
ses som onddigt pa korta striackor eller att det helt enkelt beror pa glomska. En re-
lativt vanlig angiven orsak som endast finns bland tonaringar &r att man inte orkar
eller att det dr "toligt" och obekvimt med bilte. Torsbyundersokningen r inte pa
samma sétt som undersokningen i Bohuslandstinget kopplad till skadefrekvensen i
trafiken. (Fahlén, under bearbetning)

I en engelsk undersokning av Sheppard och Colborne kontrollerades vilken
genomslagskraft olika typer av propaganda hade just ifraga om biltesanvindning.
Resultatet av undersokningen visade ingen skillnad i fraga om olika sitt att propa-
gera pa, ddremot fann forskarna att de olika metoderna hade en kumulativ effekt
over tiden och att den optimala effekten naddes efter 18 méanader (Fhanér & Hane,
1972).

2.4.2 Nollvisionen

Vigverket driver en linje som de kallar Nollvisionen. Man menar att bilismen
idag tillats att vara ett hot mot folkhdlsan. Om vi vill féréndra trafiksidkerhetssitu-
ationen maste vi sluta acceptera trafikdoden som en bieffekt av ett for samhéllets
vilstandsutveckling nodvéndigt viagtransportsystem. Vi maste pa ett radikalt sitt

definiera nya framtidsdrommar. Vigverket jamfor detta med USA:s beslut i bor-



jan pa 60-talet om att sétta en man pa méanen inom tio ar utan att veta hur det
skulle ga till. Sverige kan pa ett liknande sitt sétta upp mal for en acceptabel hil-
soforlust i trafiken och dér ingér inte att ménniskor dodas och/eller skadas svart.
Skillnaden mellan Sverige idag och USA pa 60-talet ir att den politiska ledningen
i USA var beredd att satsa de resurser som krivdes for att na malet. (Vagverket,
1996). Vigverket delar upp sidkerhetsarbetet i det som enligt SBU skulle kallas
primir och sekundir prevention, men man gor samtidigt en indelning av den pri-
mira preventionen mellan aktiv och passiv sidkerhet. Den aktiva sikerheten dr den
olycksforebyggande som gar ut pa att kontrollera och eliminera mojliga misstag.
Den passiva sikerheten ér att "kontrollera och eliminera den rorelseenergi som
samspelskollapsen utloser och som riktas mot den ménskliga kroppen i form av

ohélsosamt vald" (a.a., avsnitt 4)

2.4.3 Harstadsexemplet

I norska Harstad gjordes i slutet av 80-talet ett forsok med en massiv insats av
olika preventiva atgirder under 7,5 ar. Exempel pa aktiviteter var mediakam-
panjer, foredrag i foreningar, personkontakter pa gatan, utbyggnad av cykel- och
gangvigar, hastighetsbegriansningar med kontroller, utlaning av barnbilstolar och
cykelsidkerhetskontroller. En minskning av antalet trafikskadade med 26,6 %
kunde uppmitas. I Trondheim didremot, som anvédndes som referensstad, okade
antalet trafikskadade. (Ytterstad & Wasmut, 1995)

Tabell 2 - Haddons matris over trafikolyckornas olika faser med exempel
pad mojliga profylaktiska atgdrder (SBU, 1994, 5. 52)

FAS MANNISKAN FORDONET OMGIVNINGEN

Precrash  Korerfarenhet Bromsar Trafiktédthet

Crash Biltesanvindning  Bilstorlek Bilteslag

Postcrash  Fysisk kondition Brinslesystemets Omhéndertagande
utformning inom sjukvarden

Ytterstad och Wasmuth anvénde sig av Haddons matris, som &r en ofta an-
vind modell for trafikplanerare. Olyckor indelas i tre faser tidsmaéssigt: precrash,

crash och post-crash. Olika inblandade faktorer listas (ménniska, fordon, omgiv-



ning) pa sa sitt att man far en matris med celler. Som trafikplanerare kan man se-

dan "pricka av" de olika cellerna.

2.4.4 Preventivt arbete riktat mot ungdom

I Europa och Nordamerika har det pa olika hall satsats pa att forsoka minska trafi-
kolycksfrekvensen bland unga forare. Olika angreppssitt och metoder har anvénts
med utgangspunkt fran den kunskap som finns om ungas livsstilar och fysiska
konstitution. Exempel pa atgéirder dr hojd korkortsalder, korbegrénsningar, obliga-
torisk utbildning, korkort pa prov, stegvis utbildning och 6vningskoérning pa kor-
gard och i simulator. Av de forsok som utvirderats dr resultatet nedslaende. End-
ast med s.k. "curfew"-regler har man kunnat pavisa en minskning av olycksfre-
kvensen. (Gregersen, 1991). ”Curfew kan ndarmast 6versittas med utegangsforbud
och innebir t ex att ungdomar inte far kora bil efter en viss tidpunkt pa helgkvil-
lar. Problemet med att infora "curfew" dr att det inte enbart for med sig positiva
konsekvenser. Det innebir en inskrdnkning i friheten for alla och dven de som inte
tillhor riskgrupperna drabbas. Ddr "curfews" anvinds (framst i USA) har man
trots allt bedomt det som att vinsterna viger upp kostnaderna.

Ett par saker som @nnu inte blivit vetenskapligt utviarderade, tycker Greger-
sen (1991) dnda dr virda att prova pa. Det ena &r sdnkt 6vningskorningsalder som
inte fanns i Sverige nir rapporten skrevs. Opublicerade uppgifter fran Frankrike
ddr man en ldngre tid haft samma typ av 6vningskorning, d.et vill sdga tva ar fore
korkortsaldern, tyder pa att olycksnivan reduceras rejilt p.g.a. den 6kade kortréd-
ningen. Det andra ér sa kallade insiktsskapande Gvningar, som gar ut pa att kore-
leven utsitts for situationer med till exempel plotsligt uppdykande hinder. Tanken
dr att eleven ska inse sin begrinsning vad géller bilkorning.

Trots det nedslaende resultatet fran preventivt arbete kring ungas bilkorning
betyder det inte att allt preventivt arbete dr bortkastat. De atgidrder som satts in for
att minska olycksrisken och skadeverkningar for samtliga trafikanter verkar natur-
ligtvis ocksa pa unga ménniskor. Men for att verhuvudtaget fa till stand preven-
tivt arbete krivs att alla berérda myndigheter tar sitt ansvar.

Forskargruppen SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
forskning om trafiksdkerhet och milj6) anvinder en modell med sex raster eller
sall. Modellen finns i figur 2 och visar hur myndigheter kan franséga sig sitt an-
svar genom bortforklaringar och niir drendet passerat alla sex rastren finns inget

kvar. Exempel pa bortforklaringar pa de olika nivaerna kan vara:

1. "Det hér &r inte mitt bord." (Administrativa begridnsningar)



. "Det hir dr olagligt." (Juridiska begrinsningar)
. "V1i har ingen som kan ta hand om detta." (Personalbegrinsningar)
. "Vi har inte tid." (Tidsbegrinsningar)

. "Det dr tekniskt omgjligt." (Tekniska begrdansningar)

AN L B~ W N

. "Vi har inte rad." (Ekonomiska begrinsningar)
(Prevention of Accidents in Childhood, 1977)

Figur 2. De sex myndighetsrastren.
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(Prevention of Accidents in Childhood, 1977, s. 63)

Det dr inte bara myndigheter som ska dra sitt stra till stacken vad giller att fore-
bygga trafikolyckor. Varje individ maste naturligtvis sjilv se om sitt hus. Vigver-
ket (1996) utgar i sin nollvision fran att medborgarna har en sjdlvbevarelsedrift
och okad kunskap Okar benédgenheten att handla dérefter. North Carolina Medical

Society (1992) betonar vikten av att fordldrar hjdlper sina tonarsbilforare pa olika



sitt och ger ocksa tips pa hur. Det giller att se till att de far mycket kortraning un-
der 6vervakning samt att de paminns om bilbilten. Om tonaringarna dricker ska
man som forédlder se till att de tar sig hem pa annat sitt 4n med egen bil. Eftersom
hemmaboende tonaringar oftast inte har egen bil utan lanar familjens géller det att
halla den i trim, helst med lasningsfria bromsar, airbag och dylik sikerhetsutrust-
ning.

Ett problem vad giller prevention och intervention nir det giller unga i tra-
fiken i Sverige idag dr att det finns for lite dagsaktuell forskning kring ungdomars
trafikvanor. Forskning finns som visar pa att fler och fler unga prioriterar andra
saker dn korkort av miljohdnsyn, men kring ungdomars bilintresse saknas tillrack-
lig forskning. Bilen som statussymbol och fascination verkar ha minskat och
pengarna, om de Overhuvudtaget finns, anvinds kanske hellre till en jorden-

runtresa (Jansson, 1996).



3. TRAFIKOLYCKSFALL | SVERIGE OCH VARMLAND

Om man jamfor olika registreringar av trafikolycksfall kan man bli fundersam.
Sjukhusens och polisens rapporteringar stimmer inte alltid Gverens. Bjiras,
Schelp och Svanstrom (1989) skriver att olika studier i Skandinavien visar pa att
den officiella statistiken &r lag jamfort med sjukhusstatistiken. Detta beror pa att
SCB:s trafikolycksstatistik bygger pa polisrapporterade olyckor och alla olyckor
kommer inte till polisens kdnnedom. I fraga om singelolyckor pa cykel t.ex. upp-
skattas rapporteringsbortfallet vara sa stort som 90 %. Nir det géller bilister och
motorcykelforare beridknas tickningsgraden vara ca 50 % och tickningsgraden dr
hogre for svart skadade @n for lindrigt skadade (SCB, 1995), vilket dr naturligt.
"Eftersom officiell statistik utgor ett av de huvudsakliga matten for preventiva at-
girder mot trafikolycksfall och skador, dr det tydligt att en forbéttring behovs"
(Bjdras, Schelp & Svanstrom, 1989, s. 121).

Polisen klassificerar trafikskador i tre svarighetsgrader: lindrig, svar och
dodlig personskada. Svar skada innebér att personen forvintas tas in pa sjukhus
och dodlig skada avser de som dor inom en manad efter olyckan. Alla som dor
fors dock inte till sjukhus och en del skadade som fors till sjukhus tas inte alltid
omhand dir. Detta &r ytterligare en orsak till skillnader i sjukhusens och polisens
rapporteringar. (SBU, 1994). Sjukhusstatistiken &r ocksa svaratkomlig, eftersom
inget centralt register finns. Varje enhet maste kontaktas for sig. Ett storre pro-
blem ir att allt inte dr datoriserat, speciellt inte langre bak i tiden.

De polisrapporterade olyckorna registreras omradesvis efter olycksplatsen.
Man kan med andra ord inte vara siker pa att det &r en nordvirmlénning som om-
kommit, dven om olyckan skett i Torsby. For att fa uppgifter om folkbokf6rings-
ort far man vinda sig till SCB:s dodsorsaksregister. I dodsorsaksregistret finns
dven mojlighet att via registrerade E-koder avgoéra vilka som omkommit i trafiko-
lyckor.

I foreliggande rapport har statistik tagits fram bade fran SCB:s dodsorsaks-
register och fran SCB:s register 6ver polisrapporterade olyckor. Anledningen till
detta var att fa sa kompletta uppgifter som mojligt. Det visade sig att antalet om-
komna i de olika registren i det hér fallet i stort sett stimde Overens. Den stora
skillnaden lag i rapportering av misstinkt drogpaverkan. I dodsorsaksregistret
fanns i aldrarna upp till 29 ar for den aktuella perioden ingen anteckning om miss-
tankt drogpaverkan i hela Virmland. Forklaringen till detta kan ligga i att det till
dodsorsaksregistret dr ldkare som rapporterar och pa deras blankett finns ingen
sdrskild ruta for drogpaverkan. Till registret Gver polisrapporterade olyckor dére-

mot finns en blankett ddr man maste kryssa i misstidnkt drogpaverkan eller inte.



En uppgift som inte gick att fa fram var hur linge foraren i fraga haft sitt
korkort. Det har sin forklaring i att Vigverket avregistrerar avlidna personer efter

tre manader.

3.1 Dodstal i jamférelse

Hir nedan har jamforelser gjorts av dodstal mellan norra sjukvardsdistriktet (svd)
i Varmlands 1dn (Hagfors, Munkfors, Sunne och Torsby kommuner), Virmlands
lan utom norra svd samt riket som helhet. Forst gors en jamforelse mellan samt-
liga doda sedan har gruppen unga mén jaimforts separat.

Dodstal innebir att man rdknar ut antal doda per 100 000 av befolkningen.
Dadstalssiffror kan bli missvisande om det dr fa individer. I diagrammen redovi-
sas darfor S-ars-perioder. For flickorna blir siffrorna laga dven om man riknar
med 5-ars-perioder varfor en jimforelse med Ovriga riket blir ointressant. Glad-
jande &r dnda att man kan se en utveckling i samma riktning som for pojkarna, dvs
en minskning av antalet dodsolyckor i trafiken. En stor minskning har skett i norra
Virmland och siffrorna dérifran dr nu i niva med ovriga riket. I norra svd har
dodstalssiffrorna for bada konen i aldrarna 15-24 ar fran senare delen av 70-talet
till forsta hélften av 90-talet sjunkit fran 44,5 till 11,7. I antal d6da innebar detta

14 respektive 3. For pojkar/min dr motsvarande siffror 59,6 och 22,1 i norra svd,

Figur 3 - Jamforande dodstal/100 000 gdllande trafikolyckor, bada konen, for

norra sjukvdrdsdistriktet, ovriga Varmland och riket. 15-24 dr.

antal dda / 100000




vilket motsvarar 10 respektive 3 doda. I Sverige har dodsfallstalet for bada konen
under samma period sjunkit fran 19,1 till 11,3 och for pojkar/mén r siffrorna 28,5

respektive 17,0. Siffrorna i diagrammen baseras pa polisrapporterade olyckor.

Figur 4 - Jamforande dodstal/100 000 gdllande trafikolyckor, pojkar/mdn, for
norra sjukvdrdsdistriktet, ovriga Virmland och riket, 15-24 ar — observera att

axeln inte borjar pd 0.
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Utokar man gruppen till att omfatta dven 25-29-aringarna minskar dodstalen na-

got. Det betyder att det finns en ”topp” bland de yngre trafikanterna.

3.2 Missténkt alkoholpaverkan

Nedan visas andelen omkomna i trafiken fordelade pa om alkohol misstinks ha
varit inblandat eller inte. Cirklarna representerar summan av samtliga omkomna i
de olika regionerna under 10-ars-perioden 1986 - 95. I norra svd &r andelen alko-
holrelaterade trafikolyckor minst (18%) och i Vidrmland utom norra svd storst
(48 %). Om man delar upp det pa 5-ars-perioder kan man se en minskning av

misstidnkt alkoholpaverkan under senare ar - utom foér gruppen dldre unga ( —29 ar)



i norra svd? I diagrammen visas omkomna i aldrarna 15-24 ar (fig. 5). Hogre upp i
aldrarna minskar antalet olyckor, men andelen trafiknykterhetsbrott okar upp till
40 arsaldern (CAN & Folkhilsoinstitutet). Man bor ha i atanke att vid rapporte-
ring av misstidnkt alkoholpaverkan finns undersokningar som tyder pa ett stort
bortfall. De verkliga vidrdena kan ligga 2-5 ggr hogre (CAN & Folkhilsoinstitutet,
1996).

Utokar man gruppen med 25-29-dringar dr andelen olyckor dér alkohol
misstidnks vara inblandat nagot storre i alla regionerna — mest i norra svd (se
ovan).

Figur S - Andelen dodsolyckor ddr alkohol misstinks vara inblandat i dldrarna
15-24 ar
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3 For gruppen 15-24 ar ar antalet trafikolyckor dir man misstinker alkoholpéverkan lika med 0 for norra svd.



4. DISKUSSION

Upprinnelsen till denna rapport lag i att man under 80-talet anade en 6verdodlig-
het i trafikolyckor bland unga min i norra Virmland. Det var forhallandet da, men
glddjande nog har dodssiffrorna sjunkit och dédstalen 4r nu i niva med Ovriga ri-
ket. Vi ska nu se pa nagra orsaker som kan ha orsakat minskningen. De flesta
uppgifterna i detta kapitel dr inte fastlagda utan har kommit forfattaren till del ge-
nom samtal med ménniskor som jobbar med ungdom i norra Virmland.

Rent generellt kan man se att svenska folkets alkoholkonsumtion har mins-
kat under hela den undersokta perioden. Bland ungdom har minskningen varit na-
got mindre (CAN & Folkhilsoinstitutet, 1996). Tittar man pa antalet trafiknykter-
hetsbrott ser bilden nagot annorlunda ut: bland unga — <24 ar — har antalet miss-
tankta trafiknykterhetsbrott minskat medan de hos den ildre delen av befolkning-
en har okat. Det totala antalet trafiknykterhetsbrott har dock minskat sedan borjan
pa 90-talet och en forklaring kan formodligen finnas i den skirpta straffskalan

som infordes i februari 1992.

4.1 Norra Varmland

Tittar man specifikt pa norra Virmland dr det svart att fa en samlad bild av vilka
insatser som gjorts sedan mitten av 80-talet for att minska trafikdoden bland unga.
Dels for att det saknas dokumentation och dels for att det varit svart att hitta per-
soner med tillrdckligt langt tidsperspektiv. Det som tas upp hir dr formodligen
ingen heltdckande bild, men ger en liten inblick i det arbete som bedrivs. Insatser-
na kommer att relateras till den forskning om ungdom och trafik som presenterats

tidigare i rapporten och de viktigaste aspekterna alkohol, livsstil och riskbeteende.

4 1.1 Alkohol

I nordligaste delen av Virmland upplevdes “fyllekdrningar” som ett problem i
mitten av 80-talet. Just den period som diagrammen i denna rapport ocksa pekar
pa som den sorgligaste i fraga om trafikdod. Detta ledde till att man satsade extra
pa trafikovervakning under en tid. Ingen dokumentation finns, men polisens upp-
levelse var att “fyllekorningarna” minskade.

Ungdomars alkoholdrickande ir inte ett problem enbart for trafiken. Men

nédr man satsar pa allménna insatser for att minska alkoholkonsumtionen far det



rimligtvis effekter dven i trafiken. Sedan borjan av 90-talet ordnar de fyra nord-
virmldndska kommunerna i samarbete bussar till drogfria danser for ungdomar.
Forutom att sjidlva danstillstillningarna dr drogfria minskar man samtidigt trafiken
pa viagarna. Bussning till drogfria danser kan ségas vara ett omrade som ligger na-

gonstans mittemellan alkohol, trafik och livsstil.

4.1.2 Gymnasieskolan

I Boras gjordes en undersokning ddr man jaimforde hélsobeteende och risktagande
hos 17-aringar utanfor gymnasiet med ett riksgenomsnitt av ungdomar i gymnasi-
ealdern (Lindh, Gunnarsson & Melin, 1993). Resultaten visade att ungdomarna,
som i detta fallet tillhorde gymnasieskolans 17:e program, var mer benigna in
genomsnittet att ta risker vad géllde bade droger och trafikbeteende.

Gymnasieskolan har pa senare tid genomgatt stora forandringar. I mitten av
80-talet existerade inte 17:e programmet. 17.e programmet &r ett individuellt,
skraddarsytt program for ungdomar mellan 16 och 20 ar som inte gar pd gymnasi-
ets andra linjer. Anledningarna kan variera: oftast saknas ldslust efter 9:an eller sa
har man inte haft tillrickligt bra betyg for att kunna hivda sig i konkurrensen om
platserna till den linje man Onskat. I mitten av 80-talet yttrade sig i stéllet kom-
munernas uppfoljningsansvar i form av ung-domspraktikplatser med kursverk-
sambhet. I bada formerna handlar det om ungdomar som hamnat utanfér gymnasie-
skolan och det dr darfor rimligt att jamfora dessa grupper.

I Sverige totalt utgér andelen ungdomar i 17:e programmet ca 25% av ung-
domarna i gymnasiealdern, vilket &r en stor okning jamfort med andelen ung-
domsplatser innan 17:e programmets inférande. I norra Viarmland déremot ar situ-
ationen annorlunda. Sedan mitten av 80-talet har i Torsby kommun andelen ung-
domar utanfér gymnasieskolan respektive inom 17:¢ programmet halverats, fran
ett 40-tal till ett 20-tal. Samma utveckling finns i Sunne. Bland de som nu gar 17:¢
programmet finns dven ungdomar som vill ha mer tid pa sig att utveckla vissa ta-
langer. Tidigare vdnde sig dessa ungdomar till KomVux och/eller folkhogskolor.

Det verkar som om de ungdomar som tidigare hamnade utanfér gymnasie-
skolan och utgjorde en egen grupp numera — i norra Virmland — blandas med

andra ungdomar och didrmed dras de kanske ocksa in i en annan livsstil.

4 1.3 Arbetsloshet

Arbetslosheten dr en stor del av vardagen i Nordvidrmland. Ungdomar har inte



stora mojligheter att komma in pa arbetsmarknaden. Man hamnar vid sidan av
samhillet och fir dras med dalig ekonomi. Ostberg och Vagerd (1991) fann att
unga min i “ldgre” socioekonomiska grupper hade storre dodlighet allmént &n
andra. Eftersom vanligaste dodsorsaken bland unga min ir olycksfall och vald -
trafikolyckor och sjdlvmord inbegripet (Janson, 1994) &r det inte svart att forsta
att dodssiffrorna inom dessa omraden varit hoga i Nordvdarmland. Det dr kanske
svarare att forsta att de minskat.

En mer trolig forklaring i det hir fallet &r att ungdomar utan inkomst helt
enkelt inte har rad att kora bil i samma utstrackning som tidigare. Inget ont som

inte for nagot gott med sig...

4.1.4 Korkortsutbildning

Korkortsutbildningen har ocksa genomgatt fordndringar i Sverige. Sedan 1986
finns krav pa att alla som kor upp ska ha halkutbildning. Numer stills dven storre
krav pa teorikunskaper dn tidigare. I Karlstad har man sett en 6kning av antalet
korkortsaspiranter som bade kor privat och i trafikskola. Vid vigverket uppger
man att det idag néstan inte dr nagon som helt och héllet kort privat av de som kor
upp i Karlstad. Om man anmdler sig till korkortsprovet som trafikskolelev eller
privatist dr ndrmast en slump.

I norra Viarmland forhéller det sig lite annorlunda. Vid en rundringning till
trafikskolor framkom att inget samarbete férekommer med privatister. And& har
andelen privatister anmélda till korkortsprov minskat fan 29% till 12% pa 10 ar.
Detta innebér alltsd motsvarande 0kning av antalet trafikskolelever. Om man 6v-
ningskor privat eller i korskola har betydelse for korsdkerheten hdavdar Sveriges
Trafikskolors Riksforbund. De har tagit fram statistik som visar att privatister i
hogre grad rakar ut for svara trafikolyckor dn trafikskolelever (Palmgren, 1996).

Det fenomen man borjat skonja i storstaderna att ungdomar prioriterar andra
saker dn korkort i 18-arsaldern dr inget man kan se i en glesbygd som norra Virm-
land. Antalet korkortsaspiranter dr konstant. Man skulle dven kunna ténka sig att
de allt hogre bensinpriserna paverkar bilkorande, men for det finns inga belédgg.
Strax efter en rejidl hojning minskar bensinforsiljningen nagot for att sedan aterga
till samma niva som tidigare. En tdnkbar effekt &r att unga medellosa minskar sin
korning och att detta ocksa visar sig i dodsstatistiken, men omradet dr dnnu sa

lange mycket lite utforskat.



4.2 Slutord

De tidnkbara orsaker som skisserats hér dr bara ett axplock av insatser som gjorts
for att minska dodstalen bland unga ménniskor. Hér har inte berorts det arbete
som utforts av de olika socialforvaltningarna och andra instanser (skolor, sjuk-
och hilsovard etc.) vad giller enskilda individer. Tar vi med det i beréikningen har
vi exempel pa forebyggande arbete pa alla de malgruppsnivaer som Haglund och
Svanstrom (1995) beskriver pa sidan 7.

Som tidigare papekats #r trafiksidkerhet séllan kopplad till en enda orsak och
budskapet dr ofta multifaktoriellt eller generellt. I fallet trafiksidkerhet i norra
Virmland kanske man kan drista sig att pasta att budskapet d4r sammansatt mono-
faktoriellt pa det viset att olika organisationer i samhillet bidrar med varsin del
oberoende och i viss man ovetande om varann. Sjdlvklart ska man bidra med det
man kan och bevisligen har de insatser som gjorts gett effekt. Man bor dnda stilla
sig fragan om effekterna skulle bli &nnu stérre om en samordning kom till stand.

Vi ska glddjas at att situationen har forbattrats. Alla insatser som gors dr av
betydelse. Vi far bara inte sla oss till ro annu. Alla dodstal som Gverstiger noll &dr
for stora. Den minskning som hittills skett maste tillskrivas alla de socialarbetare,
poliser, vardpersonal, skolpersonal med fler som stindigt i sitt vardagsarbete arbe-
tar med att hjédlpa och forebygga. Denna rapport vill ge all dem uppmuntran att

arbeta vidare med det som pabdorjats.
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