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Bussforares riskuppfattning

av fiLkand. Anders af Wahlberg

Trafikforskning ar ett mycket livaktigt och samhallseko-
nomiskt viktigt omrade i hela den industrialiserade vérl-
den och fortsétter att 6ka i betydelse i takt med fordons-
parkens utvidgning och det 6kade resandet. | slutédnden
syftar i princip all denna forskning till 6kad sékerhet,
vilket ibland uttrycks som minskad risk.

Men vad menas egentligen med risk? Detta begrepp
visar sig vid narmare undersékning vara bade omstritt
och mangfacetterat. | denna artikel presenteras nagra
aspekter pariskbegreppetianslutningtillen direkt under-
s6kning om vad ett antal bussférare uppfattar somrisker

Anders af Wahiberg 1 trafiken.

Varje ar skadas ett stort antal méinniskor i
olyckor i trafiken. Den Overvidgande delen
(minst 90%) av dessa olyckor kan tillskrivas
den minskliga faktorn (Parker, 1992). Vissa
ménniskor rakar ocksa ut for oproportioner-
ligt manga olyckor, exempelvis yngre forare
(Campbell, 1991). Att forsta de mekanismer
som styr ménniskors sa kallade felhandling-
ar, riskbeteende och allménna upptradande i
trafiken dr darfor ett av trafikforskningens
viktigaste mal. Med kunskap om vad som
orsakar att minniskor handlar fel i trafiken
kan man kanske ocksa gora nagot at det. I
dagens samhille tror man att sa kan ske genom
utbildning, fordndrad trafikmiljo och regler,
annorlunda ("’sdkrare”) fordon och transport-
sétt etc.

Bland alla olika trafikanter som finns pa
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vara vigar kan man skilja mellan tva stora
grupper: yrkesforarna och privattrafikanterna.
Till yrkesforarna hor alla som har fordonet
som sin huvudsakliga arbetsplats, det vill
sdga de som sysslar med person- och gods-
transport; forare av taxi, lastbilar och bussar,
men dven exempelvis mc-bud.

Sedan finns de som bara ror sig i trafiken
privat. Mellan de tva grupperna finns en gra-
zon av personer som visserligen ofta befinner
sig i trafiken i arbetet, men inte har den som
arbetsplats, utan bara som transportstricka
mellan det verkliga arbetets olika tjidnsteplat-
ser, exempelvis hantverkare av olika slag.

Denna undersokning har mojliggjorts genom ett sti-
pendium fran Svenska Forsikringsforeningens Minnes-
fond. Tack till docent Lars Aberg for konstruktiv kritik
och givande diskussioner.



Trafikforskning har till stor del handlat om
vad privattrafikanterna gér och moter for
problem. Nir yrkesforare studerats har det
ofta varit ur trotthetssynpunkt (exempelvis
Brown, 1993), eller for att de med sina langa
korstrackor haft mer tillforlitliga frekvenser
och sikrare registrering av olyckor. Detta
handlar alltsa om kvantitativa skillnader. Till
underlaget for denna artikel hor emellertid en
tanke om att det finns en kvalitativ skillnad
mellan yrkes- och privattrafikanter. Denna
hypotes &r dnnu inte helt utvecklad, men i all
enkelhet gir den ut pa foljande: En privat-
trafikant har (oftast) en sa kallad sjilvregle-
rad uppgift (self-paced task), vilket betyder
att han inte har nagon speciell tidspress pa sig.
En yrkeschauffor har daremot tidsgréinser att
ta hinsyn till i sitt framfoérande av fordonet,
oftaexakta och ganskakrivande sadana. Detta
gor uppgiften kvalitativt annorlunda, och
motiverar att man gor separata studier som tar
hinsyn till yrkesforares speciella situation.
Dessutom sker formodligen ett urval fran
normalbefolkningen av vilka som blir och
forblir yrkesforare och da uppkommer genast
fragor om validitet och generaliserbarhet av
undersokningar gjorda i laboratorium och pa
privattrafikanter. For att besvara den typen av
fragor krivs filtstudier av yrkesforare i avsikt
att pavisa sadana skillnader, ndgot som dnnu
sa ldnge inte gjorts.

Forskningslage

Varfor handlar méanniskor som de gor i trafi-
ken? Det finns tva teoribildningar som &r
intressanta i samband med den foreliggande
studien: riskteori och attributionsteori. De tar
upp olika aspekter av den ménskliga tillvaron
som dr tillimpliga dven i trafiken, och ir i
allménhet kompatibla med varandra.

Riskteorier
Nir det giller risk finns tva konkurrerande
teorier: Wildes (1982b, 1988) riskhomeosta-
sisteori och Summalas (1988) nollriskteori.

Wilde hivdar huvudsakligen att ménnis-
kor har en intern, subjektiv malniva for risk,
vilken de forsoker att ligga varken over eller
under och alltsa anpassar sitt beteende efter.
Detta har konsekvenser for vilka atgérder
som kan vara effektiva for exempelvis trafik-
sdkerhet, eftersom en av trafikanten uppfat-
tad minskning i fara i miljon automatiskt
skulle leda till en foridndring till ett farligare
beteende (Wilde, 1982a). Denna teori dr myck-
et omdiskuterad (se exempelvis McKenna,
1988), framforallt for tanken om en malniva.

Summala ddremot hédvdar att man i det
rutinméssiga dagliga livet inte alls uppfattar
nagon risk, utan aktiverar risktinkandet om
nagonting i miljon indicerar en riskniva som
ligger Over ett visst (personligt, subjektivt)
kriterium (Summala, 1995). Om sa sker dnd-
ras personens beteende for att sénka risk-
nivan. Aven Summala hivdar att en uppfattad
minskning av risk leder till ett kompensato-
riskt beteende i mer riskfylld riktning. Med
okad erfarenhet vinjer man sig och hojer
farten.

Attributionsteori

Andra forskare har i anslutning till dessa
teorier lagt fram forslag, exempelvis inldr-
ningsteoretiskt grundade, som i princip hiv-
dar att eftersom vi i de flesta fall belonas for
att utfora riskfyllda handlingar i trafiken
(exempelvis komma fram i tid), och séllan
bestraffas (boter, olyckor) sa ldr vi oss att ta
risker (Fuller, 1988).

Attributionsteori handlar om hur ménnis-
kor bearbetar information for att bestimma
orsaker till hindelser, vilket vi alltid gor,
automatiskt. Detta mycket vardagliga feno-
men har visat sig vara bade lagbundet och
felbeméngt. Normalt sett tenderar man nim-
ligen att gora skillnad i vad man antar vara
orsak pa sa sitt att andra ménniskors hand-
lingar i hogre grad antas bero pa deras person-
lighet, medan ens egna handlingar beror mer
pa situationen (Lourens, 1990).

Attribution kan ha stora konsekvenser for
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sikerhet, speciellt i alla slags ménniska-
maskinmiljoer. Betink skillnaden mellan att
en arbetsledare drar slutsatsen att en arbetare
har varit slarvig och orsakat en olycka, jim-
fort med att slutsatsen blir att arbetssitua-
tionen dr farlig. Vilken slutsats som dras &r
beroende av den information som finns och
attributionsreglerna, och péaverkar vilken
handlingslinje man sedan foljer, med i detta
exempel uppenbara foljder for sikerheten pa
arbetsplatsen.

Attribution styrs alltsd av ett litet antal
tumregler, och dessa aktiveras och styr orsaks-
tankandet hur lite information det &n finns.
Minniskor avstar inte fran att attribuera bara
for att de inte har nagon egentlig kunskap.
Detta &dr en av attributionsteorins viktigaste
tumregler: ju mindre vi vet, desto mer tende-
rar vi att ange ménniskan som orsak. Detta &dr
viktigt att komma ihdg i trafiken, ddr det &r
mycket svart att sétta sig in i andra trafikan-
ters situation pa grund av de snabba foridnd-
ringarna och den ytliga kontakten. I attribu-
tionstekniska termer kan man séga att i trafik
finns inte distinctiveness och consistency.
Dessa bada begrepp giller kunskap om tidi-
gare beteenden i olika situationer for en spe-
ciell person, nagot som vi inte kan ha om
majoriteten av de trafikanter vi moter. Vad vi
kan anvinda oss av dr istéllet den tredje kun-
skapsdimensionen, concensus. Denna hand-
lar om hur andra personer har agerat i samma
situation (DeJoy, 1994).

Annu si linge har inte attribution i trafik
studerats i nagon storre utstrickning, men
resultat finns som pekar pa att den foljer
samma regler dir som i dvriga sociala inter-
aktioner (Baxter et al, 1990).

Den slutliga analysen av den studie som
foregick den forhandenvarande verkade visa
pa(sjilvrapporterade) samband hos bussforare
mellan framfusighet och (uppfattad) avsak-
nad av risker (af Wahlberg, 1995). Forarna
verkade utnyttja trafiksituationer dir de for-
modligen ansag sig kunna vara framfusiga
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utan att riskera nagot, i termer av olyckor och
juridiska pafoljder. Med denna kunskap i
bagaget blev det dd intressant att veta vad
forarna ansag som risker.

Syfte

Avsikterna med denna artikel &r tre: For det
forsta att undersoka hur den generella subjek-
tiva (verbaliserade) riskuppfattningen hos
bussforare faktiskt ser ut. For det andra att
reda ut hur denna skall tolkas i forhallande till
forskning om risker och attribution. For det
tredje (och viktigaste) att generera idéer till
nya studier, det vill sdga fragestéllningar som
kan vara intressanta av teoretisk eller praktisk
anledning utifran vad som framkommit av
denna studie. Som ndmndes ovan &r yrkes-
trafikanter en séllan studerad grupp och dér-
for behovs denna typ av beskrivande forsk-
ning for att kartligga omradet.

En studie dr direkt given: att kontrollera om
forarnas sjilvrapporterade subjektiva upp-
fattning faktiskt styr deras beteende, alltsa om
de kor som de sdger. For att kunna kontrollera
denna subjektiva uppfattning mot ett objek-
tivt kriterium kriavs det en storre, enkétbase-
rad undersokning av riskuppfattning, korre-
lerad med en filtstudie pa faktiskt beteende.
Det dr ndmligen nagot tveksamt om man
faktiskt kor som man séger, eftersom svaren
exempelvis kan spegla en normal asikt (att det
finns faror i trafiken) och inte forarnas fakti-
ska attityd. Att uttryckta asikter dr en dalig
prediktor for beteende ir ett resultat som
framkommit i ett sadant forsok som Howarths
(1988), som visade att den vanliga asikten att
man maste vara extra forsiktig i trafiken nér
det finns barn i nédrheten av vigen inte hade
nagon som helstinverkan pa faktiskt beteende.

Hypoteser

Vad uppfattar yrkesforare som risker i trafi-
ken, deras arbetsplats, och hur stimmer den-
na uppfattning med verkligheten? En rimlig



tanke dr att de dr tdmligen realistiska i sin
uppfattning (den subjektivt upplevda risken
dr nédra den objektiva), eftersom de tillbringar
sa mycket tid i denna milj6. Vissa problem
verkar dock finnas med sjdlvrapportering,
liksom med vad som egentligen &r objektiv
olycksrisk. For att forsoka bedoma hur realis-
tiska forarna &r skall deras uppfattning jim-
foras med tillgénglig statistik.

Tills vidare anses hir riskuppfattningen
vara en av de bestimmande faktorerna for
forarnas trafikbeteende, pa sa sitt att det finns
ett tak for vilken riskniva man tolererar innan
motatgirder sitts in, i enlighet med Summa-
las teori. Om man da uppfattar att det finns
farre risker siger bade Summala och Wilde
att detta leder till kompensering, det vill sdga
en (uppfattad) hojning av sikerheten i trafik-
miljon leder till ett annorlunda (mer riskfyllt)
beteende. Detta skall diskuteras i anslutning
till forarnas riskuppfattning.

Nir det giller attribution kan man enkelt
forutsiga att andra trafikanters beteenden upp-
fattas som huvudsakligen personberoende,
medan det egna upptridandet ses mer som
situationsstyrt.

Metod

Procedur
For att undersoka hur yrkesforares generella
verbaliserade riskuppfattning ser ut, gjordes
intervjuer med busschaufforer vid Uppsala
Lians Trafik, som bland annat skoter lokal-
busstrafiken i Uppsala. Tiden for intervjun
skiftade mellan en halv och en hel timme.

Fragorna handlade om vad de ansag utgéra
risker vid busskorning i termer av hur atta
andra trafikantgrupper (bilister, cyklister, fot-
gingare, motorcyklister, mopedister, taxi-,
buss-, och lastbilsforare) uppfor sig i trafiken,
farliga stéllen i den fasta trafikmiljon (speci-
fikt och generellt) och vad forarna sjédlva kan
utfora for riskfyllda handlingar. Aven stress,
tidtabellen och framfusig korning som risk-
faktorer togs upp. Forutom allminna omddo-
men efterfragades ocksa konkreta exempel
pa beteenden. Till sist ombads den intervjua-
deattrangordna de atta olika trafikantgrupper-
na ifrdga om deras farlighet f6r busskorning,
fran 1 (mest farligt) till 8. Om det var svart att
skilja pa nagra grupper fick dessa samma
rang.

Intervjun var av halvstrukturerad typ, med
gott om utrymme for den intervjuade att ta
upp olika aspekter som inte direkt efterfraga-
des. Om forsokspersonen hade svart att svara
paen fraga av begriplighetsskil, omformule-
rades denna tills klar forstaelse var uppnadd.
Om fragan fortfarande inte kunde besvaras
betecknades den med “ingen asikt”.

For sitt deltagande belonades forarna med
en biocheck 4 femtio kronor vardera.

Forsokspersoner
Tjugo forare som kor lokalbuss deltog, varav
tva kvinnor, vilket innebér att fordelningen
ungefdr motsvarade den totala konsfordel-
ningen for chaufforer vid ULT. Rekryteringen
skedde via anslag och personlig kommunika-
tion. Alder, arlig arbetstid och privat kor-

Tabell 1. Max-, medel- och minimivérden for foramas alder, tid for innehav av B-kdrkort. tid for
innehav av DE-kdrkort, tid som professionell busschaufior, arbetstid som busschauffor de

senaste tvd dren och kérda mil privat.

Alder B-korkort  DE-kérkort  Tidiyrket Arbetstid  Mil privat
Max 55 37 34 25 4000 5000
Medel 39,6 19,7 11,2 8,5 2669 2032
Min 26 7 2 0,8 500 50
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stricka, tid av innehav av DE- respektive B-
korkort! och tid i arbetet for de intervijuade
skiftade enligt tabell 1. Spridningen av de
olika virdena var god och kan antas motsvara
normalfrdelningen inom bolaget.

En anledning finns till att denna grupp
kanske inte dr helt representativ for popula-
tionen: den utgjordes av frivilliga, vilket gor
att personer med negativ instillning till inter-
vjuer blev underrepresenterade. Det dr fullt
mojligt att dessa d@ven har en nagot annorlun-
da instéllning till andra trafikanter.

Resultat

Olika
trafikantkategoriers beteenden
Den tydligaste asikten var att cyklisterna i
Uppsala ér farliga. Femton av tjugo placerade
dem hogst i rangordning, de andra som num-
mer tva eller tre (se tabell 2). Utan respekt for
nagra regler (rott ljus, fardriktning, trottoar
etc) far de fram var och hur som helst, tydli-
gen utan att forsta faran i det hela. De kan
dérvid dyka upp var som helst, exempelvis pa
vinstersidan av bussen, eller rakt framfor
fran sidan. Ett annat problem ir att cyklister-
na ofta aker utan lyse pa natten och dérfor dr

mycket svara att uppticka.

Pa god andraplats som faromoment kom
fotgédngare, placerade pa forstatill tredje plats.
De upplevdes som speciellt besvirliga i cent-

rala Uppsala, didr kombinationen av oberik-
neligt beteende, stora folkmassor och mycket
jéakt gor busskorningen vansklig. Forarna rik-
nar alltid med att nagon kan kliva ut i gatan
framfor bussen utan att se sig for.

Nir det gillde bilisterna fanns det ett brett
spektrum av asikter, fran att anse dem vara
lika illa som cyklisterna (’dalig trafikmo-
ral”), till att tycka att de uppforde sig bra. I
genomsnitt kan de nog sdgas hamna pa tredje
plats som faromoment, liksom i rangord-
ningen. Ett vanligt klagomal var dven hér
brist pa kunnande om och respekt for trafik-
reglerna. Speciellt omkorningar av bussar vid
hallplatser och overgangsstillen sags som
farliga beteenden.

Taxiforare ansdgs av de flesta vara sikrare
i trafiken dn andra bilister, trots att de kor
fortare. En viss samhorighet med denna yr-
keskar framkom ofta ("de kan sin sak, de
jobbar ju med det””). Man kunde dérfor lita pa
och samarbeta med dem pa ett helt annat stt
i trafiken dn icke-yrkestrafikanter, eftersom
de bittre kdnner till och foljer reglerna och
ddrmed inte &r sa oberikneliga.

Mopedister ansags dels vara alltfér ovanli-
ga for att egentligen kunna ligga till grund for
nagon asikt, dels som likvérdiga med cyklis-
ter vad géllde upptradande. En liknande situ-
ation verkade foreligga med motorcyklister:
de dr alltfor fa for att mirkas nagot sérskilt.
Problemet med dem ansags snarare vara att de
inte syns, och mojligen kor for fort i vissa

Tabell 2. Max-, medel och minimumvérden samt standardavvikelser for de &fta olika
trafikantgrupperna, cyklister, bilister, folgdngare, laxiforare, bussforare, lastbilsforare,
molorcyklister och mopedister. Dessa dr rangoranade fran 1 (farljgast) til 8 av de Hiugo
busstérama. Om det inte gick att skilja pa tvd grupper gavs de ett medelvérae.

Cyklist Bilist Fotg. Taxif. Bussf.  Lastb. Mc. Mopedist
Max 1 1 1 4 4 2 2
Medel 1,30 3,10 2,.25 5,55 6,95 6,60 5,40 4,65
Min 3 5 3 8 8 8 8
St.av. 0,57 1,02 0,79 1,15 1,10 0,88 1,76 2,13

! DE-korkort giller for buss, B-korkort for personbil och Litt lastbil.

68



lagen. Diremot ser de sig for och ir forsikti-
gare dn manga andra trafikanter.

Fordonets storlek var ocksa mer utmirkan-
de for lastbilarna dn deras forares beteenden:
de drivégen nir de parkerar, men kor bra. Det
enda undantaget fran detta var langtradare pa
E4: speciellt pa natten kor de gérna mot rott.

Andra bussforare var den kategori som
ansags minst farlig. Istillet papekade man
gidrna att samarbetet var gott dem emellan,
och att man kunde lita pa varandra, i den
meningen att man inte gjorde ovintade ma-
novrer och samarbetade i trafiken. Négra an-
sag att en mindre grupp forare kunde bete sig
illa, dock inte mot andra bussar.

Vad gillde det egnariskbeteendet i trafiken
sa namndes flera handlingar som hade med
daliga marginaler att gora, exempelvis hog
fart, att kora ut i korsningar och fran hallplat-
ser nira annan trafik och onddiga omkorning-
ar. En annan huvudfaktor verkade vara slarv
med uppmirksamheten, exempelvis vid ut-
korning fran hallplatser och i korsningar.

Ett allmédnt omdome om risk efterfragades
ocksa; alltsa vad de ansag som farligt beteen-
de hos trafikanter generellt. Detta var for en
del svart att besvara; sex personer avgav inget
svar. [ ovrigt var asidosittande av regler det
vanligaste svaret, samt olika mandvrer med
daliga marginaler som gemensamt tema. Re-
gelbrott var ocksa nagot som dok upp i ett
flertal av de atta trafikantkategorierna, ofta i
samband med opalitlighet. Motsatsen, regel-
foljande och palitlighet, ansag man ofta kéinne-
teckna taxi- och lastbilschaufforer.

Bland alla dessa olika ésikter fanns det en
stor variation, och bara ett fatal genomsnitts-
virden kan sédgas vara en allmin uppfattning.
Detta giller cyklisterna sasom farliga, be-
svirliga och regelbrytande, samt bussférarna
som palitliga och ofarliga. Man kan dock
dven urskilja att yrkesforare (buss, lastbil,
taxi) i allméanhet far kraftigt lagre riskvarden
an privattrafikanter, med undantag av motor-
cyklister.

Personliga faktorer
Anledningarna till egna farliga beteenden
angavs som trotthet, dalig koncentration och
stress. En majoritet av forarna uppgav att de
kéanner sig stressade nadgon gang, ofta av tid-
tabellen och besvirliga passagerare. Detta
kunde ibland inverka pa korningen sa att den
blev mer framfusig. Trotthet och irritation
verkade dock ha mer med riskfyllda misstag
att gora, medan stress gav upphov till medvet-
na (ofarliga) brott mot trafikregler. Dessa
tendenser var tydligare hos yngre forare dn
dldre, vilket var vintat; det finns en méangd
studier som pekat pa att yngre kor hetsigare
och farligare én dldre. Detta uttalades ocksa
direkt av nagra forare: “nér man var yngre sa
korde man vil lite hardare, men nufortiden tar
man det lugnt...”.

Trafiksituationer

Nir det géller den fasta trafikmiljon var asik-
terna dnnu mer skiftande dn vad géllde trafi-
kanterna. Tva fragor stilldes: om det fanns
platser i Uppsala som de uppfattade som
speciellt farliga, samt om det fanns mer gene-
rella trafiksituationer som de uppfattade som
riskfyllda. Det enda som mojligtvis kan ségas
vara gemensamt i svaren var att city ansags
farligt, didr nimnde flera personer olika stdl-
len som ligger inom den absoluta stadskér-
nan. Denna tendens var dock svag. Nagra
gemensamma generella omdomen fanns inte,
och fragan ansags mycket svarbesvarad.

Bussolyckor

Pa fragan om vilka olyckor som #r vanligast
med bussarna fanns en mingd olika svar.
Kollisioner med cyklister var vanligast, foljt
av olyckor med fotgiingare och bilister. Av
situationer var det utkorning fran hallplats
samt pakorning bakifran som var vanligast.
Spridningen var dock alltfor stor for att ndgon
slags enhetlighet kan pastas finnas. Detta var
ocksa en fraga som ansdags mycket svarbesva-
rad.
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Korrelationer med tid
Envisstendens till systematisk variation finns
1 materialet, satillvida att dldre forare verkar
uppfatta férre risker i trafiken 4n yngre. Be-
riknade pa det antal riskfyllda beteenden som
personerna riknat upp som karakteristiska
for de atta trafikantkategorierna finns det
negativa korrelationer med alder, tid for inne-
hav av B- och DE-korkort samt tid i yrket (se
tabell 3).

Diskussion

Trafikantkategorier

I denna undersokning anvindes atta olika
trafikantkategorier, vilket accepterades av alla
tillfrigade sasom en anvéndbar uppdelning.
Etttillagg skulle dock kunna goras, baserat pa
en uttryckt nyansering av en intervjuad och
tolkning av flera andras uttalanden. Detta
giller lastbilschaufforer. Det anses finnas en
skillnad mellan dem som kor C-och dem som
kor CE-fordon? Denna uppdelning sam-
manfaller till stor del med den mellan gods-
transport inom och mellan stdder. Det verkar
alltsd motiverat med en ytterligare uppdel-
ning vid vidare forskning. Denna typ av upp-
delning har tidigare gjorts for att studera
arbetstidens inverkan pa olycksfrekvens
(Hamelin, 1987).

Om man jamfor svaren gillande trafikant-
kategorierna med olycksstatistik for Uppsala
under 1994 (Sundbom, 1995) finner man att
det finns en viss dverensstimmelse. Salunda
var antalet personskador storst bland cyklis-
terna, titt foljda av bilisterna, med fotgidngar-

na en god bit efter. Antalet skadade mopedis-
ter och motorcyklister var ytterligt litet. Det
finns dock flera svarigheter med denna jaim-
forelse, exempelvis att cyklister naturligtvis
littare blir skadade vid kollisioner 4n exem-
pelvis bilister. Sammanfattningsvis kan man
sdga att sambandet mellan forarnas asikter
och faktisk olycksfrekvens for olika trafi-
kantkategorier verkar svagt.

Tyvirr dr det omojligt att avgdra om det
allminna olycksmonstreti Uppsala géller dven
for olyckor med bussar inblandade. Varken
ULT eller Uppsala Gatukontor har for nérva-
rande nagon statistik ver bussolyckor i Upp-
sala. Pa ULT dr detta dock pa vég att dndras,
sa forhoppningsvis kommer atminstone de
senaste arens data att bli tillgiingliga under
1996. Pa begiran forsoker ocksa Gatukonto-
ret att ta fram data pa bussolyckor ur sitt
material, nagot som tydligen dr mojligt men
inte tidigare gjort.

Trafiksituationer

Ingen av forarna besvarade fragan om farliga
stillen i Uppsala genom att ndimna de platser
som dr mest olycksdrabbade. Dessa idr alla
korsningar, men ingen kom heller pa idén att
sdga att korsningar generellt 4r farliga, trots
att det néstan alltid var korsningar som namn-
des nir specifika riskfyllda stillen efterfraga-
des. Man kan ddrmed séga att forarnas sub-
jektiva riskuppfattning absolut inte stimmer
dverens med en pa sannolikhet byggd objek-
tiv risk, med forbehallet att en nyansering kan
bli nodvindig nér statistiskt material for buss-
olyckor blir tillgidngligt.

7Tabell 3. Korrelationema (Pearson) mellan antal rapporterade risker och dlder, tid for innehav
av B-kJrkort, tid or innehav av DE-kSrkort och tid som busschauffor. Markerat vérade signifikant

vid p < 0.05.
Korrelationer Alder B-kdrkort
Riskantal -.26 -.34

DE-koérkort
-.60"

Yrke
-.30

2 C-korkort giller for tung lastbil, tilligget E for tung sldpvagn.
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Korrelationer med tid
Tendensen i materialet, att dldre forare rap-
porterar firre risker dr svag, med endast ett
signifikant virde. Att det finns korrelationer
med alla de fyra variablerna élder, olika kor-
kort och yrkesverksam tid dr naturligt, de har
naturligtvis mycket hoga korrelationer sinse-
mellan, da de 6kar i samma takt med tiden.

Metoden for att berdkna styrkan i riskupp-
fattningen dr en presumtiv felkilla, att bara
rdkna antalet rapporterade risker i en rapport
som egentligen inte dr avsedd for den sortens
berdkning dr tveksamt. Kvarstar gor dock
fragetecknet, kan det vara pa detta sétt?

Vad korrelationerna siger ir att det finns ett
negativt samband med tid vilket formodligen
dr detsamma som erfarenhet. Den kraftigaste
(och enda signifikanta) korrelationen dr mel-
lan antal risker och tid for innehav av DE-
korkort. Dettaresultat fortjdnar mer uppmark-
samhet i framtiden. Ar det inte ett miitfel kan
implikationerna bli mycket intressanta. For
varfor skulle just tiden for innehav av buss-
korkort vara sa starkt forbundet med riskupp-
fattning?

Studier och statistik
Vad sdger oss detta? Uppenbart dr att de flesta
forare har en relativt medveten uppfattning
om vad de identifierar som farori trafiken, det
vill sdga de kan verbalisera sina asikter, dven
om det bland de undersokta fanns stora skill-
nader i denna forméga. Fragan dr om de ocksa
agerar utifran detta, samt om deras uppfatt-
ning &r korrekt (i forhallande till nagot krite-
rium). Kanske dr deras uppfattningar ocksa
annorlunda nir de befinner sig i trafiken och
ndr de talar om sin korning. For att besvara
dessa fragor krivs dels faltstudier av forarnas
konkreta beteende i trafiken, speciellt i de
risksituationer som de sjélva identifierat, dels
jamforelser med statistik dver bussolyckor.
Nir det giller féltstudierna dr situationen re-
lativt enkel; det gar att studera bussforarnas
interaktion med andra trafikantgrupper och
gora berdkningar pa olika beteenden. Nack-

delen ir att det tar oerhdrt mycket tid. Statistik
4 andra sidan skulle inte vara direkt tidskré-
vande att bearbeta. Svarigheten ligger som
tidigare ndmnts i tillgdngligheten.

Skillnader i upplevelse

Att i princip alla forare tycker att cyklisterna
dar de farligaste trafikanterna dr visserligen ett
ganska klart resultat, en allmén asikt. Men det
mesta andra &r inte alls lika klart. Varfor
skiftar sikterna pa detta sétt? Den trafikmiljo
som forarna befinner sig i maste vara vildigt
homogen fran person till person, eftersom de
kor ungefdr samma linjer. Om upplevelsen
berodde till storsta delen pa miljon, skulle vi
alltsa kunna forvinta oss att beskrivningarna
av riskerna skulle bli relativt lika. Sa dr langt
ifran fallet. Slutsatsen man kan dra &r att
skillnaderna i uppfattad risk beror pa indivi-
den. Orsaksvariablerna inom individen kan
sedan delas upp i tva block; dels skillnader i
ren uppfattning av exakt samma trafiksitua-
tion, dir exempelvis en yngre forare verkar
uppfatta fler risker 4n en &ldre, formodligen
beroende pa skillnader i erfarenhet, dels indi-
videns beteende, som aktivt fordndrar trafik-
situationen. Hér verkar det troligt att yngre
forare uppfattar mer risk beroende pa att de
sjdlva kor pa ett sitt som orsakar fler farliga
situationer.

Riskbegreppet

Hur uppfattar egentligen en ménniska risk?
Vad ir en risk? Hur bedémer man den? I
vetenskapliga sammanhang handlar det ofta
om sannolikheten for att nagot skall intriffa.
Men i vardagliga situationer (exempelvis i
trafiken) verkar ménniskor anvinda ett risk-
begrepp som ér en komposit av tva dimen-
sioner; den nimnda sannolikheten samt f6lj-
dernaav enintriffad hindelse (Adams, 1988).
Risk blir pa detta sitt ett spelteoretiskt be-
grepp; bussforarna i den foreliggande studien
verkar snarast uppfatta risk och agera i enlig-
het med formeln

pf=r,
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dir p = sannolikhet, f = féljder och r = risk.
Alltsammans naturligtvis subjektivt uppfat-
tat och bedomt. Vad som hénder &r att om f dr
stort (en allvarlig olycka) forsoker man mins-
ka p for att halla virdet r pa en rimlig niva,
vilket ocksa ofta medfor att virdet f minskar
(exempelvis ndr man minskar farten).
Konceptet risk som trafikanten uppfattar
det dr alltsd inget grundliggande begrepp,
utan kan delas upp vidare i tva faktorer.

Riskteori

Aldre forare verkar alltsd vara simre pa att
verbalisera och generalisera risker. Men i ett
experiment av Finn och Bragg (1986), visade
det sig att yngre forare upptickte firre risker
i filmade och fotograferade trafiksituationer
an dldre. Det finns alltsa en skillnad mellan att
tala om risker i allménhet och att uppticka
dem i konkreta situationer. Slutsatsen blir att
generaliserade (verbaliserade) risker i trafi-
ken inte 6verensstimmer med handlandet i
konkreta situationer.

Detta kan bero pa svérigheter med att Gver-
fora upplevelsen i en médngd olika situationer
till nagot slags samlingsbegrepp. Troligare &r
dock att dldre forare i enlighet med Summalas
nollriskteori vénjer sig vid risker och inte
langre uppfattar dem som risker. I en konkret
situation kan den &dldre foraren peka ut vad
som dr viktigt i trafiksituationen for att und-
vika risker, men uppfattar inte situationen
som riskfylld. Den dldre forarens storre kon-
troll av och kdnnedom om risker gor alltsa
paradoxalt nog att han blir mindre medveten
om dem.

Attribution
Forarnas responser stimmer vl 6verens med
attributionsteori: nir det géller sig sjélva ten-
derar de att ange externt inducerade orsaker
till farligt beteende (trétthet, stress etc), medan
andra ses som internt styrda, alltsd av sin
personlighet. Detta giller i bade positiv och
negativ riktning; cyklister far ofta epitet av
typen “dom &r inte riktigt kloka”, ’dom tror
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dom kan gora vad som helst”, medan taxi-
forare kallas ”yrkesmén”, i meningen att de dr
kompetenta och klarar av sin korning pa ett
bra sitt. Mojligen kan man fundera pa om det
finns en gradskillnad satillvida att mer positi-
va omdomen far mer externa forklaringar én
negativa, eller om dem man identifierar sig
med i hogre grad far positiva omddmen.

Forslag till studier

En uppfattning som framkommit 4r att trafi-
kanter skiljer sig at fran stad till stad. Detta
giller framforallt mellan sma och stora sti-
der, men ocksd mellan Uppsala och Stock-
holm, en asikt som flera av de intervjuade
framforde. Mentaliteten verkar vara annor-
lunda, exempelvis vad giller trafikmoral.
Nagra studier pa differentiell trafikmiljo ver-
kar dock inte ha gjorts. Normalt sett forut-
sdtter man att trafikmiljon &r i princip den-
samma fran plats till plats. Kanske ir det tid
att ifragasitta detta, och inrikta sig mer pa
skillnader mellan framforallt olika stider. For
yrkestrafikanter skulle detta kunna ha bety-
delse genom att underlitta deras anpassning
till nya trafikmiljoer. De som skulle ha den
storsta nyttan av den typen av studier skulle
dock formodligen vara trafikplanerarna.

En annan variant av differentiella trafik-
studier skulle vara att undersdka om det finns
skillnader mellan hur exempelvis fotgdngare
uppfor sig i centrum av en storstad i jamforel-
se med hur samma personer beter sig i ut-
kanterna. Att en skillnad i beteende finns
antyds i det foreliggande materialet.

Nir det géller olyckor dr det mojligt att
predicera att yngre forare skulle riaka ut for
fler olyckor 4n #ldre, men ocksa att de med
mer hetsigt humor skulle ha en hogre frek-
vens olyckor. Detta dr okontroversiellt och
vettigt sakerstillt. Fragan dr hur generell risk-
uppfattning skiljer sig at mellan dessa grup-
per. Kanske finns det ndgon systematisk sam-
variation som kan vara anvéndbar.

En mer praktiskt orienterad studie skulle



undersoka om det finns olyckstoppar vid spe-
ciella tider under arbetets gdng som inte kan
kopplas till allmédnna trender i trafiken (ex-
empelvis rusningstid). Av det foreliggande
materialet skulle man kunna anta att tjinste-
passen ibland dr for langa for att en lamplig
koncentrationsniva skall kunna uppritthal-
las. Sedan tillkommer ocksa fraigan om dygns-
rytmens inverkan pa olika personer, nagot
som inte verkar ha fatt sirskilt mycket upp-
mirksamhet. Det skulle hir vara mojligt att
kontrollera individuellt for ett speciellt fore-
tag om arbetstiderna dr optimalt langa med
tanke pa olycksfrekvenser, nagot som myck-
et vil skulle kunna skilja sig fran plats till
plats sdsom vi sett ovan, och ritt dygnsplace-
rade i forhallande till individen.

Slutsatser

Verbaliserad riskuppfattning stimmer inte
sarskilt vil med olycksstatistik, speciellt inte
vad giller den fasta trafikmiljon, men inte
heller med olika trafikantkategoriers olycks-
bendgenhet. Detta resultat dr svartolkat: har
vi sd manga olyckor for att forare inte uppfat-
tar risker pa ett korrekt sitt, eller skulle vi ha
dnnu fler om riskuppfattningen var mer “ob-
jektiv’?

Antaletuppfattade risker verkar sjunka med
erfarenhet, speciellt beroende pa den tid fora-
ren innehaft ett DE-korkort. Eftersom vi sam-
tidigt vet att dldre forare ldttare kan uppfatta
risker i konkreta situationer innebir detta att
mingden generella pastienden av den typ
som efterfragades i denna studie inte direkt
speglar forarens verkliga kapacitet i trafiken.
Det ér da istillet snarast det negativa forhal-
landet som rader; upplever man att det inte
finns sdrskilt manga faror i trafiken &r det
sannolikt att man har en sadan kontroll ver
situationen att olycksrisken matt i sannolik-
het dr lag. Detta stoder snarast Summalas
nollriskteori.

Attribution fungerar uppenbarligen i trafi-

ken, liksom Overallt annars 1 médnsklig inter-
aktion. Vad som behdovs ér studier som visar
hur attribution gar till under de extremt infor-
mationsfattiga férhallanden som trafik inne-
bar. Vart orsakstinkande kan ldtt fa konse-
kvenser for vart eget handlande.

Riskbegreppet dr problematiskt, bade for
psykologiska forskare och i trafiksdkerhets-
debatten. Exempelvis kan mirkliga situatio-
ner uppsta om sa kallade sdkerhetsatgirder i
trafiken huvudsakligen bygger pa olycksfrek-
venser, medan trafikanterna tinker mera pa
magnituden av eventuella konsekvenser.
Antal olyckor dr kanske helt enkelt inte nagon
bra mattstock for risk. Denna tankegang har
fullt fog for sig, eftersom det dr ként att det pa
sa kallade “farliga” stillen inte alls behover
finnas nagon stor olycksrisk, métt i antal
olyckor (Adams, 1988).

Fragan man maste forhalla sig till vid risk-
forskning dr bland annat hur man skall defi-
niera risk.

Idag finns inget sjalvklart svar.
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Summary

A survey is made of busdrivers subjective risk
apprehension concerning eight different ca-
tegories of traffic participants, their own be-
haviour and the inherent risks in the traffic
milieu. The purport is to describe this appre-
hension and generate ideas for new studies,
all aiming at greater traffic safety for profes-
sional drivers. The answers are evaluated
against theories of risk and attribution. The
results suggest that risk is not a homogenous
concept, as often used by scientists (meaning
probability), but made up of two parts; conse-
quenses and probability. Also,verbatim risk
apprehension seem to be lower for older driv-
ers, probably because they are more in control
of the traffic situation. Concretely, bicyclists
were considered the worst menace to safety,
followed by pedestrians, especially when
moving in the center of town. On the contrary,
professional drivers as a group were thought
to be safe and trustworthy. The problems
with, and discrepancies between, subjective
and objective risk is discussed within the
framework of road safety.



